Equipo de seguridad operacional de pista (RST) de Quito

Método reactivo

Aeropuerto Mariscal Sucre de Quito




Integrantes del Grupo Reactivo

Gral. Armando Duran JIA
Responsable Titular

David Almeida Quiport
Responsable Alterno

Sr. Edmundo Vélez TAME

Sr. Galo Galarza: AEROGAL
Sr. Octavio Pérez LAN

Sr. Angel Jhaya: DGAC

Sr. Javier Martinez: ACI-LAC
Sr. Douglas Zurita: JIA



Objetivo

Informar a los participantes sobre el proceso
qgue se utilizo en el método reactivo hasta llegar
a determinar las mitigaciones operacionales
que permitiran reducir las salidas de pista en el
aeropuerto de Quito.
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Introduccion

CONCEPTO DE SALIDA DE
PISTA:

CUANDO UNA AERONAVE SE

SALE POR EL FINAL O POR EL

LADO DE LA PISTA, SEA EN EL
DESPEGUE O EN EL ATERRIZAJE.



Introduccion

ACTORES

1. Fabricantes de aviones
Z. Operadores
a) Tripulaciones
b)Administracion
3. Aeropuertos
4, ATC
5. Organismos Reguladores
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Recopilacion de Informacion - Fuentes

FUENTES DE INFORMACION:

INFORMES DE ACCIDENTES PERIODO 2001-2011
REFORZADA CON ACCIDENTES DEL MISMO
TIPO PERIODO 1980-2000.

FUENTES ADICIONALES:

ESTUDIO DE SALIDAS DE PISTA DE LA FLIGHT
SAFETY FOUNDATION (FSF)

MANUAL DE RTO DE LA BOEING.

ALAR TOOL KIT DE LA FSF.
T



RESUMEN EJECUTIVO SALIDAS DE PISTA PERIODO 2001 - 2011

No. Del Fecha del Lugar del . L . L. .
Fase de Vuelo  Evento g Trabajo Breve Descripcion del Accidente Victimas Darios Causa Probable
Evento Evento Evento
Pista 035 del e aa
L, Durante el despegue, cerca de la Falta de una positiva respuesta a la accién
. aeropuerto |Aviacién de . g " L.
Salida de : V1, explosiéon de dos llantas del L Pérdida |de frenado, asociada con la explosién de los
1 17/01/2003 Despegue X Mariscal |Transporte i : ) ) No Victimas L. L i X
Pista : tren izquierdo Salida por el Final Total neumaticos 1y 2 del tren principal izquierdo
Sucre de |Comercial i
i de la Pista durante la carrera de despegue.
Quito
La decisién de la tripulacion de iniciar y
. » realizar la aproximacién al aeropuerto de
Luego de una aproximacion X X
. Quito, con los datos conocidos del estado de
. Desestabilizada, la aeronave . L. .
Pista 035 del . la pista, condiciones meteorolégicas, y peso
L realizé un contacto dura sobre la ) . o
. aeropuerto |Aviacidn de K L. del avién y de no frustrar la aproximacion,
. Salida de . pista a 200 metros del humbral. o Pérdida ,
2 09/09/2007 Aterrizaje ) Mariscal Transporte A L. No Victimas forzando la captura de la senda del PAPI mas
Pista i Explosionaron 4 neumaticos. La Total , L . L,
Sucre de |Comercial ) X alld de los parametros de estabilizacion.
i aeronave no logré ser detenida y K )
Quito . ) . Aspectos que determinaron que se realice
se salio por el final de la misma . .
un aterrizaje violento que dafid partes
destruyendo las antenas del ILS. X
importantes de la aeronave que
imposibilitaron detenerla en la pista.
Durante la carrera para el
despeguwe la tripulacién escuchd La indecisiéon de la tripulacion sobre el
Pista 035 del la alarma de fuego en el procedimiento a seguir en caso de una
salida de aeropuerto |Aviacién de |compartimento de carga delantero pérdida alarma de fuego, como se establece en el
3 22/09/2008 Despegue Pista Mariscal |Transporte |y decidié abortar el despegue sin No Victimas Total Manual de Operaciones del operadoryy, la
Sucre de [Comercial lograr detener la aeronave sobre la aplicacidon tardia de los procedimientos una
Quito pista, saliendose por el final de la vez tomada la decisién de abortar el
misma, destruyendo a su paso las despegue.
antenas del ILS.
Luego de una aproximaciéon
desestabilizada, con un fallo en los
Pista 035 del .
L, Flaps/Slats y a velocidad mayor a
Salida de PR | A G la requerida, la aeronave no pudo Pérdida
4 17/09/2011 Aterrizaje ) Mariscal Transporte a o R . P No Victimas En Proceso
Pista . ser detenida en la pista activa y se Total
Sucre de |Comercial . ) )
. salié por el final de la misma luego
Quito .
de destruir las antenas del ILS y
parte de una vivienda.




Recopilacion de Informacion - Fuentes

ACCIDENTES EN EL PERIODO 2001-2011
1.- Fokker F-28,17 de enero de 2003,
DURANTE EL DESPEGUE.

2.- Fokker 28,22 de septiembre de 2008,
DURANTE EL DESPEGUE.

3.- Airbus A-340, 9 de noviembre de 2007,
DURANTE EL ATERRIZAIJE.

4.- Embraer 190, 17 de septiembre de 2011,
DURANTE EL ATERRIZAJE
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A J SA DJA JE F A A [ JU
No. WMatriculaFase de Vuelo| Evento Trabajo Breve Descripcion del Accidente Victimas Dafios Causa Probable
Evento Evento
Luego de una aproximacion
desestabilizada la aeronave topd ruedas: - q
| inid e loard 1.- Un error de apreciacién en el dngulo
Pista 035 - EOY LD Y ? gt écmn TS de planeo de la aproximacion final lo
Aviacién de [ detenerla en la pista, saliendose por el L .
del § i que determind que el aterrizaje sea
i Transporte | final de la misma70 metros del umbral L .
. Salida de |aeropuerto X X X - Pérdida demasiado largo.
1 |27/01/1980| HK-725 | Aterrizaje ) ) Comercial (luego de sufrirla rotura del tren de nariz,|No Victimas
Pista Mariscal X N R ., Total
Internacion | resultando con dafios de consideracion. . na
Sucre de . R 2.- Exceso en lavelocidad del avién al
R al Inmediatamente de haberse detenido el i
Quito o, . o, momento del contacto con la pista
avion se efectud la evacuacion de los
pasajeros y tripulantes.
Luego de un despegue largo, la aeronave
inici6 el ascenso con un dngulo de subida
Pista 035 X L o La errénea posicion del estabilizador
L, insuficiente por lo que que el tren de . .,
del Aviacién de L. o X horizontal en relacién al Centro de
X aterrizaje principal y el borde de salida L . L, L,
Salida de |aeropuerto |Transporte L X i _ Pérdida |Gravedad del avién que no permitié que
2 (09/09/1984| HC-CDT | Despegue X : k del estabilizador horizontal, impactaron | 4 Victimas X
Pista Mariscal |Comercial Total la aeronave alcance las velocidades de
contra la estructura de madera que .,
Sucre de |de Carga . . rotacion y despegue dentro de la
) sostiene las antenas del sistema de X X . X
Quito . X . longitud disponible de pista.
aterrizaje por instrumentos (ILS) ubicado
a 83 metros del final de la pista 35
Durante el despegue y al no alcanzar las
velocidades requeridas en la distancia
de pista apropiadas, la tripulacion
Pista 035 L decidid abortar el despegue faltando
Aviacién de i i . . ’ .
del Transporte cuando restaban 3.000 pies de pista La junta investigadora de Accidentes,
Salida de |aeropuerto P .. |disponible. Por el sobrepeso de la o Pérdida |este accidente tuvo su origen en el
3 [01/05/1996| PP-LBY | Despegue X i Comercial X , No Victimas
Pista Mariscal Internacion aeronave y la pista himeda no Total sobrepeso de la aeronave con el que
Sucre de Al permitieron detener la eronave en la intentd efectuar el despegue.
Quito pista, saliendose por el final de la mis
ma. No se presentaron victimas y los
ocupantes evacuaron la aeronave sin
novedades.
Durante el despegue y al no alcanzar las
. et : v La causa probable del accidente de la
. velocidades requeridas para el despegue , .,
Pista 035 L, ) ., ) ., aeronave fue la tardia decision de la
Aviacién de |la tripulacidn, tardiamente, inicié un i L, . :
del A . ) tripulacion de iniciar el abortaje, lo que
Salida de |aeropuerto Transporte |abortaje, el mismo que no logrd detener Pérdida [dio lugaraun recorrido excesivo que
4 |19/08/1998|CU-T1264] Despegue X p Comercial |alaaeronave en la pista, saliendose por |79 Victimas g . 9
Pista Mariscal X N X : Total produjo la salida de la aeronave por el
Internacion (el final de la misma e impactando contra X : i
Sucre de . . ) fuinal de la pista y el impacto contra las
i al las edificaciones existentes. Se procedid o . X
Quito L, . edificaciones existentes en la
a la evacuacion. Producto del accidentes ., ) i
i o prolongacidn del eje de la pista 35.
se produjeron 79 victimas
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Recopilacion de Informacion - Fuentes

ACCIDENTES ANTES 2001

1.- B-720, 27 de enero de 1980,
DURANTE EL ATERRIZAJE.

2.- Douglas DC-8-55F, 18 de septiembre de 1984,
DURANTE EL DESPEGUE.

3.- B-727,01 de mayo de 1996,
DURANTE EL DESPEGUE.

4.- TU-154M, 29 de agosto de 1998,
DURANTE EL DESPEGUE.
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Recopilacion de Informacion - Fuentes

ESTADISTICAS
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SALIDAS DE PISTA EN EL AEROPUERTO
MARISCAL SUCRE DE QUITO
PERIODO 2001 — 2011.




SALIDAS DE PISTA EN EL AEROPUERTO
MARISCAL SUCRE DE QUITO
ANTES DEL 2001.




SALIDAS DE PISTA EN EL AEROPUERTO
MARISCAL SUCRE DE QUITO
ANTES DEL 2001
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OPERADORES INVOLUCRADOS EN LOS
ACCIDENTES CON SALIDA DE PISTA EN EL
AEROPUERTO MARISCAL SUCRE DE QUITO
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TOTAL DE SALIDAS DE PISTA Y VICTIMAS EN EL
AEROPUERTO MARISCAL SUCRE DE QUITO, EN
EL PERIODO 1980-2011




Causas de Salidas de Pista

RTO: Initiated after vi1
Pilot directional control
BETO: beafoira wrd | —

Mo rotation—below WE
Mon-compliance S0P
Rotation: Mo attempt
CHRM

Degraded engine perf
Tire failura

Unable to rotate
Weight calculation error
sudden engine pwr loss
RTO: No time

Thrust asymmetry
Rotation: Abowve VR
RTC: Mot considerad
Filot Technigue: x-wind
PIC supervision
improper Checklist Use
Rotation: Below WR

0% 5% W% 15% 20% 25% 30% 35% 2 40%  45%

Figure 10. Takeoff Excursion Risk Factors
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Causas de Salidas de Pista

Go-around not conducted
Touchdown: Long

Ineffective braking: rwy contam'n
Landing gear malfunction
Approach Fast

Touchdown: Fast

Touchdown: Hard

Flight Crew: CRM

Pilot directional control
Non-compliance SOP

Wheels: Assym decel-malf
Approach: High

Pilot Technique: Altitude control
Landing gear damaged

Pilot Technigue: Speed Control
Touchdown: Bounce

Pilot Technigue: Crosswind

Pilot Technigue: Flare
Touchdown: Of-center

Reverse thrust: Asymmetric

Figure 11. Landing Excursion Top Risk Factors
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Recopilacion de Informacion - Fuentes

Accidente de Aeronave Fokker F-28 ocurrido el 17
de enero de 2003, Durante el Despegue.
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Recopilacion de Informacion - Fuentes

Durante el despegue, cerca de la V1, explosion
de dos llantas del tren izquierdo vy Salida por el
Final de la Pista

La aeronave se detuvo a 81 metros del final de Ia
pista 35

Incendio en el ala izquierda y en la parte inferior
del fuselaje, controlado inmediatamente por el
SSE|

Todos los ocupantes evacuaron la aeronave por
sus propios medios.
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Recopilacion de Informacion - Fuentes
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Recopilacion de Informacion - Fuentes
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Recopilacion de Informacion - Fuentes

Accidente de Aeronave Fokker F-28, ocurrido el
22 de septiembre de 2008, Durante el Despegue.
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Recopilacion de Informacion - Fuentes

Durante el despegue la tripulacidn
escucho la alarma de fuego en el
compartimento de carga delantero vy
decidié abortarlo sin lograr detener la
aeronave sobre |la pista destruyendo a su
paso las antenas del ILS.

Influenciaron en el accidente la indecision
de la tripulacion.
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Recopilacion de Informacion - Fuentes
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Recopilacion de Informacion - Fuentes




Recopilacion de Informacion - Fuentes

Accidente de Aeronave Airbus A-340, ocurrido el
9 de noviembre de 07, Durante el Aterrizaje.
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Recopilacion de Informacion - Fuentes

Aproximacion  Desestabilizada, Ia

aeronave realizd un contacto duro

sobre la pista a 200 metros del
umbral.

Explotaron 4 neumaticos. La aeronave
no logrd ser detenida y se salio por el
final de la misma destruyendo las
antenas del ILS.



Recopilacion de Informacion - Fuentes




Recopilacion de Informacion - Fuentes

Aeronave Embraer 190, ocurrido el 17 de
Septiembre del 2011, Durante el Aterrizaje.




Recopilacion de Informacion - Fuentes

Luego de una aproximacion
desestabilizada, con un fallo en
Flaps/Slats y a velocidad mayor a la
requerida, la aeronave no pudo ser
detenida en la pista activa y se salio por
el final de la misma luego de destruir las
antenas del ILS y parte de una vivienda.

La aeronave sufrio danos considerables.
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ilacion de Informacion - Fuentes
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Tope de Ruedas




Tope de Ruedas




Velocidades de aproximacion final
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Patron de aterrizaje y velocidades




Accion de Frenado




Comparativo de tope
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ldentificacion de peligros - ATERRIZAJE

No aplicacion de procedimientos (Crew)

En Aproximaciones Desestabilizadas, las
tripulaciones no toman la decision oportuna
para realizar aproximaciones frustradas.

No se conducen apropiadamente los briefings
para el aterrizaje.

Aproximaciones no estabilizadas.

No existen politicas escritas sobre la no
penalizacion por aproximaciones frustradas

Apresuramiento en las operaciones de vuelo
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ldentificacion de peligros - ATERRIZAJE

No aplicacion de CRM en la aproximacion
SOPs inadecuados y no actualizados
Calculos de performance no apropiados

La transicion del ILS al PAPI ocasiona
aproximaciones desestabilizadas

Problemas en las reversas

Condiciones meteorologicas adversas y pista
contaminada
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ldentificacion de peligros - ABORTAJE

Falta Capacitacion sobre la Teoria del
procedimiento de abortaje

Existe indecision para ejecutar el abortaje

Las Tripulaciones no aplican los
procedimientos de abortaje de manera
inmediata

Abortajes mal administrados

No se ejecutan briefings completos para
abortajes incluyendo las tareas del Piloto que
Vuela y el que no vuela (PF/PNF)
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ldentificacion de peligros - ABORTAJE

“ El CRM en las maniobras de abortaje no se
aplica

“ El Peso y Balance no es el real para el
despegue

= Existe apresuramiento en las operaciones de
vuelo
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Gestion de los riesgos

La clasificacion de los riesgos, se la realizo
teniendo en cuenta la realidad de los accidentes

como tal.

Esta clasificacion revela los peligros que existian
al momento de la ocurrencia de esos accidentes.

Esta realidad ha cambiado en l|a operacion
actual



Gestion de los riesgos - ATERRIZAJE

No aplicacion de procedimientos
(Crew)

En Aproximaciones
Desestabilizadas, las tripulaciones
no toman la decisidon oportuna para
realizar aproximaciones Frustradas.
No se conducen apropiadamente los
briefings para el aterrizaje.

Aproximaciones no estabilizadas. 5 A

No existen politicas escritas sobre la
no penalizacidon por aproximaciones 3 A
frustradas

Apresuramiento en las operaciones
de vuelo
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Gestion de los riesgos - ATERRIZAJE

No aplicacion de CRM en |Ia
aproximacion

SOPs inadecuados y no actualizados

Calculos de performance no
apropiados

La transicion del ILS al PAPI ocasiona
aproximaciones desestabilizadas

3C

Problemas en las reversas

3D

Condiciones meteorologicas
adversas y pista contaminada

4C

23/07/2012
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Gestion de los riesgos - ABORTAJE

Falta Capacitacion sobre

la Teoria del
procedimiento de
abortaje

Existe indecision para
ejecutar el abortaje

Las Tripulaciones Nno
aplican los
procedimientos de
abortaje de manera

inmediata

Abortajes mal manejados
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Gestion de los riesgos - ABORTAJE

No se ejecutan briefings
completos para abortajes
incluyendo las tareas del
Piloto que Vuelay el que
no vuela (PF/PNF)

El CRM en las maniobras
de abortaje no se aplica

El Peso y Balance no es el
real para el despegue

3B

Existe apresuramiento en
las operaciones de vuelo

23/07/2012
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Priorizacion de los riesgos - ATERRIZAJE

No. |DESCRICION DEL PELIGRO CLASIFICACION

No aplicacion de procedimientos

(Crew)

En Aproximaciones
2 Desestabilizadas, las tripulaciones

no toman la decisién oportuna para

realizar aproximaciénes Frustradas.
3 No se conducen apropiadamente los

briefings para el aterrizaje.

4 |Aproximaciones no estabilizadas.

No existen politicas escritas sobre la

5 |no penalizacidon por aproximaciones

frustradas

Apresuramiento en las operaciones

de vuelo
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Priorizacion de los riesgos - ATERRIZAJE

No aplicacion de CRM en la
aproximacion

8 |[SOPs inadecuadosy no actualizados 3C

Los calculos de performance para el
9 |aterrizaje en Quito no fueron 3B
apropiados

La transicion del ILS al PAPI ocasiona 3C
aproximaciones desestabilizadas

10

Problemas en las reversas
11 |incrementan el riesgo de salida de 3D
Pista

La combinaciéon de condiciones
meteorologicas adversas y pista
contaminada incrementa el riesgo 4C
de Salidas de Pista.

12
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Priorizacion de los riesgos - ABORTAJE

DESCRICION DEL PELIGRO

23/07/2012

No.

Falta Capacitacion sobre |Ia
Teoria del procedimiento de

Existe indecisién para ejecutar el
abortaje

Las Tripulaciones no aplican los
procedimientos de abortaje de
manera inmediata

Se ha determinado que los
abortajes (RTO) han sido mal
manejados dando como
resultado en Salidas de Pista.

No se ejecutan briefings
completos para abortajes
incluyendo las tareas del Piloto
que Vuela y el que no vuelo
(PF/PNF)

El CRM en las maniobras de
abortaje no se aplican

El Peso y Balance no es el real
para el despegue

Existe apresuramiento en las
operaciones de vuelo

CLASIFICACION

3B
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D ¥a
@
A D R
. |DESCRICION DEL PELIGRO

No aplicacion de procedimientos
(Crew)

En Aproximaciones
Desestabilizadas, las tripulaciones
no toman [a decision oportuna para
realizar aproximaciones Frustradas.

No se conducen apropiadamente los
briefings para el aterrizaje.

Aproximaciones no estabilizadas.

23/07/2012

CLASIFICACION

oaclones Operacionale
MITIGACION WIACTD ) a0 |- vycapon
REQUERIDO
Los Qperadores deben realizar vigilancia (monitoreo| del cumplimiento de
procedimientos por parte de las tripulaciones de vuelo en cada maniobra y|Corsiderable] Moderado | P
especialmente en [as aproximaciones.
Realizar entrenamiento en el simulador para realizar aproximaciones frustradas
(con dos motores) en caso de aproximaciones desestabilizadas, y se lo debe|Corsiderable] Moderado | P2
cumplir enlinea de vuelo.
Los Operadores deben incluir en los respectivos SOPs los briefings a ser
conducidos, especialmente para la aproximacion y aterrizaje, y el Operador debe| Moderado | Moderado | P§
vigilar su cumplimiento
Los Operadores deben entrenar y vigilar (monitoreo y auditoria) el cumplimiento
de los elementos de aproximacion estabilizada |
Considerable| Moderado [ P
El ATC/ATM podria prestar la asistencia necesaria a las tripulaciones para que
cumplan el criterio de acercamientos estabilizados 58




Resultados — Mitigaciones Operacionales

ATERRIZAJES

No isen politicas ot st
10 eralzacion or apronmationes

fustadas

s Oneradores deten documentar e mplementar polficas concrtas sore i o

Aovesuramiento en 3 oper
e el

fjones

o alicacion de CRM e
3o

;

S0s nadecuacos noactulzaoe

enconuntolos SOPs,

o o ezt | Poo | P
nenal2a0n por aproximacon fusrace
s Operadore oehen dsponer 0 un proces e asegure e o fnerarios o
| | Modgrado | Noderado P5
0EASONE ODEraCOnS aresurades,
[ Autoritad Reguladora y os Operadors e asegurarse que s ripulacions
san entenadas & s rincios & CRM y 1o apliuen en s oeracones de| e | e | P
el especamente e l feral
s Oneradoresy i Trnaciones de Vel e desarola, reiary actalzar
e | Moteato| 5
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Resultados — Mitigaciones Operacionales

ATERRIZAJES

(llolos de performance  no

Los- operadores deben disponer de un proceso para que s calculos e

9 B - | Mot | o | A
Ol performance para el aterrizaj sean los correctos para el eropuerto de Qo
L0S UPRTatOres  GEUen proportionar € Ciitrenalmicy dUetdll d- fad
atransiin de 154l PAPlocsion tripulaciongs para que [ maniobra sea desarrolld eficentemente, (3
0 . I Noderado | Modeado |~ P
prormaciones sttt capactacion debe incluirsimulaciones en el smulador de vuelo, para el aeropuerto
dn Niiitn
L35 tripulaciones dgben estar preparadas para responder a alls mecanicas
11 Problemas s reverses N | pl | ”p PR JIOIED Pt | ot PS
asmetrias durante a aplicacion de s reversas
Lo Aeropuertos y los Organismos de Control dgben asgurarse que
(ondiones~ meteorologis iformacion 0e vientos para el aterizaje sea provsta a [astripulaciones de vuelo
1 _ i | o | Noderado | odeado |~ P
aerss s omaminat en forma precisa y oportuna, y establecer Imitaciones operacionales cuando se
Conjuguen estos factores,
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Resultados — Mitigaciones Operacionales

ABORTAJE

CLAS WO ESFUERZO
No. [DESCRICIONDELPELIGRO. | FICA MITIGACION REQUERID {INDICADOR
0
Falta  Capacitacion sobre [l Los Operadores deben capacitar a as tripulaciones de vuelo sobre la teoria del abortaje |
1 , . . — — . ' Considerable| ~ Poco P1
Teoria del procedimiento de [a Autoridad Aeronautica debe vigilar que eso se cumplay se aplique en los simuladores de vuelo.
Existe indecision para ejecutar e
) - P Los Operadores dehen enfafizary entrenar para a toma de decision apropiada parael"shortge | Consdertle| Noterao | P)
L35 Tripulac ican | . T .
g npulaaones b |c§n . Los Operadores deben enfatizar y entrenar para que [as tripulaciones esten capacitadas paraaplicar]
3 [procedimientos de abortge de -y (onsderale| Modeado | P1)
o los procedimientos oportunamente,
manera inmediata
| N Los Operadores deben enfatizar y entrenar para que la ejecucion de la maniobra de abortaje se|
0| |Abortajes mal adminitrados (ot eato | )

realice apropiadamente y de acuerdo alas condiciones,
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Resultados — Mitigaciones Operacionales

ABORTAJE

No s¢ ejecutan briefngs
completospara abortjs
Incuyendo s area dl }
Pilofo gue Vuelay el gue
10 Vielo(PF/PIF

05 Operadores deben asegurarse de gue se cumplan {os briefings a er conducdos, en ¢l momento

H CRMn a5 maniobra
Oe abortge nose aplica

i Pesoy Blance no s )
el para el despege

biste apresuramientoen
a5 operaiones e vuel
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0portunorlaonados a3 maniohr de ahorae e | ot | P
[ aplicacion apropiadade normas e CRMson rticas emel abotae, Los operadores deben capaitr
e SR P oo | oo | S
35 ripulciones en ste asunto yasegurase e que 3 aliuen.
05 Operadores deben disponer d un proceso que asegur a recision de os catos de perfommance
Moderado | Poro | PA
eneldespegue.
o5 Operadores deben disponer de un proceso que asegure que 1o itneraros o ocasionen
| Moderado | Moderado | P
Operaones apresurads,
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HERRAMIENTAS PARA CAPACITACION

ALAR TOOL KIT FSF: runway Excursion risk

awareness tool.

MANUAL DE ABORTAJE DE LA BOEING Y
OTROS SIMILARES

23/07/2012



FLIGHT Reducing the Risk of
SAFETY Y4

rounnation RUNWAY EXCURSIONS

Runway Excursion Risk Awareness Tool

Elements of this too] should be integrated a5 appropriate. with the standard approsch and deparmme briefings to improvs aware-
ness of factors that can increase the risk of a mway excursion. The mumber of warning symbols (&) that accompany each factor
indicates a relative measure of risk. Generally, the hizher the mmber of waming symbols that accompany a factor, the greater
the risk presented by that Sxctor Flight crews should consider carefully the effects of nmltiple risk factors, exercise appropriste
‘igilance and be prepared to take appropriate action.
Failure to recognize the need for and to property condoct a rejected takeoff on departare or a go-aroumd at amy time
dhming an approach flare or tonchdown is 3 primary fector in nmway exorsions.

Type of Operation Environment
Nonschedulad/air taxifreight LY Visibility restrictions — e.g., darkness, fog, Al A
Training/observation A IMC, low light
Flicht C Contaminated runway — e.g., standing water, FrTs

snow, shash, ice

Reduced state of aleriness — long duty period, &

fatiue Tail wind greater than 5 kt Ak
Single-pilat operation Yy High crosswinds/gusty winds A
et Heavy rainfthunderstorm on field oy
Mo currentiaccurate weatheranway condition Ak Aiircraft Equipment

information Mo wind shear warmning system Al A
Unfamiliar ainport or unfamiliar proceduores LT Inoperative braking system — e.g., wheel Fry
Familiar airport — potential complacency Yy brakes, anti-skid, spoilers. thrust reversers
Inadequate/obscured runway markings LT Operating Procedures

Excessive rbber/nio porous friction coating or i Cockpit distractions/non-sterile cockpit A
grooves on runway surface Absence of no-fanlt go-around policy EXT
Minimal or no approachimnwaytaxiway lights F Schedule pressuresidelays Al
Air Traffic Services Absentfinadequate descent'approach briefingis) | A,
No airport traffic control service LT TN Absentfinadequate briefing/planning for braking | A
Late runway changefunreasonable clearances Ak management after louchdown

Expected Approach

Mo vertical approach goidance — e.g., ILS, ETED Deefinitions:

RMNFE, VASITPAPL LS=i landing system

::ommcls:m approach, especially with multiple | &84 BiC =i Jogical condit

Visual approach in darkness A LAHS0 =1and and hold chort operations

LAHSWpartial runway closure & PAPL= precision approach path indiratar

Planned loag landing & NP = required navigation performance

IAST = visual approach slope indicator

MAY 1009 = FLEGHT SAFETY FOUNDATION = RUNWAY SAFETY INITIATIVE
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