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Cuestion 2 del
Orden del Dia: Actividades de navegacién aérea a nivel global, intra e interregional

2.3 Asuntos de coordinacion con el RASG-PA

Actividades realizadas por el RASG-PA y mecanismos de cooperacién PIRG RASG

(Presentada por la Secretaria)

RESUMEN

Esta nota de estudio tiene por objeto informar sobre el desarrollo del mecanismo de
cooperacion GREPECAS-RASG-PA para armonizar y coordinar actividades tendientes
a la elaboracion y ejecucién de los planes regionales, subregionales y nacionales de
implantacion, con miras a optimizar la seguridad operacional y la eficiencia de la
aviacion civil. Asimismo, se presenta un analisis sobre el monitoreo de los grandes
desvios de altitud (LHD) en las Regiones CAR/SAM.

REFERENCIAS
e Doc 9750, Plan Mundial de Navegacion Aérea.
e Plan Global para la Seguridad Operacional de la Aviacién (GASP).
Doc 9574, Manual sobre una separacién vertical minima de 300 m entre FL290 y
FL410 inclusive.
Manual Guia sobre Evaluacién de las Grandes Desviaciones de Altitud LHD.
Informe de las reuniones SAM/IG/12, 13,14 y 15.
Informe de la Reunion GREPECAS/17.
Informes de las Reuniones del GTE/13y GTE/14

A - Seguridad operacional

Objetivos estrategicos B - Capacidad y eficiencia de la navegacion aérea

de la OACI E - Proteccion del medio ambiente
1. Introduccion
11 El Plan Mundial de Navegacion Aérea (GANP) y el Plan Global para la Seguridad

Operacional de la Aviacion (GASP) se implantan y mantienen vigentes mediante estrecha cooperacion y
coordinacién con todos los interesados. Las Regiones CAR/SAM gestionan estas acciones a través del
Grupo Regional de Planificacion y Ejecucion CAR/SAM (GREPECAS) y del Grupo Regional sobre
seguridad operacional de la aviacion - Panamericano (RASG-PA).
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1.2 Estos Grupos tienen la responsabilidad de promover la elaboracion y ejecucion de los
planes regionales, subregionales y nacionales de implantacion, garantizandose asi la armonizacion y la
coordinacién de esfuerzos tendientes a acrecentar la seguridad operacional y la eficiencia de la aviacién
civil.

1.3 Para armonizar y coordinar estas actividades es importante mantener el mecanismo de
cooperacion GREPECAS-RASG-PA vy la interactuacion de estos grupos a fin de potenciar los esfuerzos
para mejorar la seguridad operacional y la eficiencia de las operaciones, cada uno dentro de su 6rbita de
responsabilidad, y en consonancia con los objetivos estratégicos de la OACI.

2. Analisis

2.1 Dentro del marco de las responsabilidades del GREPECAS, se implant6 en las Regiones
CAR/SAM en el afio 2005, la Separacién Vertical Minima de 300 metros (1000 pies) entre FL 290 y FL
410 (RVSM).

2.2 Como resultado de esta implantacion y con la finalidad de analizar y evaluar la seguridad
operacional del espacio aéreo RVSM, monitorear los grandes desvios de altitud (LHD) y el estado de
aprobacion RVSM de las aeronaves, se cred la Agencia de Monitoreo Regional CAR/SAM
(CARSAMMA) bajo las directrices de la OACI para este tipo de Agencias y como 6rgano de apoyo a sus
actividades, se conformd el Grupo de Tarea de Escrutinio (GTE), con los términos de referencia
aprobados por GREPECAS.

2.3 CARSAMMA vy el GTE, en coordinacion con los Estados CAR/SAM, han desarrollado
una metodologia para el analisis y la evaluacion de las Grandes Desviaciones de Altitud (LHD), con el
objetivo de vigilar la performance del sistema y de incrementar el nivel de seguridad operacional en el
espacio aéreo RVSM de las Regiones CAR/SAM.

2.4 CARSAMMA realiza una evaluacion cuantitativa anual mediante el célculo del valor de
riesgo utilizando el Modelo de Riesgo de Colision (CRM), establecido en el Documento 9574 de la
OACI, (Manual sobre una separacion vertical minima de 300 m entre FL290 y FL410 inclusive),
tomando como parametro de referencia un nivel deseado de seguridad operacional (TLS) de 5 x 10
accidentes mortales por hora de vuelo.

2.5 Asimismo, desde el afio 2011, el GTE reconocié que ademas del analisis cuantitativo, se
deberia llevar a cabo un analisis de riesgo cualitativo de los LHD utilizando un enfoque basado en un
sistema de Gestion de la Seguridad Operacional (SMS), ya que el CRM se lleva a cabo mediante una
férmula matematica para calcular el nivel de riesgo sin mostrar un detalle de los eventos analizados. El
analisis de riesgo cualitativo de los LHD permite realizar una evaluacion del nivel de riesgo a cada evento
de manera individual, permite la identificacion de los potenciales peligros y consecuentemente, la
adopcion e implantacion, de ser el caso, de medidas de mitigaciéon. Asimismo esta metodologia ayuda a
identificar las tendencias y los puntos criticos de ocurrencia en las respectivas FIR de los Estados y las
Organizaciones Internacionales de las Regiones CAR/SAM.

2.6 Para estimar el riesgo del sistema, el modelo CRM requiere muchos parametros que son
derivados de fuentes de datos suministradas a CARSAMMA.. Un pardmetro requerido en el modelo CRM
es el total anual de horas voladas en niveles incorrectos. Adicionalmente, para una estimacion precisa del
riesgo, CARSAMMA requiere informaciones mensuales, de Grandes Desviaciones de Altitud (LHD),
originadas por los Centros de Control de Area (ACC) responsables de cada una de las Regiones de
Informacion de Vuelo (FIR), dentro del espacio aéreo RVSM. Los registros de LHD contienen las



-3- CRPP/3 - NE/0O8

informaciones necesarias para estimar el nimero anual de horas de vuelo en nivel incorrecto, dentro del
espacio aéreo RVSM.

2.7 Durante el analisis se identifica la causa del evento, para lo que se utiliza la tabla de
cddigos LHD, que se encuentra en el Adjunto B del Manual Guia sobre Evaluacion de las Grandes
Desviaciones de Altitud LHD. Después de la identificacion de las causas (codigo LHD) realizado por
CARSAMMA, el GTE procede a realizar un escrutinio analizando los riesgos asociados a cada uno de los
cddigos LHD identificados, evaluando la gravedad y probabilidad de la ocurrencia utilizando la
metodologia que se muestra en el citado Manual Guia.

2.8 En resumen, CARSAMMA junto con el GTE, analizan tanto el riesgo técnico (afectado
por la confiabilidad y precisién de la avionica de la aeronave) como el riesgo operacional (afectado por el
elemento humano y tecnolégico en tierra). Estos son los principales factores para evaluar la seguridad
operacional en el espacio aéreo con Separacion Vertical Minima Reducida (RVSM).

Riesgo Operacional
2.9 El andlisis de riesgo operacional en relacion con la implantacion del RVSM en las
Regiones CAR/SAM refleja ciertas caracteristicas operacionales de las Regiones CAR/SAM que no son

comunes en otros espacios aéreos.

2.10 La definicién de los errores de acuerdo con las causas fue basada en la clasificacion
aprobada por GREPECAS/17 en el afio 2014, que seria de aplicacion a los LHD del afio 2013.

Anélisis de los escenarios presentados

211 La CARSAMMA y el GTE han realizado el calculo estimado del riesgo asociado a todas
las causas para el afio 2013, basandose en 3 escenarios:

ESCENARIO 1

212 El escenario 1 representa el riesgo técnico y el riesgo operacional calculado con base en

CRM para las Regiones CAR, SAM y CAR/SAM. En el afio 2013, el riesgo total fue 2.38 veces mayor
que el nivel deseado de seguridad operacional (TLS) de 5 x 10 accidentes mortales por hora de vuelo,
acordado regionalmente. Esto indica que medidas mitigadoras adicionales deben ser tomadas por los
Estados CAR y SAM para reducir las LHD, teniendo en cuenta que las acciones utilizadas hasta el
presente momento no estan siendo eficaces. El Cuadro 1 siguiente muestra el resultado del analisis.

Riesgo Operacional | Riesgo Tolal

CAR 0,00539E"° 13,60000E° 13,6E°
SAM 0,01010E°° 11,20010€E™ 11,2E7°
CAR/SAM 0,00910E°° 11,78400E° 11,97

I T S T = S N =

Cuadro 1 - Escenario 1
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ESCENARIO 2

2.13 El escenario 2 fue utilizado para demostrar la significativa predominancia de los errores
tipo “E” en los calculos realizados por CARSAMMA. Sin considerar los mencionados errores, el riesgo
total disminuiria a valores practicamente insignificantes, de cerca de 1.5% del riesgo maximo.

2.14 Ese resultado indica que se debe dar la méxima prioridad a la mitigacion de los errores
tipo “E”. Ademas, el GTE expresd su preocupacion con la falta de datos con relacion a otros tipos de
errores que, seguramente, ocurren en las Regiones CAR/SAM. El Cuadro 2 siguiente muestra el
resultado del anélisis.

Riesgo Operational  Riesgo Tota

CAR 0,00539E™° 0,0595E"° 0,0649E7°
SAM 0,01010E°° 0,0655E° 0,0755E7°
CAR/SAM 0,00910E°° 0,0643E™° 0,0734E7°

- Tis s | .| 50E
Cuadro 2 - Escenario 2

ESCENARIO 3

2.15 El escenario 3 fue calculado por CARSAMMA excluyendo los LHD del Atlantico Sur
para cuantificar y evaluar la incidencia en el escenario total.

2.16 Los analisis de este escenario concluyen que los LHD del Atlantico Sur contribuyen con

un 25% al riesgo total calculado para las Regiones CAR/SAM, lo cual es extremadamente alto. El
Cuadro 3 siguiente muestra el resultado del analisis sin tomar en cuenta el escenario del Atlantico Sur.

Riesgo Operational ——Riesgo Toa

CAR 0,00539E"° 10,3000E° 10,3000E°
SAM 0,01010E°° 8,5100E"° 8,5200E°
CAR/SAM 0,00910E"° 8,8800E™° 8,89004E7°

I T - S N TS

Cuadro 3 - Escenario 3

217 Los LHD con Cddigo E (error de coordinacion entre el ATC) fueron los méas frecuentes
en el afio 2013, con 1015 eventos, seguidos por el Cadigo C (9), L (6), B e I (5). El elevado nimero del
Cadigo E, demuestra la necesidad de una mejor coordinacion entre las dependencias de control de transito
aereo adyacentes, lo que podria lograrse a través de la implantacion de tecnologia, supervision y
capacitacion en la coordinacion entre los controladores.

2.18 El mapa abajo muestra una imagen de la ubicacion geografica de los puntos de riesgo de
los informes LHD con puntos criticos, con riesgos mas importante en el conjunto de datos de 12 meses
consecutivos en 2013, de las FIR CAR/SAM. La imagen del Gréfico A esta destinada a proporcionar una
rapida comprension visual de puntos especificos de riesgo relacionados con las operaciones RVSM.
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Gréfico A - FIR CAR/SAM - RVSM éreas de riesgo para LHD
Enero - Diciembre 2013

2.19 El rectangulo negro en la izquierda superior del Gréfico A es el LHD de mayor valor de
riesgo (VR=61) en la FIR de América Central. Los limites de las FIR Guayaquil/Lima y
Guayaquil/Bogota continlan mostrando un elevado nimero de LHD, en la mayoria de los errores
relacionados con el Codigo E (errores de coordinacion). Hay varios LHD identificados en el conjunto de
datos actuales y muy representativos en la vecindad de las FIR Atlantico/Montevideo/Ezeiza.

2.20 Como puede notarse, los principales errores operacionales (LHD), recopilados en las
regiones CAR/SAM en el periodo de enero a diciembre de 2013, se relacionan a fallas en el ciclo de
mensajes de coordinacion entre unidades ATC y errores de ausencia de coordinacion por parte de la
unidad ATC transferidora (1015 LHD del tipo E). La evolucidn en la ocurrencia reportada de LHD desde
2005 a 2014 para todo tipo de error se muestra en el Gréafico B siguiente. Para el afio 2014, el nimero de
LHD es estimado ya que los mismos no han terminado el proceso final de escrutinio a la fecha.
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Gréfico B - Evolucion de los grandes desvios de altitud (LHD)

2.21 Como puede observarse en este grafico, hubo un aumento constante de los reportes LHD
desde que se inicid la recopilacién de los LHD. Esto se debe tanto a la concientizacién de la importancia
de los LHD en los usuarios y proveedores de servicios, como a la optimizacion de la cultura del reporte
para poder tener mejores resultados en la identificacién de las fallas en los circuitos de coordinacion.

2.22 Tomando en consideracion que las acciones correctivas deben de ser implementadas
independientemente de cualquier resultado de evaluacion de riesgo con el fin de reducir y/o eliminar los
errores del tipo E que generan un importante impacto en la seguridad operacional en el espacio aéreo
RVSM CAR/SAM, GREPECAS formul6 la Conclusion 15/36 - Medidas para reducir los errores
operacionales en el ciclo de coordinaciones ATC entre ACC adyacentes.

2.23 Como parte de estas medidas, la falta de coordinacion efectiva se ha tratado de minimizar
con la implantacién de sistemas como el AIDC para reducir la posibilidad de LHD, pero los resultados de
su implantacion a nivel regional se podran evaluar durante el afio 2016. Complementariamente, se esta
desarrollando la implantacion de ADC/CPDLC para facilitar la coordinacion de los vuelos del Atlantico
Sur.

3. Conclusiones
3.1 Luego de un periodo de 10 afios de analisis continuo del espacio aéreo RVSM en las
Regiones CAR/SAM, se concluye que los Estados, Organismos Internacionales y la Industria deben

prestar una atencion especial a todos estos aspectos para garantizar que:

o Todas las aeronaves que operan en el espacio aéreo de separacion vertical minima
reducida tengan la certificacion RVSM;

o La validez del proceso de certificacion de la aeronave aun esté vigente;

o El Nivel Deseado de Seguridad (TLS) de 5x10° accidentes mortales por hora de vuelo se
siga cumpliendo;
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Los sistemas de altimetria (ASE) de las aeronaves continten siendo estables;

Se eliminen o reduzcan a un nivel aceptable los errores operacionales clasificados como E

a fin de minimizar el riesgo total del espacio aéreo RVSM adoptando e implantando

medidas de mitigacion para reducir el riesgo de colisiobn por errores operacionales o

ausencia de coordinacion entre dependencias ATC, a fin de cumplir con los niveles de la

seguridad operacional acordados en las Regiones CAR/SAM; y

Los procedimientos de control de transito aéreo continden siendo eficaces.

Accion sugerida:

Se invita a la Reunion a:

a)  tomar nota de la informacion contenida en esta nota;

b)  aprobar el texto que figura en el Apéndice A de esta nota de estudio con el fin de
poner en conocimiento de RASG-PA, las actividades de GREPECAS en relacién a
los LHD e insertar la informacién en la Sexta Edicién del Informe Anual de
Seguridad Operacional;

C) recomendar otras acciones que considere necesarias.
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APENDICE A

Texto propuesto para ser puesto a consideracion de RAGSPA para su inclusién en la Sexta Edicién del
Informe Anual de Seguridad Operacional.

La Agencia de Monitoreo Regional CAR/SAM (CARSAMMA), en coordinacién con el “Grupo
de Trabajo de Escrutinio” (GTE) del GREPECAS vy los Estados de las Regiones CAR y SAM,
desarrollaron una metodologia para el analisis y evaluaciéon de las Grandes Desviaciones de
Altitud (LHD) con el objetivo de vigilar la performance del sistema y de incrementar el nivel de
seguridad operacional en el espacio aéreo RVSM de las Regiones CAR/SAM, evaluando tanto el
riesgo técnico (afectado por la confiabilidad y precision de la avidnica de la aeronave), como el
riesgo operacional (afectado por el elemento humano y tecnoldgico en tierra). En el 2013 el
riesgo total fue mayor que el nivel deseado de seguridad operacional (TLS) regionalmente
acordado. Particularmente, se encontré una falta de coordinacion efectiva en las FIRs del
Atlantico Sur involucradas en controlar el trafico entre las Islas Malvinas y Ascension,
contribuyendo con el 25% al riesgo total calculado para las Regiones CAR y SAM.

La evolucion de eventos LHD, para el periodo del 2005 al 2014, se presenta en el grafico a
continuacion. Noétese que para el afio 2014, el nimero de LHD es estimado y utilizado
Unicamente como referencia.

a) Distribucion de eventos LHD por afio. 2005-2014. Regiones CAR y SAM (CARSAMMA)
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Como se muestra en el gréfico previo, hubo una significativa tendencia de aumento a lo
largo del periodo. Esto no significa necesariamente un incremento en el nivel de riesgo,
sin embargo, debe continuarse con el andlisis a fin de determinar si ello podria estar
relacionado a una optimizacion en la cultura de reporte como consecuencia del largo
proceso de concientizacion llevado a cabo en la region desde la implantacion del RVSM.



