ANALISIS DE DATOS DE
VUELO COMO
HERRAMIENTA DE
SEGURIDAD

- CONTEXTO
- EXIGENCIAS I0SA/ OACI
- QUE ES FOQA?

- COMO FUNCIONA?

- VENTAJAS Y BENEFICIOS

- ANALISIS DE FACTOR HUMANO
SOBRE LAS EXCEDENCIAS /
DESVIACIONES DETECTADAS?

- IMPLANTACION PRACTICA DE FOQA
EN UNA AEROLINEA
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CONTEXTO
DATOS DE VUELO

FDR

Normas y Recomendaciones

OACI Anexo 6 Enmienda 26 Cap.3

3.2.3 : Desde el 1 de Enero de 2005, un operador de una aeronave con
mas de 27 000 kg de masa méxima certificada de despegue debe
establecer y mantener un programa de andlisis de datos de vuelo como
parte de su programa de prevencion de accidentes y seguridad de
vuelo

3.2.4: Un programa de andlisis de datos de vuelo debe ser no punitivo y
contener los resguardos necesarios para proteger las fuentes de los
datos

IOSA: ORG 3.3.13: EL OPERADOR DEBE TENER UN PROGRAMA DE
ANALISIS DE DATOS DE VUELO QUE SEA NO-PUNITIVO Y CONTIENE EL
RESGUARDO NECESARIO PARA PROTEGER LAS FUENTES DE
INFORMACION




FOOQA

FLIGHT OPERATIONS QUALITY
ASSURANCE

* PROGRAMA DE SEGURIDAD VOLUNTARIO
* DESIGNADO A MEJORAR LA SEGURIDAD DE VUELO

* UTILIZACION PROACTIVA DE LOS DATOS DE VUELO

DEFINICION DE FLIGHT SAFETY FOUNDATION :

“UN PROGRAMA DISENADO PARA OBTENER Y
ANALIZAR LOS DATOS REGISTRADOS EN LOS
VUELOS PARA MEJORAR EL PERFORMANCE DE
LA TRIPULACION DE VUELO, LOS PROGRAMAS DE
ENTRENAMIENTO DE LAS AEROLINEAS Y
PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES,
PROCEDIMIENTOS DEL CONTROL AEREO,
MANTENIMIENTO Y DISENO DEL AEROPUERTO,
DISENO Y FUNCIONES OPERATIVAS DE LA
AERONAVE”
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COMO FUNCIONA?

Datos son automaticamente
decodificados y de-identificados
antes del acesso de usuarios

Servidor

Estaciones de procesamiento, andlisis y visualizaci  6n

Extraccion o Captura de informacion

QAR - FDR
Puede ser removido de la aeronave con mas
facilidad y con mas frecuencia

QAR registran muchos mas parametros y
mas horas de vuelo

Durante el periodo de servicio de la
aeronave se retiran las QAR y se reinserta
una nueva tarjeta.

[ J
A4




Parametros

Son los datos de vuelo de la aeronave tales como:
Altitud

indice de descenso

Rumbo

Velocidad de rodaje

Posicion del tren de aterrizaje

Cambio anticipado en los flaps

Etc...

Transferencia, Procesamiento y
Analisis de los datos

Sistema de analisis en tierra colecta, proces
y analiza los datos extraidos.

Datos brutos— Datos utilizables

De-identificacion de los pilotos
involucrados

Generacion de los datos de las excedencias
detectadas

28/01/2008



» Excedencias: desviaciones de las practicas
operativas normales o condiciones
excepcionales

» Sistema predefine entre 40 y 80 eventos de
desviaciones de los parametros limitantes
por la aerolinea

* Parametros limitantes varian de acuerdo a g
aeronave

o

Ejemplo de los Parametros

Limitantes
Description Limit
Speed high during taxi 20 kts (curve) 35 kts. (straight)
High ROD 3000 > 2000 ft. -3500 ft/min
High ROD 2000 > 1000 ft. -3000 ft/min
High ROD 1000 > 500 ft. -1700 ft/min
Pitch low (35-400ft) 09° x 3 sec
Roll exceedence >1500 ft 45°
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Ventajas y Beneficios

FOQA vs. Sistema de Reportes
Analisis de tendencias

Realza y redefine las estrategias de
entrenamiento de la compaiiia

Retroalimentacion para los CTA y para los
aeropuertos

Beneficios Financieros

» Aerolineas utilizan el programa para
identificar problemas o factores de riesgos
gue anteriormente eran desconocidos.

« Util para confirmar sospechas de factores de
riesgos latentes

« Mas importante de todo.....Aerolineas
basandose en la informacion y en los datos
de vuelo han tomado acciones correctivas /
preventivas para realzar la seguridad y
calidad de las operaciones.




FOQA vs. Sistema de Reportes

FOQA provee datos objetivos y
cuantitativos

Sistema de reportes es subijetivo

El sistema de identificacién de riesgos no
debe depender unicamente del juicio
humano.

Ejemplo mantenimiento requerido:
aterrizajes fuertes / sobrecalentamiento
motores

Reportes individuales meramente
identifican manifestaciones externas del
error, las frecuencias, o si un entrenamiento
especifico es deficiente.

Los reportes deben considerarse sintomas
de que hay deficiencias mas profundas.

Reportes individuales no captarian factores
de riesgos que son considerados “normales’

Un monitoreamiento de las operaciones
normales y un analisis de los datos de vuelo
si captaria los factores de riesgos latentes df
manera profunda y objetiva.

D
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Analisis de Tendencias

Informacion estadistica y analitica valiosa para la
toma de decisiones de la compaifiia.

Se identifica tendencias de riesgos que no serian
visibles de otra forma.

Se observa si el performance de la aerolinea
mejora, se mantiene, o deteriora.

Se observa si acciones tomadas fueron efectivas.

- o
Informe de Excedencias pre-analisis
INL CLIME | 4402 2 Latelandng gear retraction NAT 16l FOR 13 31977 Oper, Valid 200, 272, 0 72

APPROACH | 1030 2 Speedhigh at gear down (VL0 extension) NAT 16l FOR 13 31977 Oper, Valid 230, 47375 0 17.375

APPROACH | 1046 1 Speed high in conif 3 (flap 20 - slat 22) NAT 160 FOR 13 31977 Oper. valid 165, 171873 3 4,225
CLIMB 1042 1 Speed highin conf 14+F FOR 13 GRU  09R 31978 Oper, Yald 195, 198.625 4 1.675

FINAPPRCH | 5410 1 Early thrust reduction FOR 13 GRU  0R 31978 Oper. Vi 50, 52, 0 2,
INL CLIME | 4402 2 Latelandng gear retraction GRU 0oL BSE 31979 Oper, Valid 200, 204, 0 4,

FINAPPRCH | 5410 1 Early thrust reduction GRU 0oL BSE 31979 Oper, Valid 50, 56, 0 6,
INL CLIME | 4402 1 Late landing gear retraction BSE 11 PLU 13 31930 Oper. Vi 100, 160, 0 60,
APPROACH | 1402 1 Highrate of descent during approach, between 2000 and 1000 fer  BSB 11 PLU 13 31980 Oper. Valid -1200, -1317.060 B 98,042

n itch low during final approach, between 1000 and 100 fest E“ b “

FINAPPRCH | 5410 1 Early thrust reduction BSE 11 PLU 13 31930 Oper. Yalid 50, 72, 0 22,
INL CLIME | 4402 2 Latelandng gear retraction PLU 13 BSE 11 3191 Oper. Valid 200, 204, 0 4,
DESCENT 1044 1 Speed high in conf 2 PLU 13 BSE 11 31981 Oper. Yald 180, 182,25 6 1.479
APPROACH | 1046 1 Speed high in conf Ful LU 13 BB 11 31981 Oper, Valid 160, 167, 9 3.609

FINAPPRCH | 5410 1 Early thrust reduction PLU 13 BSE 11 3191 Oper. Valid 50, 78, 0 6.
TAKEOFF 3300 2 Pitch rate low during take off (below 50 feet) BSE 11 T4 16 31982 Oper. Valid 15 0863 2 0103

CLIMB 1042 1 Speed high in conf 14F BB i1 JPi 16 31982 Oper. Valid 195, 202625 5 4.4

FINAPPRCH | 3104 1 Pitchlow during final approach, between 1000 and 100 fest BSE 11 T4 16 31982 Oper. Valid 0 -1,055 5 0.773

FINAPPRCH | 5410 1 Early thrust reduction BSE 11 T4 16 31982 Oper. Valid 50, 92, 0 42,
INL CLIMB | 3300 2 Pitch rate low during take off (below 50 feet) IPa 16 NAT 31983 COper. Yalid i) 1,008 2 0.211

CLIMB 1042 1 Speed highin conf 14+F JPa 16 AT 31983 Oper. Yald 195, 200,625 5 3,225
FINAPPRCH | 3104 1 Pitchlow during final approach, between 1000 and 100 fest T4 16 NAT 31983 Oper. Valid 0 0,703 3 0,489
CLIMB 1042 1 Speed high in conf 14F NAT 16l GYN 31984 | Oper, Valid 195, | 199.75 4 2,504
CLIME 5110 2 Low power during cimb NAT 16l GiM 31934 Oper. Valid 0. 68875 5 0,875
Fﬁﬁmﬂl lescent during approach, betw 100 and 1000 Fe m- . Yald m 2
APPROACH 3404 2 Rollexceedance between 400 and 1500 feet NAT 160 GYN 31984 | Oper. Yalid 28 3453 3 4,34
FINAPPRCH 3004 2 Pitch high during final appraach, between 1000 and 100 fest 354 10 NAT 16l 31976 Oper, Valid b 7.031 10 0,538
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40 1
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20

101

Principales Excedencias
Flota A320

Ofev/05 B mar/05

53

33

26

| 19
17
14 15
12
11 10
Early thrust reduction  Full Reverse Thrust GPWS warning High ROD during GPWS warning Fin High rate of descent
( excepted SDU ) below 50 Kts during Descent approach, between App during approach
(RALTC>1000' AGL) 1000 and 500 feet (1000>RALTC>500"  between 500 and 50 ft
more than 3 segs. (not SDU) AGL) more than 3 (not SDU)
segs.

High rate of descent
during APP between
500 and 50ft

High rate of descent
during APP between
1000 and 500ft

Flota F100
Bases en que mas ocurrieron los eventos

I0S REC ASU BPS CGR EZE FLN GIG LDB PVH VCP VIX

CGR GRU

VCP

EZE GIG VIX CGB CWB FLN REC SJP VVI

?

?

28/01/2008
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GPWS Warning
during Descent
RALTC>1000

CGR PLU ? ASU CBB CcwB EZE GRU PVH VIX

High rate of descend

during approach . ! . ; -
between 3000 and 2000 ft I I I L

Estadisticas x Base — Analisis Trimestral

ASU

LATE FLAP AT
LANDING
5%

SPEED HIGH GPWS <500 FT,
(TAX])

0
18% DESC. HGH

3000>2000
18%

\ DESC.HIGH

—S 1000>500
EARLY \ 9%
CONFIG. DESC. HIGH

CHANGE INI.  500>50

CLIMB 18%
5%

PITCH LOW (35-
400)
22%
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EZE
LATE LNDING
GEAR RETR.
INI. CLIMB
10% DESC. HIGH
3000>2000
20%
DESC. HIGH
500>50
30%
DESC.HIGH
1000>500
40%
SCL
DESC. HIGH
500>50 FIN
APPRCH

DESC.HGH gy
1000>500 FIN
APPRCH
8%

GPWS <500 FT.
FIN APPRCH
84%

28/01/2008
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GRU

DESC. HIGH
3000>2000
APPROACH
25%

PITCH LOW (35-
400) INL. CLIMB
75%

EXCEDENCIAS X FASE DE VUELO

1%

13%

O INI. CLIMB

B DESCENT

O APPROACH
O FIN. APPRCH
B TAXI-IN

O TAXI-OUT

28/01/2008
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CANTIDAD DE APROXIMACIONES
DESESTABILIZADAS
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APROXIMACION
LENTA
(CAS<Vapp)

BAJO LA
SENDA DEL
GLIDE EN APP|
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(DESVIACION
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FLAP FINAL
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ATERRIZAJE

APROXIMACION
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Retroalimentacion para CTA, Aeropuerto

» CTA: Andlisis de aerolinea -, Excedencias con indice

de descenso excesivo.  Pista particular
» CTA dirigia a las aeronaves pronunciadamente
» Se compartié analisis con Autoridad Aeronautica

» Accién Correctiva: Fue modificada la aproximacion

» Se puede identificar deficiencias en entrenamientoigafat
por carga horaria de personal CTA

Aeropuertos:

FOQA puede profundizar el conocimiento
sobre problemas de:

- Terreno proximo al aeropuerto
- Estado de las pistas

- Volumen de trafico

28/01/2008
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Beneficios Financieros

FOQA provee info adicional sobre:

Sistemas de la aeronave
Parametros de las condiciones de los motores

Aerolinea: mayor capacidad de optimizacion de
combustible y evitar mantenimiento innecesarid

TABLE 2
ESTIMATED TOTAL ANNUAL COSTS
OF FOQA, BY FLEET SIZE

15 ACFT 50 ACFT 100 ACFT
EQUIPMENT COSTS $98,500 $259,000 $492,000
PERSONNEL COST $385,000 $500,000 $ 775,000

TOTAL ANNUAL COSTS $ 483,500 $ 759,000 $1,267,000
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Table 3
Estimated Total Annual Savings
From FOQA, by Fleet Size

15 Acft 50 Actt 100 Acft
Fuel savings $145,800 $486,000 $972,00Q
Engine savings $300,000 $1,000,000 $2,000,P00
Safety savings $49,500 $165,000 G330,
Total Annual Savings $495,300 $1,651,000 $3,302,000
Costs / Savings: $11,800 $892,000 $2,035,000

Realza y Redefine Estrategias de
Entrenamiento de la Compaiiia

* No se puede ir redefiniendo las estrategias
de entrenamiento basandose en los
accidentes-incidentes que ya sucedieron.

» Datos de vuelo del performance humano es
crucial para marcar el camino del
entrenamiento de la tripulacion.

« Condiciones latentes existen, por lo tanto,
tenemos que anticiparnos al error humano.

28/01/2008
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FOQA relata objetivamente:
Si los checklists se cumplen

comparacion perfil de vuelo — SOPs

Identificacion de tendencias que requieran
atencion—— entrenamiento, evaluacion,
operaciones

Ejemplo: Aerolinea descubrio a traves de su
Programa FOQA:

Excedencias- VFR > IFR
Excesiva rotacion durante despegue
Fuertes aterrizajes

Angulos de banqueo e indice de descenso
excesivos

28/01/2008
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Aerolinea programo el sistema para detectar
durante la aproximacion:

- Alta velocidad

- Indice de descenso pronunciado

Estas excedencias resultaban en toques largos en
la pista.

Directores / Gerentes compartieron el analisis con
los pilotos

Area de entrenamiento-énfasis en las
aproximaciones estabilizadas

3 meses después de implantacion FOQA- 50%
reduccion de aproximaciones “apuradas”.

ANALISIS DE
FACTOR HUMANO
SOBRE LAS
EXCEDENCIAS

28/01/2008
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» Factor Humano—  Contribuyente
principal de incidentes-accidentes

» Resultados generados a través del analisis

de los datos de vuelo pueden fomentar el
proceso de toma de decision y ayudar a
reducir accidentes por error del piloto

COMUNICACION DE EXCEDENCIAS A LOS
TRIPULANTES TECNICOS

La comunicacion (carta) contiene los datos del even = to detectado y se
le solicita informaciones adicionales del evento en un formulario
padrén anexo.

PORQUE LLENAR EL FORMULARIO??
Al llenarlo se crea CONSCIENCIA SITUACIONAL

INDIVIDUAL
SAFETY

ORGANIZACIONAL

28/01/2008
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Completasolamentdos
Factores Contribuyentes
para el evento

Caso quiera describir su
eventouseel Sistema de

Reporte

10 _ Factores inaw

Gl
] Dolonciesfiscas (nelayendovisiony audcin)

] etearcansanciopre

|:| Faiigad

i FEQA
ANALIS DE FACTOR HUMANO SOBRE EL EVENTO
Después deleventousted realiz6 un RELATORIO DE
PELIGRO? FOQA Fie Number _
1 Piot Flght TPiot Not Fight
[ISIM: \° Referéncia o
VETEOROLOGIA
Trem Z Gondiciones de Pem 3
I el L = AutoPiot / Autothrust / Gear / Flap | SlaSpoiers
Contaminada . Runaway VisualRange YN Yin
Twiet S Condiciones deITempo & Tempo Sgnicaive
me O [wemo WS Nube  TempONH [ Moderado severo Cuwvia  Cveve 3
we O / KM I oc Higlo
O Ganizo CINiebia rurbulencia
[ Standing Water [lTierade Viento
5] quetpod Cion era efectuada?
[INon - Precision Approach I Precision Approach [ Visual Approach [ Transiton to Visual
Qué Cartafue utilizada?
FACTOR HUMANO
T Responda
__ etapade  __ etapasdevbonodia ___ horas devuelo antes delevento
T dade __ dasdevuelo " horas acordadoantes doevento
horas e fomada aniescelevento " horas dedescansoantes delevento
isos horérios ukrapasad Eavuelo noctumo? s [t
SFace coanios ds e su i T Tore sgEESveTs s

e Conban TovEE
[ Estres con el control de traficoaéreo
[ oistracicén abordo

|:| Faciorsorpresa delevento

=] Vuelo de checkc
|:| Cargadera Clata Ceaa ] Bceso de rafico aéreo

T epicon eibgeos (sconol g remédios) etc ] Falla de equipamientode vuelo
] Aspecios psicolagicos (angista, agresividacabidad, =] Wuelo monstono

impaciencia, autortarismo
[ Aspectos personales (casamiento, problemas farsfar

etc) =] confiicto con latripulacién
[ Pasajero o trpuianteincomvenierte

fancieros, ] estres con a profesion
accidentes) [ Presion de lajafatura
= Presion delcolega
fnanceira de la empresa, disputa en el trabaid, et Dot

Alimentacion
1L Factores de Coordnaciond Scabina _ que contrbuianalevento 12 Factores de_comumicacion que contburan alevento

Planeamiento/Organizacion de las tareas [ Entre trpulacién técnica

Prorizacion del trabajo [ Entre trpulacion tecnicay.
] Delegary acompariar as tareas [ Entre trpulacién técnicay tripulacién de cabina
[ Toma de decis [ entre tripulacién técnica y mant enimiento
[ pesafio Jentre tripulacién técnicay despachante
[Jcross - Check [ Entre trpulacién técricay equipo de apoyo
[ Atencion concentrada [Jente trpulaciényy la efatura
[ Atencion diusa [ Entre trpulacién y elentrenamiento
[ duzgamento [Jent retrpulaciony coordinacioniescala
[ Bpectaiva owos
=] Conocimiento de la aero nave (procedimentos, sistema
habiidades)

FACTORES CONTREUYENTES

T3 Factores Ambenles Yde Facliades Gel AcTopuerio Que contburanal ever

|:| v

|:| Retimpagos
D remperatrapresin

] vent

E-tundio @k Hole)
DTurhu\enc\al&

Sefalizacion de la pista

FOD. (Foregn OjectDamage)

| Auxiio a la navegack

Condeones de peta (isoneguiar, ondla dajetc
= Catas (retna s navegaci)

Cungesmnam\emn de comunicacion
ATCh andardprocedures
\nlelacan conAte.

telade Turbulencia

28/01/2008

22



14. Preencha datores que contribuirian para efror del procedimiento:

[ Reconocimiento erréneo/No entendimiento [ informacién no usada

O Indisponibilidades/Inacesible en el momento [ Falta de entrenamiento

[ Incorrecto/Inadecuado para resolver el problema ] Esquecimento do procedimento

[ conflicto de informacion [ Practica de la compaiia no coincide con la opé@naci

] No practico para solucionar el problema

O Inadecuada experiencia con el procedimiento
[ Procedimento nuevo/Cambio de procedimiento
[ Conflicto con otro procedimiento Metodologia del procedimiento
[ Frecuencia de uso de los procedimentod Usual [] No usual Otros:

Repetitivo/Monétono
Dificil/Confuso
Chato/Complacente

noooo

15. Describa loestimulosque contribuirian para la percepcion del error:
O visual:

[ Auditivo:
O Tacto:

[ offato:

[ otros:

16. La tripulacion tuvo la intencion de desviapmcedimiento?

O si CJ No [ Motivo:

17. Factores deonciencia Situacionakjue contribuirian para el error de procedimefeba de).
[ Nivel de alerta Conciencia de la atitud de la aeronave
Conciencia de actitud tomada [ Conciencia de los procedimientos
Conciencia de la posicion geografica Conciencia de la potencia de la aeronave
Conciencia da posicion vertical Conciencia del gerenciamiento de vuelo

[}

[} 0

[ Conciencia de la velocidad ] Monitoreamiento
[} 0

[}

O
[

Conciencia de la configuracion de la aeronave
Conciencia de la configuracion del sistema [ Atencion
Conciencia del trafico/TCAS [ otros:

|

18. Cual fue efecurso del procedimiento abordo que no fue seguido?
[ Memorizacién [ Electrénico [ Quick Reference Book (QRH) [] Checklist [ otros manuales escrito:

19. Especifique cualgsocedimentos existentes, procesos y/o politicpedrian ser utilizados para prevenir el eventc pua
algun motivo no fueron:
[ Procedimientos de vuelo:

[J Check pré-vuelo:

[0 Documentacioén de vuelo requerida:

Documentacién de apoyo
[ Flight Operations Manual (FCOM/AOM):

[J Airplane Flight Manual (AFM):

O Materiales de entrenamiento:

[T informativos/Boletines:

O Politicas de la compafia o de vuel

7 Otras poiiticas:

RECOMENDACIONES

20. Verifique Ias areas de riesgo potencial Com@atvo para el error:

[ Altitude Deviation (“furar” nivel de vuelo) [J Runway Excursion (salida de pista)

[] cFIT marginalmente evitado [] Aterrizaje en aeropuerto o pista errada
[] Abortage de despegue resultando en salida de pista [ cuasi colisién en vuelo

[ corte de motor en vuelo erroneamente [ Hard Landing

[ Retorno de vuelo erréneo [ Tail Strike

[[] panos/Ferimentos en suelo (Ground injury) [ Aproximacién no estabilizada

[] pafios en la aeronave (en suelo o en vueio) ] pesvio de navegacion

] Aproximacion perdida [ Lesiones debido a la meteorologia

[ incorrecto alternado [ otros:

[ Runway Incursion

FACTOR HUMANO

Numero de etapa de las etapas del vuelo del dia
Que dia de los dias volado

Cantidad de husos horarios ultrapasados
Cantidad de horas de vuelo antes del evento
Cantidad de horas de descanso antes del evento

Cuantos dias del ultimo dia libre

28/01/2008
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FACTOR HUMANO
Factores individuales que contribuyeron al evento
- Dolencias fisicas
- Fatiga / Cansancio pre-vuelo
- Fatiga de vuelo
- Carga de trabajo alta / baja
- Aspectos fisiologicos (alcohol, drogas, remedios) etc.

- Aspectos psicoldgicos (angustia, agresividad, irritabilidad,
impaciencia, autoritarismo, etc.)

- Aspectos personales (casamiento, familiares, problémancieros)

- Aspectos organizacionales (despacho de aeronave, Gituaci
financiera de la empresa, disputa en el trabajo, etc..)

FACTOR HUMANO
Factores individuales que contribuyeron al evento
- Alimentacion
- Estrés con el CTA
- Distraccion a bordo
- Factor sorpresa del evento
- Exceso de trafico aéreo
- Falla de equipamiento de vuelo
- Vuelo mono6tono

- Conflicto con la tripulacion

28/01/2008

24



FACTOR HUMANO

Factores individuales que contribuyeron al
evento

Inconveniente con pasajero o tripulante

Estrés con la profesion

Presion de la jefatura

Presion del colega

FACTOR HUMANO
Factores de coordinacion de cabina que contribuyeroreate
- Planeamiento/Organizacién de las tareas
- Priorizacion del trabajo
- Delegar y acompanar las tareas
- Toma de decision
- Atencion difusa
- Juzgamiento
- Expectativa

- Conocimiento de la aeronave (procedimientos, sistemas
habilidades)

28/01/2008
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FACTOR HUMANO
Factores de comunicacién que contribuyeron al evento
- Entre tripulacién técnica
- Entre tripulacion técnica y ATC
- Entre tripulacion técnica y tripulacion de cabina
- Entre tripulacion técnica y mantenimiento
- Entre tripulacién técnica y despachante
- Entre tripulacién técnica y equipo de apoyo
- Entre tripulacion y la jefatura
- Entre tripulacion y el entrenamiento

- Entre tripulacion y coordinacion/escala

FACTOR HUMANO

Factores de Consciencia Situacional que contribuyereweaito

- Falta de Nivel de alerta

- Falta de consciencia de actitud tomada

- Falta de consciencia de posicion geografica

- Falta de consciencia de posicion vertical

- Falta de consciencia de la velocidad

- Falta de consciencia de la configuracion de la aeronave
- Falta de consciencia del trafico / TCAS

- Falta de consciencia de los procedimientos

- Falta de consciencia de la potencia de la aeronave

- Falta de monitoreamiento, vigilia, atencion

28/01/2008
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FACTORES CONTRIBUYENTES

Factores Ambientales y Facilidades del Aeropuerto queilcoygron
al evento

- Terreno , Lluvia, Viento, Relampago, Temperatura / Bresi
- Visibilidad, Granizo, Turbulencia

- Sefalizacion en Rampa , Sefializacion de la pista

-FOD

- Auxilio a la navegacion

- Condiciones de pista (piso irregular, ondulada, etc.)

- Congestionamiento de comunicacion

- Procedimientos NO estandares de CTA

- Interacciéon con CTA

FACTORES CONTRIBUYENTES
Factores de Error de Procedimiento

- Reconocimiento erroneo / No entendimiento

- Conflicto de Informacion

- Inadecuada experiencia con el procedimiento

- Procedimiento Nuevo / Cambio de procedimiento

- Conflicto con otro procedimiento

- Frecuencia de uso de procedimiento inusual / usual

- Falta de entrenamiento

- Olvido del procedimiento

- Metodologia del procedimiento

28/01/2008
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Retroalimentacion por parte de involucrados

Que podria ser utilizado para prevenir el evento?

- Procedimientos de vuelo

- Documentacion de vuelo

- Entrenamiento especifico

- Infraestructura

- Equipo de apoyo

ETAPA DEL VUELO CON MAYOR INCIDENCIA DE
ERROR

5%

14%

D1 etapd

M 2 etapas
0 3 etapas
00 4 etapas

M 5 etapas

24%

28/01/2008

28



28/01/2008

DIADE VUELO CON MAYOR INDICE DE ERROR

6%

11%

o1 dia
B 2 diag
03 diag
04 diag
B 5 diag

23%

Para la Implantacion de FOQA

» Es esencial que los tripulantes tomen
conciencia de que es un sistema No-
Punitivo

* Confidencialidad

» Motivacion y Participacion
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Acciones Preventivas / Correctivas

Elaboracion de informes y estudios

Envio de datos e informacion a otros
sectores de la compafia

Generar banco de datos estadisticos para
Analisis de Tendencias Operacionales-
Factor Humano

Control de Comunicacion de Excedencias
para tripulantes técnicos

« Convocacion de Tripulantes para entrevistas
y visualizacion de vuelos

Participacion Activa de los
Tripulantes

28/01/2008
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