IDEA-H-PILOTO-0021

LIBRO
CABINA

COMPARTIDA

— | S
4]

PILOTO

IDEA AVIATION CORP

ideaonline.aero







Introduccion

Desde el comienzo de su carrera aeronautica, al miciar la
primera hora de vuelo instruccion, el piloto se encuentra con el
concepto de cabmma compartida, claro que en este caso con un
istructor a cargo de la clase. Sin saberlo, esta dando los primeros
pasos en su entrenamiento de cabina compartida, concepto que lo

acompaifara en la etapa mas profesional de su carrera, la linea aérea.

En gran parte de la carrera de un piloto, este concepto de
cabina compartida no se aplica, ya que el piloto vuela solo con
amigos 0 con acompaiantes ajenos a su actividad de vuelo. Luego de
recitbir su licencia de piloto privado de avion, el nuevo piloto
comienza a volar para sumar sus horas de vuelo de experiencia, y
durante este transcurso, el concepto de cabina compartida no es un

item a cumplir, aunque deberia serlo.

En este manual le daremos una solucion definitiva a esta
falencia del sistema de instruccion aeronautica, e intentaremos llevar
todos los conceptos de cabina compartida a los pilotos de todos los
niveles, desde el piloto nicial que esta apunto de realizar su primer
vuelo solo, hasta el piloto profesional que esta ingresando a volar en

una linea aérea.

Aprender a volar un avion en cabina compartida, no hace
referencia a las habilidades técnicas de vuelo que un piloto pueda
tener al momento de operar su aeronave, sino que hace referencia al

recurso humano dentro de la cabina, y a la gestion de este recurso en
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funcion de la seguridad del vuelo. Uno de los pilares de este nueve
concepto que aprenderemes sera comprender que todo procedimiente
puede ser compartide entre dos piletos, y en funcidn a elle, ne sole
legrar la efectividad del misme, sino también maximizar los recursos

del vuelo.

Luege de haber aprendido este cencepto, y al aplicarlo en la
vida real a lo largo de tus vuelos, ebservaras que volar una cabina
compartida, no sélo hara el vuelo mas ameno, sino que también le

hara mas eficiente.

Este sera el ebjetivo de nuestro ebra, ensenarte todos los
conceptos de cabina compartida, para convertirse en un pilote mas

eficiente del que eras antes de leer este libro.
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Capitulo 1

Conceptos basicos de cabina compartida
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Introduccion

Dejar a un lado el paradigma del vuelo solo, o sin un
segundo piloto que comparta la cabina, resulta dificil de tener en
cuenta, ya que en los primeros afos de vuelo, el piloto se encuentra
en una relacion muy estrecha entre la aeronave y €l mismo. Esta
relacion va ganando confianza con el correr de las horas de vuelo, un
vinculo que crece dia a dia, y que el piloto comienza a comprender a
la perteccion. Cuando el piloto mas vuela un avion, mas lo conoce,
mas comienza a sentir toda la informacion que la maquina le ofrece,
y es capaz de decodificar esta informacion llegando a hacer un vuelo

eficaz y seguro.

Ahora bien, como en toda relacion entre dos figuras (el piloto
y su avion), todo marcha bien hasta que ingresa una tercera figura y
plantea cambiarlo todo. En esta instancia, la relacion que parecia
perfecta entre el piloto y la maquina, pasa a ser una relacion
impertecta entre la maquina y dos pilotos que han aprendido a volar
de forma diferente, con instructores diferentes, con una capacidad de
aprendizaje diferente, un desarrollo de los sentidos distintos entre
cada uno de ellos, y lo mas importante, con un criterio de decision
que han formado a lo largo de su vida completamente diferente entre

ellos.

A partir de aqui, la relacion a cambiado y todo se vuelve un
nuevo aprendizaje. Al principio, los procedimientos llevados a cabo
por ambos pilotos suelen ser descoordinados e imprecisos, ya que
cada uno de ellos manejara sus propios tiempos y sus propias

técnicas de wvuelo. En esta instancia, la estandarizacion de los
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procedimientos jugara un rol fundamental para minimizar los efectos
negativos de esta nueva relacion, pero dependera de los pilotos,
adquirir las capacidades necesarias para lograr una perfecta

coordinacion en cabina compartida ante cada procedimiento de

vuelo.

Pilotos Segun Roles (PF y PM)

Los conceptos de PF o pilot flying y PM o pilot monitoring
son los primeros con los que el piloto sin experiencia en cabina
compartida debe familiarizarse. Estas dos figuras estan determinadas
por los roles y responsabilidades de cada piloto y funcionan como un

titulo a la tarea asignada para ese vuelo, o parte de €l

Estas dos figuras suelen conocerse de diferentes maneras,
dependiendo de las legislaciones de cada pais, de las politicas
internas de cada compaifia, o simplemente, respondiendo a una

cuestion cultural operativa.
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Para comprender mejor estos nuevos términos, hemos
dividido estos nombres en dos grupos. El primer grupo abarca los
cargos referentes a aspectos legales o corporativos, dependiendo de
las regulaciones de cada pais o compaiia. S1 bien, ambos pilotos
poseen la misma formacion profesional dentro de los cursos que una
empresa pueda otorgarles, o que han adquirido a lo largo de sus
respectivas carreras, cada uno de ellos llevara una responsabilidad
diferente ante la ley y ante la empresa o propietario de la aeronave.
Mencionarlos como piloto y copiloto, o como capitin o comandante
y primer oficial, hace referencia a la responsabilidad de cada uno en
su cargo, sin olvidar que ambos son pilotos habilitados para volar la
aeronave, € Incluso, en algunos casos cuentan con las mismas

habilitaciones aeronautica.

Por otro lado, se menciona el grupo referente netamente a lo
operativo. Independientemente del cargo legal que puedan ocupar, se
diferencian por el rol que estan desempenando en un vuelo o parte de
este. Estas figuras pueden ser atribuidas, tanto al piloto o capitan,
como al copiloto o primero oficial. Por ejemplo, en un vuelo de dos
tramos, como desde un origen hasta un destino y regreso al origen, se

pueden dividir los roles para cada

PM <«+—— PF

tramo, en el trayecto de i1da, un
piloto puede ejercer las funciones
de PF y el otro ejercer el rol de
PM, mientras que en el trayecto
de regreso pueden invertir los

roles, y quén a la 1da era PF,

pase a ser PM y viceversa.
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Resumiendo, las figuras de piloto y copiloto, o capitan y
primer oficial, hacen referencia a la figura legal que ocupa cada
piloto dentro de la aeronave. Independientemente del rol operativo
que desempefie, el capitan ocupara el asiento del lado 1zquierdo de la
cabina, mientras que el copiloto ocupara el asiento del lado derecho.
Las figuras de PF y PM, son figuras operativas de vuelo y no
modificaran las figuras anteriores, solo determinan quien volara la
aecronave en ese tramo del vuelo, y quien sera el encargado de asistir

al vuelo y a todos los requerimientos operativos que puedan requertr.

Cabe mencionar que los conceptos de Pilot Flying y Pilot
Not Flying ya no son utilizados, debido a que hacian referencia a la
falta de tareas del PNF, cuestion que fue derogada por OACI a fin de
responsabilizar por 1gual a ambos pilotos, reconociendo su labor. Por
tal, en el segundo grupo solo han quedado los términos Pilot Flying y

Pilot Monitoring.

Para comprender ain mejor estos nuevos conceptos,
imaginemos un ejemplo practico. Los pilotos debe llevar a cabo un
vuelo de dos destinos el mismo dia, uno seguido al otro. Para todo el
vuelo en general, existen tareas a cumplir por la tripulacion y deben
ser ejecutadas en coordinacion con cada instancia del wvuelo: la
planificacion, la navegacion, la operacion de la aeronave, las
comunicaciones, la verificacion de los sistemas durante el vuelo, y
otras tantas mas de caracter humano, como el hiderazgo, la toma de
ediciones, y el control de la tripulacion, en caso de que exista una
tripulacion de cabina de pasajeros. El primer tramo del vuelo se

desarrolla con la siguiente distribucion de roles y tareas
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ROLES primer vuelo
Tareas PILOT MONITORING PILOT FLYING Tareas

Volar la aeronave

Mavegacion

Toma de decision

Liderazgo

Control operative

Para este primer vuelo, el capitan ha tomado el rol de pilot
flying (PF), y el copiloto ha tomado el rol de pilot monitoring (PM).
Durante el transcurso del vuelo, cada uno de los pilotos tendran la
lista de tareas asignadas y coordinadas con su compafiero, a fin de
lograr llevar a cabo todos los procedimientos correctamente. En este
caso, el capitin, quien en esta ocasion sera el PF, debera volar la
aeronave, seguir la navegacion y asumir el hiderazgo de la operacion
tomando las decisiones que crea correctas, esto le dara el control

operativo del vuelo.

Por su parte, el copiloto, quien ahora ejerce las funciones del
PM, sera el encargado de verificar los sistemas de vuelo, realizar las
comunicaciones con las dependencias de control de transito aéreo,
atender a las necesidades del resto de la tripulacion en caso de que
exista y asistir al piloto al mando en todo lo que este requiera para

llevar a cabo su labor.

Similar a una exitosa obra teatral, donde cada actor lee su

libreto y sigue los pasos en coordinacion con el resto de su equipo,
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los pilotos logran una coordinacion de cada uno de sus tareas
asignadas entre si. Esta coordinacion en el desempefio de sus tareas
llevara a un vuelo exitoso y eficiente, mmimizando los factores que

pudieran afectar a la seguridad operacional.

Para el segundo vuelo, los pilotos cambian sus roles y el
capitan pasa a ser el piloto que asiste o PM, mientras que el copiloto
pasa a hacer el piloto al mando de la aeronave y su operacion o el PE.
Las tareas afines a cada uno de estos roles seran 1dénticas al vuelo

anterior, salvo que seran llevadas a cabo por el otro piloto.

ROLES segundo vuelo
Tareas PILOT FLYING  PILOT MONITORING Tareas

Yolar la acronave

Navegacion

Toma de decision

Liderazgo

Control operativo

Es importante recodar que la distribucion de tareas puede
variar en funcion a la politica de linea de cada compaiiia, a lo
establecido por el propietario de la aeronave en casos de vuelos
particulares, o bien en funcion a lo que se pacte entre pilotos previo

al vuelo.

Los roles de PF y PM deberian mantenerse, tanto en

situaciones normales de vuelo como ante situaciones anormales o

emergencias. En este ultimo punto, en caso de que el PF sea el piloto
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de menor experiencia, éste podria ceder su rol de PF al otro piloto,
intercambiando roles, a fin de velar por la seguridad del wuelo,
basados en las pericias del piloto con mayor experiencia. Como
resultante de este Gltimo punto, es posible asumir que las figuras o
roles de PF y PM, son roles variables y flexibles dentro de la cabina

de mando.

Usualmente, las lineas aéreas, e incluso en algunos casos, los
propios manuales de las aeronaves, definen estos roles y sus tareas
para cada etapa del vuelo, donde en algunas en particular, siempre se
respetan las figuras de Capitan y Primer Oficial, consideradas como
figuras fijas y no varnables, y luego pasan a PF y PM como figuras
variables. Ante estas aclaraciones resulta mucho mas simple de llevar
a cabo un vuelo coordinado entre dos pilotos, ya que solo bastara con
que ambos sigan los pasos descriptos para el rol en la funcion que
cumplan. Para comprender mejor este concepto, a continuacion se
observa un extracto de la lista de chequeo de un Airbus A320 de una
linea aérea internacional, donde se diferencian estas dos figuras en

dos etapas del vuelo:
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cP FO
NOSE LIGHT...... e TR TN CLERRANGE .o OBTAIN
«Taxi chearance obtained:
BAPIKING BIRKE......ocooesseemssessmmses s semsessis st OFF|ELAPSED TIME ..........ocooosoeemesssnmsssssmsssessesssreesses AS RORD
THRUBT LEWERR.. oo i cms imsisssmssimns AS ROAD
L T e T T TR I PREL. CHECK |BRAKES PRESS.... —...eorsimmesmseessssssmmsssmsssssssmmnseses CHECK 0
DL i it s s s ol s DRI BT s i absitii et CHECK
ATC clearance obtained
FLT INSTAFMA ...
TERR ON ND <#
PF PM
APU BLEEDIMASTER Swileh......oo.scoernrremasssiomsnnns AS RORD
ENGINE MODE S8IE001_......—....oocoooooeicmsiinimiis AS AORD
R ke T PR TAHA
BT e i AS RORD
AFTER TO C/L DOWN TO THE LINE

En este ejemplo se observa como la lista de chequeo logra
diferenciar los roles, en funcion a la etapa del vuelo. Durante la etapa
de TAXI, o rodaje, la lista establece las funciones obligatorias y fijas
del Capitan (CP) y del Primer Oficial (FO). Estas tareas no pueden
ser cambiadas o intercambiadas por los pilotos. Por otra parte, en la
epata posterior al despegue, 0o AFTER TAKEOFF, la lista de chequeo
establece que las tareas se lleven adelante en funcion al rol que ocupe

cada piloto en esa etapa de vuelo, pudiendo vanar los roles segiin se
establezca (PF y PM).
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Tal como mencionamos anteriormente, ante una situacion
anormal de wuelo, los roles estan establecidos por la funcion que
cada piloto estd cumpliendo en ese momento. S1 bien estos roles
pueden ser variables, las companias aéreas, o los manuales de cada
aeronave, suelen establecer las tareas de cada rol ante una situacion
de emergencia. En la siguiente imagen se describen las tareas para
ambos pilotos, en sus respectivos roles ante una situacion de
“Descenso de Emergencia”. Este procedimiento responde a lo
descripto en el manual de procedimientos anormales de un Airbus
A320.

PF

Memory items

PM

¥ loop I .
To iniiate the descent

_____

En este caso en particular, el tiempo de gestion de la
emergencia no permitiria el intercambio de roles, ya que se trata de
una emergencia de accion inmediata, y por tal, se describen los items

de memoria o “Memory ltems”.
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Transferencia de Mando

La transterencia de mando, o pase del control, es un tema
poco tratado en las academias de vuelo, o quizas, tratado de manera
informal sin enfatizar en su verdadera importancia. Cuando hablamos
de transferencia de mandos, hacemos referencia a ceder el control de

la aeronave al otro piloto a cargo. Similar al cambio de roles entre el
PF y el PM.

La transferencia de mando tiene un proposito determinado y
puede responder a cualquier necesidad del PF, en cualquier momento
del vuelo, ya sea: leer una lista de chequeo, acomodar su asiento,
preparar la cabina para un procedimiento, realizar un briefing, y todo
lo que lo lleve a quitar la atencion de sus tareas de vuelo, y descuidar

el control permanente sobre el panel principal de instrumentos.

St bien, no existe una manera establecida para la
transferencia de mando, es importante conocer el concepto de esta
transferencia. La esencia de esta accion es dotar al PM de todos los
conocimientos y detalles técnicos, que hasta el momento eran
gestionados por el PF, como ser: la velocidad, la altitud, la actitud del
avion, los parametros de navegacion, y cualquier otra informacion

que el PF crea relevante al momento de ceder el control del avion.

El proceso nicia cuando el PF le advierte al PM sobre sus
intenciones de transterencia de mando, para que el PM pueda
determinar s1 estd en condiciones de recibir el control del avion y
aceptar tal responsabilidad. En caso de que el PM aun no esté listo,

podra rechazar la solicitud por unos instantes, hasta estar preparado
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para cambiar a su nuevo rol de PF y comandar el avion. En esta
accion nicial de advertencia sobre la intencion de la transterencia de
mando, el PF deberia aclarar la razon por la cual necesita ceder el
control de la aeronave, a fin de que el PM pueda considerar el tiempo

parcial durante el cual, tendra el control del avion.

rm —>PF

Cuando el PM, ahora convertido en PFE, recibe el control del
vuelo, debe confirmar los datos que su compaifiero le informo previo
a la transferencia, a fin de que el ahora PM confirme que el nuevo PF

ha entendido bien la situacion que le ha sido transferida.

-,
PF —— Pm pm —PF
Una vez que el anterior PF, y actual PM, desea recuperar el
mando del avion, debe solicitarle la transferencia al PF actual, y éste

miciara el mismo proceso anterior para devolverle el control del

vuelo a su companero. A continuacion se analiza un ejemplo:

19



Durante un vuelo en el tramo de crucero, el PF es el capitan
de la aeronave, quien esta sentado en el asiento 1zquierdo. A fin de
planificar la aproximacion y realizar el briefing correspondiente,
necesita liberarse de la atencion que presta a los instrumentos de
vuelo, para poder analhizar el procedimiento a seguir. Para esto, le
solicita al PM, ubicado en el asiento derecho del avion, que tome el

mando aclarando sus intenciones.

Cuando el actual PM acepta recibir la transterencia de mando
por parte del actual PF, éste ultimo le transmite al PM la informacion
actual del wvuelo, y le informa que ahora el control es suyo,

convirtiendose en el nuevo PF.

Transfiero el mando a: Velocidad 180 kt
Velocidad 180 kt —_— Nivel de vuelo 270
Nivel de vuelo 270 a 25 NM del descenso
a 25 NM del descenso Parametros normales
Parametros normales Tengo el control del vuelo
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Al aceptar el control del vuelo, el piloto del asiento derecho se
convierte en el nuevo PF, y estara facultado para llevar adelante todas
las acciones necesarias para realizar un vuelo exitoso y seguro. Por
otra parte, el piloto del asiento 1zquierdo se ha convertido
temporalmente en PM, hasta tanto termine con sus tareas y decida

volver a tomar el control del vuelo, solicitandoselo al actual PF.

Vale destacar que esta secuencia de transferencia de mando,

puede repetirse tantas veces como lo demande el vuelo.

Por otra parte, la transferencia de mando en situaciones
anormales de vuelo, suele llevarse a cabo de la misma manera pero
con una mayor carga de trabajo por parte de cada piloto. Mientras
uno de ellos lleva adelante todas las tareas del vuelo (las del PF y las
del PM), el otro piloto lleva a cabo el procedimiento de emergencia
descriptos en los manuales de la aeronave o en su lista de chequeo.
Tema a desarrollar en la seccion de gestibon de emergencias en

capitulos siguientes.
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Planificacion y Task Sharing

La planificacion de un vuelo es uno de los pilares que
garantizara el éxito de la operacion. Una correcta planificacion se
basa en la division de tareas, tanto en tierra como en vuelo. Para esta
planificacion se contemplan diferentes roles para cada uno de los
pilotos. Aqui nos encontramos con uno de los principales puntos
diferentes a lo tradicional al momento de hablar sobre el trabajo en
cabinas compartidas, es decir, formar parte de un equpo o
tripulacion, y no operar la aeronave de forma individual, tal como se

habia hecho hasta antes de este concepto.

Usualmente, los pilotos en formacion transcurren sus
carreras volando solos, o en algunos casos, con otros colegas o
compaferos que acompafan sus vuelos, pero no en caricter de
tripulacion, sino como colegas o amigos. A partir de este punto, ese

concepto de un vuelo individual o solitario ya no existira mas.

El formato tipico de un vuelo en cabina compartida incluye
diversas tareas, desde mucho antes de poner en marcha el o los

motores del avion:

 Analisis de documentacion administrativa y operativa.
© Briefing.

_ Coordinacion con el resto del equipo.

 Preparacion de la cabina del avion.

 Designacion de roles.

' Procedimientos técnicos.
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Todas estas tareas deben ser contempladas como equipo vy no
como pilotos individuales, es decir, al momento de leer la
documentacion deberia realizarse en conjunto, a fin de que ambos
pilotos tengan conocimiento de los detalles técnicos vy

administrativos de su vuelo. A continuacion se analiza un ejemplo:

Los pilotos preveén realizar un vuelo de carga, a un aerédromo
ubicado a 250 NM desde su aerddromo de origen. Para ello,
contactan al personal de la compaifia, quien les brinda toda la
informacion relativa al vuelo, tanto
los detalles técnicos de la carga a
transportar, como los detalles
operativos del plan de wvuelo,
novedades del avion, informes
meteorolégicos y restricciones

operativas de los aerdédromos a
sobrevolar (NOTAMS).

Al recibir la informaciéon, ambos pilotos deben decidir quien
estara a cargo para el primer tramo y quien sera el responsable de la
operacion del vuelo, definen las figuras de PF y PM. Mientras el
piloto al mando toma el reporte meteorologico y lee sus detalles, el
segundo piloto va analizando los mapas satelitales del reporte, a fin
de que la informacion que su compafiero esta leyendo, coincida con

lo que la misma que esta observando en su documentacion.

Este chequeo cruzado, o “Cross Check”, suele realizarse en
todas las tareas que impliquen la lectura de informacion relativa al

vuelo. Por ejemplo, en la descripcion del plan de vuelo, donde uno de
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los pilotos debera leer sus detalles y el otro piloto confirmar que la

informacion leida es correcta para la ruta planificada.

De esta manera, comienza el trabajo en equipo, aprendiendo a
compartir informaciéon de un modo ordenado y organizado, para
evitar omitir cualquier detalle que pudiera afectar al vuelo. El paso
siguiente de la tripulacion sera realizar un “briefing™ o reunion con el
resto de la tripulacion, en caso de que exista. Para este ejemplo no
aplicara, debido a que sera un vuelo de carga, por lo que el proximo
paso sera dirigirse hacia el avion y comenzar a preparar la acronave
para su carga. Luego de ello, el vuelo se desarrollara de manera
habitual, contemplando uno de los conceptos mas importantes a
aprender en este tema, la division de tareas o “TASK SHARING ™.

La FAA (Federal Aviation Administration) define

este concepto de la siguiente manera:

“dividing the workload between crew or team

members in a systematic and integrated way”

Dividir las tareas o carga de trabajo entre los miembros de la
tripulacion de forma sistematica e integrada. Considerando este
concepto, la division de tareas en una tripulacion de dos, estara
defimda por los roles de PF y PM, y por la experiencia de cada

miembro del equipo.

Se debe considerar que la carga de trabajo durante un vuelo

normal es considerable, pero al ser un equipo de dos pilotos, se
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puede llevar a cabo de manera mas ordenada, y minimizando el
riesgo a errores. Analicemos un ejemplo de un Task Sharing correcto

durante una etapa normal del vuelo, la carrera de despegue:

A diferencia de un despegue en un avion operado por un solo
piloto, donde éste debe operar la potencia, los controles de vuelo, las
comunicaciones, observar la pista y su recorrido, y al mismo tiempo,
analizar la velocidad para lograr despegar el avion; cuando se realiza
una operacion de a dos, resulta mucho mas simple. En esta situacion,
el Task Sharing funciona para aliviar la carga de trabajo del piloto al
mando, teniendo en cuenta que su companero puede hacerse cargo de
las comunicaciones, del analisis de la velocidad y parametros de los
motores, anunciandole al piloto al mando las velocidades que va
alcanzando, sin que éste deba bajar la wvista para buscar esa
informacion. Este es un tipico caso de una division de tareas en un

momento donde realmente es necesario.

Una situacion habitual donde se podria observar claramente los
beneficios de una correcta division de tareas, es en la lectura de las
listas de chequeo. En este caso, un piloto que vuela solo, debe leer la
lista e 1ir verificando los sistemas que va leyendo en cada item. Por
otra parte, en una cabina compartida,
mientras uno de los pilotos lee los
items, el otro piloto sera el encargado
de realizar las acciones de cada uno
de estos, y de esta manera se lograra

maximizar los tiempos operativos

compartiendo la carga de trabajo.
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Imaginemos otra situacion normal de wvuelo, la etapa de
crucero. El piloto al mando necesita conocer la autonomia actual o
combustible remanente en su aeronave. Para tal fin, se han dividido
las tareas, y el piloto que asiste sera el encargado de realizar las

verificaciones y calculos necesarios para obtener esa informacion.

Durante un vuelo tipico, una distribucion estiandar de tareas

podria dividirse de la siguiente manera:

PILOTO AL MANDO PILOTO QUE ASISTE

Comunicaciones
Analisis de
sistemas
Gestion de
recursos
informativos

Volar

Navegar
Operar
el avion

La division de tareas puede cambiar drasticamente ante una de
emergencia en vuelo, donde el piloto al mando solo deberia
concentrarse en volar el avion, y llevarlo a un estado lo mas seguro

posible.
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Mientras tanto, el segundo piloto sera el encargado de
gestionar los recursos para resolver la emergencia, realizar las
comunicaciones, leer las listas de chequeo, analizar los manuales del
avion buscando una solucion, y todas aquellas tareas que puedan
alivianar la carga de trabajo del piloto al mando, quien solo deberia

dedicarse a volar el avion.

Es fundamental para el éxito del vuelo, siempre tener en
mente el concepto del Task Sharing, recordando que es un concepto
que ayudara a alivianar la carga de trabajo de los miembros del
equipo o tripulacion. Este concepto se aplicara a lo largo de toda la
carrera de un piloto profesional, siempre que vuele en cabina

compartida.

i Cual crees que sea el Task Sharing correcto de la tripulacion en esta

imagen donde estan aterrizando?
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Briefings

Los procedimientos de Briefing son una parte fundamental
del trabajo en cabina compartida. En estos se preveén los pasos a
seguir a lo largo de una parte del vuelo. S1 bien, cuando un piloto
vuela solo también suelen estar presentes, los briefings toman mayor
protagonismo al momento de volar una cabina compartida, debido a
que la carga de trabajo es mayor, y un adecuado bnefing ayudaria a

distribuir correctamente las tareas.

Existen diversos tipos de briefings:

* Bnefing de despegue.

* Bnefing de crucero.

* Bnefing de aproximacion.
* Bnefing de cartografia.

* Bnefings de situaciones particulares.

Briefing de despegue: debido a que el avion aun se encuentra en
tierra, este briefing puede llevarse a cabo con mayor detenimiento y
detalles, que los briefings realizados durante el vuelo. Un correcto
briefing de despegue abarca toda la
informacion necesaria para comprender
las acciones a tomar ante un despegue
normal y anormal, mencionando los
roles de cada piloto ante estas

situaciones. Normalmente, el briefing

de despegue lo realiza el PF, mientras
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que el PM confirma la informacion recibida y verifica que sea
correcta. Ante alguna discrepancia de lo establecido, el PM deberia
pausar el briefing del PF para hacer notar la salvedad y corregir los
items que sean necesarios. En este punto, es importante pausar el
briefing n1 bien se detecta la discrepancia, ya que, en caso de permitir
continuar el relato, existe la posibilidad de olvidar la correccion y

omitir la modificacion de algin procedimiento.

Al finalizar el briefing, el PF debera permitir al PM exponer
todas sus dudas y plantear sus inquietudes, a fin de maximizar la
seguridad del vuelo y cooperando al entendimiento de cada detalle de
lo expuesto por ambos pilotos. Aqui se debe recordar que una cabina
compartida esta compuesta por dos pilotos, independientemente de
los roles de cada uno, y el objetivo de un briefing compartido es que
ambos pilotos estén de acuerdo con las acciones que realizaran. En
caso contrario, se debe discutir la mejor opcion para llevar adelante

las acciones que garanticen la seguridad del vuelo.

Briefing de Crucero: a diferencia del anterior, en este tipo de
briefing se requiere una transferencia de mando por parte del PF,
quien sera el encargado del briefing. Cabe mencionar que,
normalmente, los briefing son llevados a cabo por el PF y no por el
PM, por lo que es necesaria esta transferencia de mando, y no podria
cederse la realizacion del briefing al PM. Luego de la transferencia
de mando, se da inicio al briefing mencionando todos los detalles del
vuelo normal, como ser: comprobacion de sistemas, autonomia,

posibles alternativas en ruta, altitudes minimas dentro y fuera de la
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ruta y roles a cumplir en caso de situaciones anormales. Al finalizar
el briefing de crucero, se requiere una nueva transferencia de mando

para que las figuras del PF y del PM vuelvan a su rol original.

Briefing de aproximacion: al 1gual que en el briefing anterior,
en este procedimiento se requiere una transferencia de mando por
parte del PF, a fin de poder dedicar toda su atencion a la realizacion
de un correcto briefing de aproximacion. En este tipo de briefing se
detallan los pasos a seguir durante la aproximacion y aterrizaje.
Normalmente incluye informacion sobre la cartografia a utilizar,
informacion meteorologica del destino y de la alternativa,
informacion sobre la pista y restricciones del aerédromo, vy toda la
informacion relativa a la distribucion de roles ante una situacion
normal y anormal. Los briefing de aproximacion son llevados a cabo
por quien sera el PF durante la aproximacion, mientras que quien sea
el PM debe confirmar la informacion recibida, al mismo tiempo que
verifica la cartografia que el PF desea utilizar. Al finalizar el briefing,
se llevara a cabo la transferencia de mando para que ambos pilotos

vuelvan a sus roles originales de PF y PM.
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Briefing de cartografia: esta clase de briefing pueden llevarse a
cabo, tanto en tierra como en vuelo. La cartografia correspondiente a
los procedimientos de salida o “SID”, suelen llevarse a cabo por el
PF con el avion detenido y previo al briefing de despegue. Aqui no
existe una transferencia de mando, pero al 1gual que en los demas
briefings, en caso de una discrepancia entre la carta que lee el PF y la
que verifica el PM, éste ultimo podra pausar el briefing para aclarar
la salvedad y continuar sin errores. Cabe mencionar que los briefing
no deberan ser interrumpidos por ninguna otra razon que no sea la de
corregir cualquier discrepancia por parte de uno de los dos pilotos.
Toda otra causa de interrupcion debera ser omitida hasta tanto se
termine el briefing, a menos que exista algo que pueda afectar a la

seguridad del vuelo.

Otros Briefings: existen una gran cantidad de briefing ante
un sinfin de situaciones normales y anormales. Por ejemplo, es
habitual que el PF les ofrezca un briefing del vuelo a la tripulacion de
cabina, previo a dinigirse al avion. En este briefing se detalla el
tiempo de wvuelo, cantidad de pasajeros, carga, meteorologia y

cualquier informacion que se crea relevante para la tripulacion.




El correcto uso de las listas de chequeo

Una transicion de una cabina simple a una cabina
compartida, no solo implica comenzar a trabajar con un compaifero
al lado, sino también, en muchos casos un cambio a una aeronave
de mayor porte. Ante esta transicion de cambios multiples, las listas
de chequeo seran un eslabon fundamental en la cadena de la
seguridad operacional, tanto en procedimientos normales como en
procedimientos anormales. Considerando estas dos clases de listas de
chequeo, se debe tener en cuenta una gran cantidad de items que
podrian ser leidos y ejecutados. El éxito en el correcto uso de las
listas de chequeo esta en la coordinacion del trabajo entre los dos
pilotos. Las listas de chequeo presentan diversidad de formas y

formatos, pero responden a una politica de uso universal.

SURECHECK—

Ajrcralft Procedure Checklist

Cessna Citation

500
% Procedimientos
% Normales

MIONY]

Procedimientos

g 44— Anormales
B
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Las listas de chequeo de procedimientos normales incluyen:
la puesta en marcha de los motores, las verificaciones previas al
despegue, etc. Las listas de procedimientos anormales incluyen:
procedimientos para falla de motor, procedimientos para fuego en

cabina, despresurizacion, etc.

Listas de Procedimientos Normales

Ademas de estas listas universales que podemos encontrar en
todos los aviones de la actualidad, existen otras listas
complementarias que ofrecen informacion adicional, como ser:
procedimientos especiales ante condiciones meteorologicas

determinadas, vuelos en turbulencia, etc.

Trabajando en cabina compartida es posible dividir las listas
de chequeo en dos grupos, las listas de lectura o “Read CheckList”, y
las listas de lectura y accion o “Read and Do CheckList”. En si
mismas, no existe diferencia alguna, solo se trata de diferenciar como

se leen en cada etapa del vuelo.

Por ejemplo, siempre se debe cumplir la premisa de que
quien lea una hista, no deberia estar operando la aeronave, a menos
que esta esté detenida en tierra. Considerando esta premisa, las listas
llevan su nombre de “Read™ y “Read & Do”, en funcion de la fase

del vuelo y de los roles de la tripulacion.
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Un ejemplo de una lista de “Read” seria con el avion
detenido en el punto de espera de una
pista, donde el PM toma la lista de
chequeo previo al despegue, lee cada
item mientras que el PF va realizando
la accion correspondiente, a fin de

confirmar que se cumplan todos los

requerimientos para el despegue.

Por otra parte, una lista de “Read and Do” podria situarse en
la lectura de la hista de chequeo posterior al despegue, donde el PF
esta dedicado a wvolar el avion,
mientras que el PM debe leer cada
item de la lista y realizar las acciones
que estos soliciten. Estas técnicas de
lectura compartida suelen ser
habituales en las operaciones donde

intervienen dos pilotos dentro de la

cabina de mando.

Otro formato comun en las listas de chequeo son el listado de
items interrumpidos dentro de un mismo procedimiento. Es habitual
encontrar una lista de chequeo con una determinada cantidad de
items a cumplir para un procedimiento, y dentro de esta descripcion,
una linea que divide a la lista en dos partes. Cada una de estas partes
contiene una determinada cantidad de items pero, no necesarlamente,
deben contener la misma cantidad. La linea que divide a este

procedimiento en particular puede responder a diversas razones,
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desde politicas internas de la compafia, hasta procedimientos

operativos del fabricante del aeronave.

Por ejemplo, en algunas listas de chequeo, el procedimiento
de puesta en marcha o encendido de los motores, suele estar dividido
por una linea que separa los items que el piloto puede realizar sin
autorizacion del control de transito, y los items posteriores que si
requieren autorizacion de esta dependencia de control, como ser el
item que enciende los motores. A continuacion se analiza un ejemplo
en una lista de chequeo de un A320. Los siguientes ejemplos son
extractos de una lista de chequeo de un Airbus A320 que detallan los
procedimientos de “previo a la puesta en marcha” y “previo al

despegue’™.

En este primer ejemplo se muestra un listado de items a
cumplir para poner en marcha los motores del avion. Esta lista esta
dividida por una linea de referencia qué le indica al piloto que puede
realizar todos los items previos a esta linea, y al llegar a ella, debera

solicitar autorizacion para la

BEFORE START
puesta en marcha de los |GaermTrRee. ... . COMPLETE (BOTH)
mntﬂres a[ [:Dntrn] dE tﬁinﬂitﬂ GEAH PlHS ﬂﬂd Eﬂ“EHS ...... HEMWED
_ o0 - R S A ON / AUTO
correspondiente. Una vez que [ADRS......................NAV
_ : FUEL QUANTITY. . .. ..... KG.LB
el control autoriza al piloto a |tgpata. ... ... .. ... —
BAROREF. . ...... SET (BOTH)
encender los motores, esle [rNRGWSTOORS. . .. CLOSED (BOTH)
podra continuar con los items |[BEACON..................... ON
s o T R T
siguientes a la linea divisoria. | PARKING BRAKE. . . . ........ AS RORD
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Particularmente en este caso, esta division se debe a que
ninguna aeronave podra encender los motores sin previa autorizacion
del control de transito. El segundo item luego de la linea divisoria es
el encendido de la luz de BEACON, un indicativo para el personal de
tierra y para el resto de las aeronaves de que este avion esta a punto

de encender los motores.

Notese que en algunos items, el término de confirmacion esta
acompafiado de la palabra BOTH entre paréntesis, esto indica que
este item en particular requiere de la confirmacion de ambos pilotos

para considerarse finalizado. Por ejemplo:

BAROREEF ..................... SET (BOTH)
WINDOWS/DOORS .... CLOSED (BOTH)

En este segundo ejemplo se muestra un hstado de items a
cumplir previo a mniciar el despegue. Al 1gual que en la lista anterior,
en este caso también existe una linea divisoria que separa a esta lista

en dos secciones. Inicialmente,

BEFORE TAKEOFF

una seccion que describe el [FiGHT CONTROLS. . . . . CHECKED (BOTH)
. . . FLTINST. . .. .......CHECKED (BOTH)
listado de items que se podran |gpeewg. .. .o, ... CONFIRMED
cumplimentar hasta tanto se E%#EH?’EFEET'EM'F: ‘‘‘‘‘‘‘ il "‘ﬁiﬁﬂg
- . B v e s e - PR SET
obtenga la autorizacion para el |[coavpeno 10 NO BLUE
despegue; y un segundo listado de -
F.:.HIN READY
items que deben ser completados FLAPS 70
TO CONFIG NOAN
una vez que se cuenta con la |[CABINCREW ............ ADVISED
| Pt _ ENG MODESEL........... AS RORD
autorizacion para ocupar lapistae [PACKS................. AS RORD

miciar el despegue.
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Solicitud de lectura de listas de chequeo

Existen diferentes criterios al momento de establecer quién
es el encargado de solicitar una lista de chequeo. Lo cierto es, que al
tratarse de un procedimiento operativo, este deberia ser solicitado
unicamente por el piloto al mando o PF (pilot flying), a menos que
este omita u olvide solicitar una hista determinada, y en esta ocasion
pueda ser requerida o solicitada por el PM (pilot monitoring), a fin de

recordarle a su compafiero sobre la lectura del procedimiento.

Cuando el PF solicita una lista
de chequeo, debe hacerlo pidiéndole a
su companero la lista por su nombre,
tal cual figura escrito en la hista, a fin
de evitar confusiones con nombres

similares.

Por ejemplo, cuando sea necesario realizar la hsta de
chequeo posterior a la puesta en marcha, el PF le solicitara al PM la
lista correspondiente, mencionando: “After Start Check-list”.

Seguido a ello, el PM 1nicia la lectura de la lista correspondiente.

Al finahizar la lectura de la lista de chequeo solicitada, el PM
debera notificar a su comparniero que el procedimiento ha concluido,
mencionando el nombre de la lista finalizada de la siguiente manera:
“After Start Check-list COMPLETED?”. Esto le dara la indicacion al
PF de que puede continuar con los procedimientos siguientes, ya que

todo lo previo ha sido completado con éxito.
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PF: "After Start Check-list”

AFTER START
L e —— AS RORD
ECAMSTATUS. . .......... CHECKED
PITEE T v o0 v SET
RN TR i oo i nii ZERO

PM: “After Start Check-list COMPLETED"”

Cabe mencionar que el PF no debera continuar con ningin
procedimiento hasta tanto, el PM haya confirmado que la lista de
chequeo en cuestion, ha sido completada. S1 por alguna razon, el PM
ha olvidado mencionar su finalizacion o lo ha hecho de manera
incorrecta, el PF debera preguntarle s1 la lista ha sido completada con
exito, a fin de confirmar y poder continuar con los procedimientos

siguientes.

Habiendo comprendido este concepto, analicemos que
sucede cuando se requiere la lectura de una hsta de chequeo dividida
por una linea, como la que hemos estudiado anteriormente. El
procedimiento es similar al anterior, salvo que se agrega la aclaracion
del requerimiento de la lectura hasta la linea divisoria. Aqui, el piloto
encargado de la lectura (PM), se detendra hasta tanto reciba la
solicitud (por parte del PF) de continuar con la lectura hasta finalizar
la lista. A continuacion se analiza un ejemplo la hista de chequeo

previo a la puesta en marcha.

El PF solicita la lectura de la lista hasta la linea: “Before
Start Check-list down to the line”. Luego de su lectura ,el PM indica

que ha llegado a la linea: “down to the line”.
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Aqui, en caso de poder BEFORE START
; 7Te COCKPIT PREP, . . .. .. COMPLETE (BOTH)
continuar, el PF solicita que lea GEAR PINS and COVERS. . . . . . REMOVED
. o RN N ) ON / AUTO
el resto de la lista: “Below the ADIRS el NAV
= w ; . FUEL QUANTITY. . ....... KG.LB
line”. El PM continuara la T0 DATA. ..o — T SFT
i BARO REF. . . . . . .. SET {EDTH}
lectura hasta finalizar y le WINDOWS BooRE ST65E0 (BOTH)
anunciara al PF: “Before Start |BEACON.....................ON
THRLEVERS. . ... . ............ IDLE
Check-list COMPLETED™. PARKING BRAKE. . . ......... AS RORD

PF: "Before Start Check-list down to the line”

BEFORE START
COCKPIT PREP. . ... .. COMPLETE (BOTH)
GEAR PINS and COVERS. . . . . .REMOVED
SIGNS. . .........0000 0 ON / AUTO
ADIRS. ... ....... .0 iiuns NAV
FUEL QUANTITY. . ....... KG.LB
PEERIRIIR, & o bbb vt i SET
BARO REF. . . ... .. oEl (BOTH
PM: “"down to the line”
PF: “Below to the line”
WINDOWS/DOORS. . . . .. CLOSED {EU'-I'Hl
BRI i n it o e AR ON
TR LEVERS. . . .o v e et vnnessee JULE
PARKING BRAKE. . .......... AS RORD

PM: “Before Start Check-list COMPLETED"”
Al 1gual que en el procedimiento anterior, cuando el PM

anuncia que la hista ha quedado finalizada, el PF podra continuar con

los procedimientos siguientes.
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Lectura Correcta de una lista de chequeo

Existen diversas formas de miciar la lectura de una lista de
chequeo. La consideracion mas importante a tener en cuenta, es la
posibilidad de que esta lectura sea interrumpida voluntaria o
involuntariamente, tanto por los pilotos como por factores externos a

la cabina de mando.

Cuando la lectura de una lista de chequeo es interrumpida
existen dos opcilones, volver a comenzar su lectura para evitar la
omision de algun item, o bien, marcar claramente donde fue la
interrupcion, y posterior a esta, continuar desde el ultimo item.
Analicemos esta ultima opcidn, ya que la primera solo se tratara de

remiciar la lectura desde el principio de la lista.

La técnica recomendada para interrumpir una lista de
chequeo y luego continuar desde el punto donde fue interrumpida, es
leer cada item marcando con el
dedo pulgar o indice lo que se
esta leyendo. De esta manera, al
marcar item por item, a medida
en que se va desarrollando la
lectura, el piloto podra detenerse
en cualquier momento y marcar
con su dedo donde fue esta

Interrupcion, para posterior a

ella, continuar leyendo desde el

item que indica su dedo.
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Esta es una técnica muy habitual, y deberia aplicarse a
cualquier lista de chequeo de cualquier avion, sea cual sea su tamaio.
Es importante tener en cuenta las interrupciones de la lectura en una
lista de chequeo, pueden ocasionar omisiones de items que podrian

afectar la seguridad del vuelo.

Listas de Procedimientos Anormales

Las listas de chequeo que detallan los procedimientos
anormales, conocidos como urgencias 0 emergencias, presentan un
formato similar a las listas anteriores con algunas consideraciones

especiales a conocer.

Lo primero a tener en cuenta por parte de la tripulacion, es
ser capaz de i1dentificar la diferencia entre una situacion de urgencia
y una situacion de emergencia, ya que las listas podran vanar su
formato en funcién a la condicion. Una situacion de urgencia se
entiende como aquella situacion anormal donde se ve afectada la
seguridad del vuelo, pero se dispone de tiempo suficiente para poder
solucionar el problema, y si1 la situacion lo permite, continuar con el

vuelo hasta el destino.

Por otra parte, una situacion de emergencia reviste un
caracter diferente, ya que afecta la continuidad del vuelo. Ante una
emergencia se vera afectada la seguridad del vuelo, y sera necesario
tomar las acciones inmediatas para aterrizar en el aeropuerto mas
proximo y apto para la operacion del avion. Las emergencias pueden,

0 no, ofrecer una ventana de tiempo para que el o los pilotos
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gestionen los recursos de cabina. Aquellas emergencias que no
ofrecen una ventana de tiempo, son consideradas emergencias de
aterrizaje inmediato conocidas como LAND ASAP o “Land as soon

as possible”, aterrice lo antes posible.

Dependiendo de la aeronave y su filosofia operativa, estas
emergencias LAND ASAP pueden 1dentificarse con colores, siendo

el color ambar un indicador de urgencias y el color rojo un indicador

de Emergencias.

| ENG DUAL FAILURE - FUEL REMAINING B

Apgply first the following actions required by the ECAM ENG DUAL FAILURE (i not already done) :

LAND ASAP
EMER ELEC PWR fl! EMER GEN not in hn.e]l A s s PR I

Then, as long as none of e angines recover, apply tha kallowing paper procedura, and if time penms,
chaar ECAM alarts, and check tha ECAM STATUS page.

OFTIUN RELIGHT BP0 iuiiinmmsaitvisiiitbiaiinii bt OO KT

Note:  inthe casa of an "ENG DUAL FAILURE" during high power operations (ie. climb, criise),
it is mandalovy fo fy af or above e opfimum refight speed in order lo prevant engine cong lock.

in the case of & speed indicabion faiure (wolcamic ash), Pich anithude for opdmum relighl speed is:

En este ejemplo se observa un extracto de la lista de
procedimientos de un A320 ante una emergencia de doble falla de
motores. Esta falla o emergencia se describe como un LAND ASAP
ROJO, siendo imperativo aterrizar la aeronave lo antes posible en el
lugar mas proximo. Esta lista comienza aclarando su naturaleza de
LAND ASAP ROJO, y luego describe los items a realizar.

Existen algunas situaciones de emergencias que, no sélo no
ofrecen una ventana de tiempo para que los pilotos gestionan los

recursos, sino que también requieren de acciones inmediatas sin la
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posibilidad de leer los items de una lista de chequeo. Estas acciones
inmediatas son conocidas como items de memoria o “Memory
Items”. Estos items de memoria estan detallados en el procedimiento
especifico de emergencia de la hista de chequeo pero no deben ser
leidos, smno que soOlo estan alli a titulo mformativo y como

recordatorio en caso de alguna duda u omision.

UNRELIABLE SPEED INDICATION / ADR CHECK PROC

® |f the safe conduct of the flight is impacted:
MEMORY TEMS
7y R NS i, ST PR PN TS T N ST LI 1
PITCHTHRUST:
Below THRUST RED ALT.... I | -y i | ¥ 0T
Above THRUST RED ALT and Eﬂuw FL 1m -A0°/CLB
Above THRUST RED ALT and Above FL 1Dﬂ i ..5CLB
FLAPS (it CONF O(1}(2)3))..coamarsamsscrsarsana h'l.hIHT.AIH CLIFIFI:ENT CONF
FLAPS (IF CONF FULL).....ccc i, SELEI:T CONF 3 AND MAINTAIN
D ol LI oo i i i s ....CHECK RETRACTED
LIG L o UP
When at, or above MSA or Circuit Altitude:
Level off for troubleshoating
e TR LT 0 S ——— -l e

® To level off for tmubhﬁwutlng
Mpde:  Chack the aclusl slabfiap configuration an ECAM, since flap sufo-relraction may aocur,

Aqui se observa un extracto de la lista de procedimientos de
un A320 que detalla los pasos a seguir ante una indicacion de
velocidad no confiable. Al inicio de esta lista se recuadran los items
de memoria que el piloto deberia llevar a cabo, y luego los items

propios de la lista a leer.

Una de las diferencias principales en las listas de chequeo de
emergencia es que, a diferencia de las listas de procedimientos

normales, estas pueden incluir secciones con un tamario de letra mas
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grande de lo habitual, particularmente en los items que describen las
emergencias de humo en cabina. Esto se debe a que ante esta
situacion se vera afectada la capacidad de lectura de los pilotos al

verse reducida la visibilidad en el interior de la cabina.

LANDING WITH SLATS OR FLAPS JAMMED i SMOKE/FUMES/AVNCS SMOKE | |
R b P i s s e | LAND ASAP
'ﬁPﬂHﬂﬂﬂ"W“ﬂ larscing cordguration |s reached: IF PERCEPTIBLE SMOKE APPLY IMMEDIATELY:

SPEED SEL.. L NFE HWEXT « § it

ootk WENGKT W oM. dbtren e 15 ® IF REQUIRED:

e R S AT CREW OXY MASKS................ USE/100%EMERG
= mmmfm g — BN E R i i e o o OVRD
e eestte: || ERTRALT smissscsvoniismmemmsinmrmisios GV
. ﬁ?mm?fwm ¥ PP g 10 Pha FLAFS v posiion CAB FANE.... o sscmsnssssssssnc e
ot et | GALY B CAB..cecnncsssssnmssnsssnnns OFF

zﬁ:*EﬂTfm wd "ﬂﬂﬁﬁ b blow RS w3 DL LRI e SR R R A ON
i i s, it B ATHRL AT can b e oz et o it CEPTICAB GO . i s s i siaisssasimameansas ESTABLISH
OIWEGETRE N R
A e rshacns Fraugh VFE WEXT @ IF SMOKE SOURCE IMMEDIATELY OBVIOUS,
PLAPS LEVER... ... eereesrereerner INE STEP DOWN ACCESSIBLE, AND EXTINGUISHABLE:
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En este ejemplo se observan dos listas de procedimientos de
un mismo avion, un A320. A la 1zquierda, la lista de procedimientos
que detalla los pasos a seguir ante un aterrizaje con falla en los flaps
o slats. A la derecha se describen los pasos a seguir en caso de humo
en cabina. Se observa claramente que en este uliimo ejemplo, el
tamafio de la letra es considerablemente mayor al tamano de la letra
de la primer lista de chequeo, haciendo mas facil su lectura ante una

situacion de visibilidad reducida por efectos del humo presente.

Otra de las diferencias principales en estas listas son los
items con posibilidad de interrupcion de la lectura, sin terminar la
totalidad de ellos en caso de que la situacion ha sido resuelta. En

estos casos se describe un procedimiento estindar hasta un
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determinado punto de la emergencia, v desde alli, ofrece opciones

para continuar en funcion a como este la situacion actual.

STABILIZER JAM

The ELACS fray not delact & stabikzer jam when the pieh im whesl i jsmmed.
Thea fight contnel rormal law remains active in this case and thare is no ECAM waming,

The il frim whe may nal be fully jammed, the Evee nesdad may be Righar fian usual
® |f MAN TRIM available:

TRIM FOR NEUTRAL ELEV

i manwa pich im is avadable, im ko mainiain the sdevator af the zere position (indications on ECAM
FCTL 50 pags).

APPR PROC
® [f MAMN TRIM not available;
Do mext salec! configuranion ful so &3 nef fo dagrads the handing qualties.

CAT 2 INOP

En este ejemplo se muestra un extracto de la lista de
procedimientos de un A320 para la falla de estabilizador atascado o
trabado. Esta lista de procedimientos inicia con una descripcion o
aclaracion textual, posterior contintia con dos items a cumplir por los
pilotos y seguido ello, da la posibilidad de continuar con dos
escenar1os posibles, con el sistema MAN TRIM disponible o con sin
el sistema MAN TRIM disponible. Habitualmente, los puntos que
ofrecen opciones de procedimientos en funcion a la situacion, estan
precedidos por la palabra “IF..." o “S1...”, haciendo referencia a que

s1 se cumple tal condicion, se podria realizar una determinada accion.

Callouts y Fraseologia Estandar

El dominio de las técnicas de Callouts es un tema muy poco
tratado en la instruccion previa a llegar a una linea aérea. Se trata de
una serie de frases estandarizadas que responden a una situacion

determinada, y son el disparador de una respuesta preestablecida.
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La implementacion de los callouts en los vuelos de cabina
compartida, resultan de mucha ayuda para realizar procedimientos

coordinados entre los dos pilotos.

Existen diversos tipos de Callouts y son definidos por el
fabricante de la aeronave en sus manuales operativos con el nombre
de “Standard Callouts”. A su vez, la compaiiia puede modificar y/o
agregar Callouts adicionales a los que propone el fabricante para

determinados procedimientos.

El principal objetivo de los Callouts es minimizar las
comunicaciones mmnecesarias durante determinadas fases de vuelo, y
advertir de una situacion especifica, como ser: el desvio de algin
parametro de wuelo, cruzar un mvel de wvuelo, interceptar el
localizador y varios mas. Esto ayuda a evitar confusiones por
fraseologia no estindar que podria no ser entendida entre los pilotos

y causar un error en el desarrollo de los procedimientos.

Los callouts son de caracter informativo e intentan advertir
de una determinada situacion, donde uno de los pilotos alerta al otro
sobre una situacion, con una fraseologia estandar, y el otro piloto
confirma la informacion con una respuesta preestablecida luego de
verificar la misma. En algunas aeronaves de caracteristicas
avanzadas, existe un sistema de “Auto Callouts” donde la aeronave
emite una alerta de voz, indicando la situacion por la que atraviesa y

advierte a los pilotos quienes deberan dar una respuesta simultanea.

El siguiente cuadro muestra un ejemplo de los Callouts

recomendados por Boeing en su manual operativo de 737NG. Se
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detallan cuatro situaciones en dos fases de vuelos diferentes con sus

respectivos callouts.

@_ﬂ'ﬂf!ﬂfﬂ General Information
737 NG Flight Crew Training Manual
Recommended Callouts B T
CALLOUT
T LT (Pilot Monitoring, unless noted)
Approaching Transition Altitude | “TRANSITION ALTITUDE,
SET STANDARD"
Climb Approaching Transition Level “TRANSITION LEVEL,
e ALTIMETERS SET
Descent —" (in. or mb)
1,000 ft. above/below assigned *1,000 FEET TO LEVEL OFF”
altitude/Flight Level (IFR)
10,000 f. MSL / FL100 (Reduce | *10,000 FEET" or
Descent | airspeed if required) (IFR and “FLIGHT LEVEL 100™
VFR)

El siguiente recuadro ofrece otro ejemplo, pero de el manual
operativo de Airbus para su flota de A320. Aqui se detallan diferentes
desvios de parametros durante diferentes tipos de aproximacion, cada

situacion con su correspondiente Callout.

NORMAL OPERATIONS
APPROACH GEMERAL
AITB/ATT1HAIZOAIZT
FLIGHT CREW TRAINING MANLIAL
|Exceedance and associated PNF callout
|Parameter |Exceedance Callout
IAS Speed target +10 /-5 K *SPEED"
VIS < -1 000 ftimin “SINK RATE"
Pitch attitude +H0° 725 "PITCH"
Bark angle I~ "BANK
Localioar — 112 dot PFD 10C
S Gide siope Excons Deviion |— 5 S FFD “GLIDE"
[XTK grester than 0.1 nm "CROSS TRACK"
V/DEY greater than 1/2 dot "VIDEV
NPA Course greater than 2.5 *(VOR) "COURSE"
Course greaber than 5 ° (ADF) “COURSE™
Alude Distance check " _FTHIGH (LOW)"

i1 Tha pifch atfilude uopar Mreshold becamas +7.5 ° ar A321.
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Habitualmente el PM es el encargado de mencionar cada uno
de estos callouts para cada situacion que se presente, mientras que el
PF debera advertir la indicacion del PM y actuar en consecuencia a
ello. Existe un caso extraordinario donde el PF podria anunciar un
determinado callout al evidenciar una situacion que ha sido omitida
por el PM, pero este cambio de roles temporal no implica que el PF
pase a ser PM vy wiceversa, solo ha cumplimentado el paso que su

comparnero ha omitido.

Adicionalmente a la funcion informativa que tienen los
callouts, existe otra funcion implicita de suma importancia y es la
deteccion de algin tipo de incapacidad por parte de los pilotos. Esta
situacion se presenta durante las aproximaciones ILS categorias I y
I1I, donde los procedimientos describen que se puede evidenciar a un
piloto incapacitado por la falta de respuesta de mas de un callout
consecutivo. Un ejemplo de esto se da en las aproximaciones ILS
categoria IIl de un A320 donde sus manuales describen que en la
etapa final de la misma, un callout no respondido es una advertencia

y dos callouts no respondidos de forma consecutiva es motivo de
“GO AROUND” inmediato.

Fraseologia Estéandar

Al 1gual que los callouts, la fraseologia estandar esta definida
por el fabricante de la aeronave y puede ser modificada por la
compafia aeérea en su politica de linea, en funcion a sus propias
necesidades de la flota que opere. La principal diferencia con los

callouts se basa en que la fraseologia estandar es un requerimiento
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por parte del PF para una determinada accion del PM, caso contrario

a los callouts donde el PM advierte y el PF confirma.

La fraseologia estiandar es utilizada para solicitar cualguier
tipo de configuracion que el PF desee realizar sobre el aeronave o el
vuelo en general, desde un cambio de rumbo, cambio de velocidad,
cambio en la configuracion altimétrica, hasta la configuracion
especifica de un determinado sistema de vuelo o del avion. Para tal
fin, el PF solicita la accion con la fraseologia estindar y el PM lleva
a cabo el procedimiento respondiendo a la accion con una respuesta
estandarizada. En algunos casos en particular esta respuesta
estandarizada es omitida y el PM solo se limita a realizar la accion
solicitada. A continuacion se muestra un ejemplo de fraseologia

estandar de Boeing para su flota de 737NG:

Gieneral Information @_ﬂfffﬂ
737 NG Flight Crew Training Manual

Standard Phraseology
A partial list of standard words and phrases follows:

Thrust:
« “SET TAKEOFF THRUST™
« “SET GO-AROUND THRUST"
o “SET MAXIMUM CONTINUOUS THRUST™
« “SET CLIMB THEUST™
 “SET CRUISE THRUST"
Flap Settings:
» “FLAPRS UP”
= “FLAPS ONE”
+ “FLAPS FIVE"
* “"FLAPS TEN"
# “FLAPS FIFTEEN"
# “"FLAPS TWENTY-FIVE"
« “FLAPS THIRTY"
*» “FLAPS FORTY™
Airspeed:
» “SET ____ KNOTS”
« “SET VREF PLUS (additive)”
« “SETFLAPS ___ SPEED”

49



Gestion de Emergencias

Uno de los beneficios de volar en cabina compartida es, sin
lugar a dudas, la posibilidad de gestionar una situacion de
emergencia de a dos pilotos, donde cada uno de ellos cumple un rol o
tarea especifica a fin de lograr un objetivo en comiin como equipo.
Gestionar una situacion de emergencia no solo implica resolver el
conflicto mecanico o humano que se presente, sino que también
contempla administrar todos los recursos en la cabina que ayuden a

solucionar el problema.

En una cabina de vuelo existen recursos técnicos, mecanicos
y humanos. Cada uno de ellos es indispensable al momento de llevar
adelante un procedimiento de resolucion de conflictos. Imaginemos
un ejemplo donde, durante el transcurso de un vuelo normal, sucede
una falla en uno de los motores. Ante esta situacion de emergencia
existen recursos técnicos que son los procedimientos especificos que
detalla el fabricante o la compania ante esta falla. Por otra parte
existen los recursos mecanicos propios de la aeronave que ayudan a
compensar la pérdida de potencia en uno de sus motores. Por ultimo,
existe el factor humano, donde los pilotos aportan toda su
experiencia € 1doneidad para poder volar la aeronave de forma

segura, mientras se resuelve la emergencia.

Esta seccion se basa en este altimo recurso y uno de los mas
importantes, el recurso humano. El ser humano actua
consclientemente en situaciones habituales que conoce dentro de un
entorno que domina, pero la situacion cambia cuando lo quitan de

contexto y lo envuelven en un ambiente hostil que desconoce y no
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espera. Este es el escenario de una emergencia imprevista, donde
durante un vuelo que transcurre normalmente, todo cambia en un
segundo, al presentarse una situacion que el piloto no espera. Este
cambio repentino de situacion podria desorientarlo, hasta el punto de
no saber coOmo reaccionar intuitiva o conscientemente. Por tal
cuestion, existen procedimientos estandarizados que garantizan la

operacion de la aeronave ante situaciones de emergencia.

Golden rules de Airbus

A fin de prever la infimmdad de reacciones involuntarias e
inmediatas que podrian tener los pilotos, en el instante en que se da
una emergencia, existen diferentes técnicas para mitigar este peligro.
Tomaremos como ejemplo la filosofia operacional de AIRBUS,
quien luego de anos de experniencia, ha desarrollado un sistema
conocido como “Gelden Rules” o reglas de oro. Se trata de cuatro
claves indispensables que ayudan a gestionar el vuelo ante una
situacion de emergencia. Analicemos cada una de ellas, considerando
que son aplicables a cualquier tipo de aeronave y ante cualquier

situacion de emergencia que se pueda presentar.

0 Fly, navigate and communicate:
In this order and with appropriate tasksharing

OLDE appro level of
lnuEE ‘ © e

automation at all times
1‘1& FOR PILOTS gqﬁ ﬂ Understand the FMA at all times

ﬂ Take action if things do not go

@ AIRBUS | i sxpectsd @ AIRBUS

AEF1ZEINN
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o’ﬁﬁ navigate and communicate:

" In this order and with appropriate tasksharing

La primera regla de oro, y la mas importante de todas, habla
de volver a la esencia del vuelo, dejando en segundo plano todo lo
demas. Primero volar el avion en la condicion que esté, luego
navegar continuando con lo planificado hasta tanto se decida otra
opcion, y por ultimo, comunicar al control de transito aéreo las

acciones a seguir, una vez que se tenga claro el panorama.

Esta primera regla busca controlar el instinto natural que
tendria el piloto a solucionar la emergencia en un momento critico,
pero descuidando la performance del vuelo y la navegacion. Esta
regla busca priorizar la seguridad del vuelo, controlando en primera
instancia, todos los parametros de vuelo de la aeronave, y posterior a

ello, continuar con el resto.

Imaginemos el caso de una emergencia con falla de motor,
donde el piloto, en primera instancia deberia controlar el avion, y
luego atender a las posibles soluciones del problema. Si1 por el
contrario, ante la falla del motor, el piloto instintivamente busca
solucionar el problema, seguramente descuide los parametros de
velocidad, altura y rumbo que debe llevar la aeronave en caso de

encontrarse sin piloto automatico.

Por ultimo, esta primera regla indica que debe llevarse a cabo
en ese orden y con una apropiada distribucion de tareas entre los

pilotos.
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e*‘ﬂﬁ the appropriate level of
on at all times

Esta segunda regla hace referencia al uso apropiado de

automatismo en aeronaves modernas, donde el sistema del piloto
automatico ofrece un sinfin de posibilidades de vuelo, pero carece de
criterto operativo, y es jJusto en este punto, donde los pilotos

intervienen y operan el avion en funcion a lo que creen mejor.

©/un

S1 bien esta tercera regla hace referencia exclusivamente al

the FMA at all times

panel de instrumentos de las aecronaves AIRBUS, pueden aplicarse a
cualquier avion en general. Esta regla propone entender que es lo que
sucede con la aeronave en funcion a la informacion que ofrece el
panel de instrumentos, por tal motivo, propone que el piloto
comprenda el panel de instrumentos y la informacién que este brinda

durante todo el vuelo y ante cualquier condicion.

action if things do not go

@ AIRBUS

Por altimo, esta cuarta regla de oro hace referencia a que el

piloto debe mantener constante verificacion de los parametros
cuando el wvuelo se desarrolla en forma automatica, y que en
cualquier situacion donde las cosas no marchen como se preve, se
tomen las acciones necesarias para garantizar la continumidad del

vuelo.
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Esta cuarta regla también se aplica cualquier tipo de avion y
en cualquier condicion de vuelo, durante la cual, s1 la situacion no se
desarrolla como se espera, el piloto debe tomar accion inmediata para
guwar a la aeronave hacia el destino que desea y en la condicion de

vuelo que desea.

Urgencia o emergencia

Dos térmmmos que suelen confundirse con
facilidad. La diferencia radica en la severidad de la
situacion. Una situacion de emergencia se caracteriza
por aquella que atecta directamente a la seguridad del
vuelo, o bien, a la seguridad individual de pasajeros y/o tripulacion.
Por otro lado, una situacion de urgencia no necesariamente afecta la
seguridad del vuelo, pero da lugar a que esta se vea afectada en caso
de que la situacion de urgencia no sea atendida y confinte

evolucionando hasta convertirse en una situacion de emergencia.

Con la finalhhidad de establecer una
clara diferencia entre estas dos
situaciones, la mayoria de las
aeronaves ofrecen dos tipos de
advertencias ante una situacion
anormal. Por un lado existe la
advertencia de la situacion de

urgencia indicada con el termino
CAUTION vy asociada al color
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ambar como indicador de situacion de urgencia. Por otro lado existe
la advertencia mas compleja que representa una situacion de
emergencia y se enfatiza con el término WARNING, asociado al
color rojo como ndicador de peligro. Dependiendo del modelo de la
aeronave, estas advertencias pueden presentarse como paneles de
anuncios 0 botones ilumimnados que pueden presionarte para cancelar

la alarma sonora y atender a la situacion.

Adicionalmente a las indicaciones de urgencia y emergencia,
existen otros terminos que 1dentifican a estas situaciones, en funcion
a sus caracteristicas. Uno de los mas utilizados es el acronimo LAND
ASAP, un derivado de la frase “Land as soon as possible™ o “aterrice

lo antes posible™.

Este acronimo ofrece dos posibilidades v se 1dentifica cada una
de ellas por un color. Por un lado aparece el LAND ASAP en color
ambar indicando una situacion de urgencia que debe ser atendida a la
brevedad y se sugiere un aterrizaje lo antes posible. Por otro lado
aparece el LAND ASAP en color rojo que indica una emergencia que
no ofrece una ventana de tiempo para su gestibn y requiere un

aterrizaje de inmediato debido a su gravedad.

En la siguiente imagen se muestra la indicacion de LAND
ASAP para una emergencia debido a la falla de ambos motores en un
A320. Notese que la gravedad de la situacion hace que la aeronave
aterrice lo antes posible de manera URGENTE, situacion que se
anuncia con un LAND ASAP en color rojo junto a las alarmas

sonoras correspondientes a la falla.
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Este tipo de emergencias no ofrecen una ventana de tiempo
para que la tripulacion pueda tomar las acciones necesarias de
manera ordenada y pausada, sino que por el contrario, demanda

acciones inmediatas por parte de los pilotos.

Coordinacion y trabajo durante una emergencia

Una emergencia se trata de una situacion que requiere de un
trabajo en equipo con un fin en comun, la resolucion del conflicto.
Ante esta situacion es muy importante
tener en claro los roles de cada piloto
dentro de la cabina de mando. Una
confusion o malentendido de estos
roles podria causar que ambos pilotos

tiendan a realizar las mismas tareas y

descuidar a otras.
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Una vez controlada la aeronave, la tarea inmediata siguiente
sera 1dentificar el problema e miciar los procedimientos pertinentes
para resolver el conflicto cuanto antes. Existen tres criterios
operativos principales en los que el piloto debe apoyarse para realizar

el procedimiento un una emergencia:
*  S.0.P. (Standard Operating Procedures).
* Politica interna de la compaiiia (Airline Policy).
* Cntenos propios de seguridad.

S.0O.P. (Standar Operating Procedures): estos procedimientos
operativos estandanzados los determina el fabricante del aeronave,
quien preve una serie de pasos a seguir ante todas las emergencias

posibles que pueda presentar el disefio de su avion.

El fabricante detalla cada uno de estos procedimientos en los
manuales descriptivos de los sistemas de la aeronave, tanto para su
operacion normal como para su operacion anormal. Adicionalmente
agrega otras listas de chequeo especificas para cada situacion de
emergencia y regularmente publican boletines informativos con

actualizaciones en los procedimientos en caso de qué sea necesario.

Politica interna de la compaiiia: adicionalmente a los
procedimientos que establece el fabricante del aeronave, la misma
compania aérea puede agregar pasos adicionales a fin de maximizar

la seguridad en funcion a su propio criterio operativo.
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Criterios propios de seguridad: por ultimo, en esta tercera
instancia aparece el criterio profesional de cada piloto, quien debera
velar por la seguridad del vuelo y tomar decisiones en funcion a lo
que ¢l crea mas conveniente, incluso cuando estas acciones excedan

a los dos puntos anteriores y beneficien a la seguridad del vuelo.

Luego de haber 1dentificado la falla es momento de coordinar las
acciones correctivas a fin de solucionar el conflicto o, en algunos
casos, simplemente minimizar el dafio que ésta genere. Este wltimo
es un punto muy importante, luego de finalizar las acciones
correctivas es necesario hacer un analisis de dafios a fin de evaluar
las condiciones en la que ha quedado la aeronave luego de la falla.
Usualmente, una aeronave luego de una falla suele presentar una
serie de restricciones que podrian permitir 0 no continuar con el

vuelo.

Tras haber evaluado el analisis de dafos es tiempo de tomar una
decision, quizas uno de los momentos mas dificiles de la emergencia,
la toma de decision. Es sabido que los seres humanos presentan
cierta aprension a razonar ante situaciones extremas como podria ser
una emergencia en vuelo, por tal cuestion, ante una situacion como la
que se describe es necesario tomar decisiones en funcion a la
seguridad del vuelo y basados en todo un analisis previo. Luego de
lograr un acuerdo entre los pilotos y hacer frente a la decision
tomada, es momento de coordinar el resto del wuelo con la
tripulacion de cabina, en caso de que exista. Es importante tener en
cuenta que la tripulacion de cabina desconoce la situacion que se ha

estado viviendo dentro de cockpit, por lo que es indispensable
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brindarle toda la informacion posible para que ellos desde supuesto
puedan ejercer sus tareas. Existen diferentes procedimientos para
brindar toda la informacion a la tripulacion de cabina. Uno de los

mas populares y utilizados es el reporte NITS.

Reporte NITS

Existen diversos factores a tener en cuenta al momento de
gestionar los recursos durante una emergencia. Sera de suma
importancia optimizar todos los recursos con los que se cuenten de
una manera agil y dinamica. El reporte NITS es una de las
herramientas mas conocidas y utilizadas por pilotos de lineas aéreas.
Se trata de una secuencia de pasos que les dan un orden a los
procedimientos durante una emergencia. Se trata de un acronimo que
indica cuatro instancias de informacion que abarcan todo lo necesario
para que la tripulacion de cabina este al tanto de la situacion y
puedan continuar con sus tareas acorde a lo que suceda o a lo que se
prevea que sucedera con el desarrollo del vuelo.




En primera instancia es importante notificar sobre la
naturaleza de la emergencia informando la causa de la misma y las
consecuencias que puede presentar. Este paso ofrece a la tripulacion
de cabina la posibilidad de ubicarse en un contexto de tiempo y
espacio y adecuar sus tareas en funcion a ello.

En segunda instancia se debe informar de las acciones a
seguir en lo que resta del vuelo a fin de que la tripulacion esté al
tanto de lo que sucederd con el desarrollo de la situacion de

emergencia.

Luego de comentar las intenciones, es necesario informar
sobre el tiempo disponible con el que cuentan los tripulantes de
cabina para realizar sus tareas y preparar a los pasajeros para una
situacion no habitual. Existen situaciones de emergencia que
requieren una preparacion de la cabina de pasajeros y de ellos
mismos para realizar un descenso brusco que podria causar danos a
quienes no estén debidamente sentados y ajustados. Ante esta
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situacion, el tiempo disponible previo a iniciar una maniobra brusca
sera de vital importancia para que la tripulacion de cabina tome todos
los recaudos disponibles a fin de salvaguardar la seguridad de los

pasajeros y de ellos mismos.

Por ultimo, es importante detallar todas las instrucciones
especiales que la tripulacion de cabina debera seguir en funcion a lo
que los pilotos consideren necesario por las futuras maniobras que

vayan a realizar para enfrentar la situacion de emergencia.

Emergencias detectables y no detectables

Durante el desarrollo normal de un vuelo suceden diferentes
situaciones que pueden pasar desapercibidas, como ser, algunas fallas
que no sean alertadas por el sistema o simplemente la incapacidad de
uno de los pilotos para desarrollar una determinada tarea. Por tal
razon se catalogan a las emergencias como detectables o no

detectables.

Las emergencias detectables son aquellas situaciones que
pueden ser advertidas, tanto por el sistema de alerta de la aeronave
como por la advertencia de los pilotos. Estas emergencias son las
mas comunes y usualmente estan relacionadas a fallas mecanicas de
la aeronave donde el sistema de deteccion de anomalias advierte la
situacion y ofrece diferentes tipos de alertas que puedan ser sonoras,
visuales o una combinacion de ambas. En algunos casos puntuales se
asoclian al factor humano donde uno de los pilotos podria manifestar

sintomas repentinos de incapacidad y serian advertidos por su
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companero de vuelo. Lo mismo sucederia ante una emergencia
medica con uno de los pasajeros donde seria una situacion facil de
advertir por parte de la tripulacion de cabina. Las emergencias
detectables también suelen estar asociadas a factores externos como
ser la incursion de pista de un vehiculo no autorizado mientras que la
aeronave se encuentra en la aproximacion final. Esta situacion podria
generar una emergencia si los pilotos no evidencian lo que sucede y

continuan con el aterrizaje.

Por otra parte, las emergencias no detectables suelen estar
asocladas al factor humano. Una situacion tipica de una emergencia
no detectable asociada al factor humano es la incapacidad repentina
de uno de los pilotos para continuar con sus tareas. A menos que este
manifieste sintomas evidentes como podrian ser un infarto cardiaco,
convulsiones, o sintomas similares, puede presentarse la situacion de
una incapacidad repentina asociada al factor mental donde el piloto
no manifiesta sintomas evidentes pero se encuentra totalmente
bloqueado para desarrollar sus tareas. Esta situaciones revisten un
caracter de suma peligrosidad ya que la tripulacion quedaria reducida
al 50% de su capacidad. En este caso, el piloto al mando deberia
declarar la emergencia y aterrizar cuanto antes. Esta emergencia no
detectable es una situacion que suele ser practicada habitualmente en
los simuladores de vuelo debido a la gravedad de las consecuencias
que podria causar, no por el hecho de que ponga en nesgo la
seguridad del vuelo, sino porque podria estar en riesgo la vida del
piloto. Esta practica habitual en los simuladores de wvuelo se
denomina “Pilot Incapacitation o Crew Incapacitation” Y presenta

todo un procedimiento formal a fin de detectar lo que esta
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sucediendo y tomar las acciones inmediatas para garantizar la
continuidad segura de la operacion. A continuacion se describe el
detalle de un procedimiento estiandar para esta situacion contemplado

en uno de los manuales operativos de una linea aérea internacional
para su flota de Airbus A320.

ABNORMAL OPERATIONS

MISCELLANEQUS

AJ18/A319%A320/A321
FLIGHT CREW TRAINING MANUAL

CREW INCAPACITATION

Idan.; AQ-CR0-00005606 0001001 / 22 MAY 08
Applicable to: ALL

GENERAL

Crew incapacitation is a real safety hazard which occurs more frequently than many of the other
emergencies. Incapacitation can occur in many form varying from obvious sudden death to subtle,
partial loss of function. It may not be preceded by any waming.

RECOGNITION

The keys to early recognition of the incapacitation are

* Routine monitoning and cross checking of flight instruments

* Crew members should have a very high index of suspicion of a subfle incapacitation
* [f one crew member does not feel well, the other crew must be advised

+ (Cthers symptoms e.g. incoherent speech, pale fixed facial expression or imegular breathing
could indicate the beginning of an incapacitation.

ACTION
The recovery from a detected incapacitation of the fit pilot shall follow the sequence below:

First phase

* Assume confrol, return the aircraft 1o a safe flight path, anncunce °| have control®, use the
take-over pb and engage the on side AP as required.

+ Declare an emergency to ATC

Take whatever steps are possible to ensure the incapacitated pilot cannot interfere with the

handling of the aircraft. This may include involving cabin crew to restrain the incapacitated pilot

Reguest assistance from any medically qualified passenger

Check if a type qualified company pilot is on board to replace the incapacitated crew member

Land as soon as practicable after considering all pertinent factors

Arrange medical assistance after landing giving many details about the condition of the affected

crewmember

Second phase

* Prepare the approach and read the checklist earlier than usual

* Request radar vectoring and prefer a long approach to reduce workload
* Perform the landing from the fit pilot usual seat.
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Factores humanos en cabina compartida

Durante el trabajo en una cabina compartida entre uno o mas
pilotos, el factor humano toma un grado de relevancia superior a
cualquier otro tipo de vuelo. La interaccion interpersonal entre los
pilotos puede dar lugar a desacuerdos, malos entendidos y erroneas
interpretaciones, dependiendo de los aspectos culturales vy
habilidades del trato interpersonal de cada uno de los integrantes de

la cabina.

Las estadisticas demuestran que un elevado porcentaje de los
incidentes y/o accidentes en aviacion estan relacionados al factor
humano en cabina. Aprender a gestionar los recursos humanos dentro
de una cabina compartida, es uno de los pilares de la segundad
operacional y se ha convertido en una de las principales lecciones
que los pilotos deben aprender al momento de comenzar a volar con

un compafero de cabina.

El factor humano como tema principal del aprendizaje en
cabina compartida, propone comprender una serie de conceptos que
el piloto debe estudiar, analizar y asimilar, una vez que ha
comenzado a operar una aeronave en una cabina compartida por uno

0 mas pilotos.

Liderazgo y Trabajo en Equipo

El liderazgo es uno de los pilares del factor humano en una

cabina compartida. Ante una situacion anormal de vuelo, la falta de
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liderazgo puede causar una situacion compleja. Cuando existe una
tripulacion compuesta por mas de un piloto, ambos podrian tener
1deas diferentes e intentar llevarlas a cabo por caminos distintos. Esto
no solo no resolveria la emergencia, sino que también causaria una

discordia en el factor humano dentro de la cabina.

Imaginemos por un momento una situacion donde exista una
tripulacion compuesta por varias personas. Ante un mismo problema,
es posible que cada uno de ellos adopte un camino diferente al otro,
es por esta razon que para que exista un buen desarrollo del de la
gestion del recurso humano dentro de la

cabina, es necesario trabajar en equipo. Al

llegar a una conclusion final como equipo, sin , ‘
dudas, el resultado seria mucho mas acertado, ' '

que intentando resolver la situacion de

manera individual

La clave esta en 1dentificar cual de todas
las 1deas del equipo sera la acertada, guien
decidira cual 1dea tomar, o como haria esa
persona para convencer al resto de tomar un
camino u otro. Es aqui donde aparece la figura
del *Lider”.

Al momento de hablar de un lider, ja que figura se hace
referencia?. A un organizador; a un motivador; a jefe; a un conductor

o coordinado o quizas, a una combinacion de todas ellas.
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El mencionar a una figura como lider, se hace referencia a
todas esas posibles definiciones o caracteristicas de una persona. De
las cientos de definiciones que es posible encontrar sobre la figura de

un lider, la mas acertada para una cabina compartida es la siguiente:

“Lider es aquella persona que es capaz de influir en los demas de
manera positiva, contribuyendo al bienestar de un grupo”

El hderazgo no tiene que ver con la posicion jerarquica que se
ocupa. Una persona puede ser el jefe de un grupo y no ser su lider.
Por el contrario, puede ser el lider sin ser el jefe. El lider, sin
disponer necesariamente de esta autoridad jerarquica, tiene también
capacidad de decidir la actuacion del grupo, en base a la influencia
que ejerce, que viene determinada por la "autornidad moral" que
ejerce sobre el resto del equipo. A los miembros del grupo les inspira

confianza saber que al frente del este se encuentra el lider.
;El lider se hace o se nace?

Es una pregunta que surge siempre que se aborda el tema del
liderazgo. La opinion generalizada es que hay lideres que nacen con
capacidades nnatas, y hay otros que se van formando en su

desarrollo profesional.

Las habilidades innatas favorecen el desarrollo del lider, pero a
veces resulta mas determinante la formacion que la persona va
adquiriendo y la experiencia que va acumulando. Existen técnicas de

liderazgo, de toma de decisiones, de conduccion de equipos, de
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motivacion, de comunicacion, etc, que el lider tiene que conocer y
dominar. Existen varios tipos de liderazgos, y suelen estar dados por

el ambito de aplicacion al que se les adjudica la figura de lider.

Considerando la figura del lider dentro del contexto

aeronautico, se reconocen los siguientes tipos de hderazgos:

Lider Emprendedor: Este tiene un caracter participativo
dentro del grupo, por lo que en cada toma de decisiones, pide
consejos a los demas integrantes, para asi tomar la decision mas
acertada, aunque esto no significa que sea un lider mas débil, sino
que unifica la formacion del grupo,
incluyendo a sus integrantes en un mismo

escalon. Estos lideres son los mejores para

grupos como una tripulacion de vuelo.

Lider Pro-activo: Este es un lider mas atento que se preocupa
por todo el grupo. Siempre quiere el bien de todos los integrantes del
grupo. La tarea mas importante de este tipo de lider no es la de dar
ordenes, sino la de mantener al grupo
unido. Este tipo de lideres son utilizados
cuando la diversidad del grupo facilita la

disolucion del mismo, siendo necesaria la

intervencion del lider.

S1 bien existe varios tipos de liderazgos, todos comparten la

misma esencia, la habilidad de liderar al grupo de manera positiva
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para alcanzar las metas. Entendiendo este concepto, vale volver a

mencionar y dejar bien en claro que un LIDER no es necesariamente
un JEFE.

¢ Cual crees que es el LIDER y cual el JEFE en esta imagen?

Recuerda que un lider conduce, y un jefe ordenal!

Conciencia Situacional

La conciencia situacional, en adelante CS, es otro de los
pilares del trabajo en cabina compartida, relacionado mayormente a
la gestion de situaciones anormales de vuelo. Se define como “La
percepcion correcta y continua tanto de las variables del vuelo como
de uno mismo”. También puede definirse como una representacion
mental y comprension de los objetos, eventos, individuos, estado del
contexto operacional, interacciones, como cualquier otro tipo de
factor del medioambiente de desempefio, que pueda afectar el

desarrollo de las tareas.

Un concepto basico para la toma de decisiones como para el
rendimiento general del mismo piloto. La verdadera CS incluye algo

mas que el mero permanecer alerta a diferentes estimulos aislados.
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La CS también requiere un nivel de entendimiento vy
comprension de esos estimulos y una proyeccion de la situacion en

un futuro inmediato.
A través del analisis del siguiente grafico, puede apreciarse

que la CS parte de un estado general o global, pasando por tres

niveles antes de tomar una decision previa a la accion:

Conciencia situacional

"‘-\.\

P 'Il/r_ MNivel 1 Nivel 2 Nival 3 \'l
|\ Percepcion Comprensidn Proyeccidn /
. 4

Nivel 1: desarrolla la percepcion de los elementos que abarcan el
contexto del vuelo, ya sean elementos especificos como lo son el
avion, el clima, el aerodromo, o bien, elementos emocionales, los
cuales son un poco mas complejo de percibir en una situacion de

vuelo, como ser: fatiga, expectativas, presiones laborales.

Nivel 2: en esta etapa la CS trata de hacer una sintesis de todos
los elementos percibidos en el mivel 1, dandoles un sentido logico

que permita un avance al nivel 3.

Nivel 3: por Gltimo y previo a la toma de decision, se encuentra
la proyeccion de lo que pueda suceder en el futuro inmediato. Esta
etapa suele ser la mas critica, ya que en un contexto de vuelo donde

el avion se desplaza a una velocidad elevada, hace que el tiempo de
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proyeccion sea cada vez mas escaso, lo que requerira tomar una

decis1on rapida y precisa.

Veamos un ejemplo practico. Imagina que transcurre un vuelo en

medio de una tormenta, donde por momentos, la aeronave atraviesa

zonas de turbulencia severa.

La CS nicia en el nivel uno al momento en que se

percibe la turbulencia, a causa del brusco

movimiento de la aeronave. Los instrumentos de
vuelo del avion confirman la percepcion de la turbulencia, y el
brusco cambio de un vuelo normal a un vuelo agitado demuestra lo
que esta sucediendo. Otro factor que podria confirmar la turbulencia

es el escenario meteorologico que se ve fuera de la aeronave.

Seguido al mivel 1 de percepcion, llega la

Nivel 2 .t :
comprension. Al analizar los reportes

Comprensidn

meteorologicos y al observar el exterior de la
aeronave, se comprende que el fenomeno tiene sentido debido al

factor climatico que reina en la zona de vuelo.

La tercera instancia logra asimilar las dos

anteriores y realiza una proyeccion inconsciente a

Nivel 3

Proyecci6n un futuro inmediato sobre lo que podria suceder
con la turbulencia, ya sea s1 €sta continia o s1 se

detiene. En funcion a los reportes y la intensidad con la que se vive el
momento se podria asumir que la turbulencia continuaria por unos

instantes mas y luego podria ceder.
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Luego de los tres miveles, llega la decision. En

Decision

base a las tres Instancias anteriores, se podria

considerar que el vuelo podria seguir

normalmente, sin desvios o acciones adicionales.

Por ultimo la accion final, que en este caso, podria

ser la realizacion de un anuncio a los pasajeros

para llevarles un poco de tranquilidad y
solicitarles que mantengan los cinturones de seguridad abrochados

hasta tanto se apaguen las indicaciones luminosas.

Se debe considerar que este proceso de CS se da en solo unos

instantes en nuestro cerebro pero resulta una técnica que puede ser

dominada y entrenada a conciencia.

Toma de decisiones en la cabina de vuelo

Otro de los pilares del factor humano dentro de la cabina
compartida, es el proceso de tomar una decision, en un momento
determinado y ante un contexto determinado. La toma de decisiones
es el proceso, mediante el cual, se realiza una eleccion entre las
opciones o formas para resolver diferentes situaciones de la vida en
diferentes contextos: a nivel laboral, familiar, personal o sentimental.
En otros términos, se define como “un proceso de definicion de
problemas, recopilacion de datos, generacion de alternativas y

seleccion de un curso de accion”™.
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La toma de decisiones es un proceso complejo, no solo es el
acto de escoger entre algunas opciones. Incluso, en algo tan sencillo
como decidir donde comer, donde el ser humano no hace mas que
escoger entre hamburguesas o pizza. Es cierto que una persona no
pasa mucho tiempo tomando una decision sobre la comida, pero de

cualquier manera se pasa por todo el proceso, al momento de elegir.

Proceso toma de decisiones

El proceso, comienza por definir el problema o situacion a
resolver, encontrando el nivel de gravedad adecuada. Cabe destacar
que una erronea 1dentificacion de un problema, llevaria a un erroneo

desarrollo del proceso de toma de decision en todas sus fases.

Analizar
el

\T_ﬂm!m

¥

Toma de
decisiones
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Una vez definido el problema, se busca un analisis del
mismo, evaluando el impacto que podria tener en un futuro cercano

$1 NO Se toman acclones correctivas.

Luego del analisis del problema, se evalian las posibles
alternativas en base al criterio de operacion de la tripulacion, quienes
para elegir una de las opciones, evaluaran detalladamente cada
alternativa con sus ventajas y desventajas, teniendo en cuenta el

estado actual del problema a resolver.

Con las alternativas ya evaluadas, la tripulacion se decide por
la que ellos creen mas adecuada, segun sus posibilidades técnicas y

emoclonales.

Por altimo, se llevara a cabo la accion ?2?1
elegida. Este es el punto donde ya no hay retorno.
Una vez tomada la decision, se debe continuar
con la misma, confiando en todo el analisis previo
y omitiendo todas las posibles dudas que puedan
surgir. Ante situaciones extremas, la mente nos
Jjuega una mala pasada, poniendo en duda lo que

nosotros mismos llegamos a razonar. ,

A continuacion se analiza un ejemplo practico en un contexto
aeronautico, con el fin de lograr dejar bien en claro este tan

importante concepto.

La aeronave esta volando a una altitud de 15.000 ft y en la

etapa de vuelo crucero, llegando al punto ETP (equal time point),
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para quienes que no conocen este término, es el punto justo de la
navegacion donde tomaria el mismo tiempo llegar al destino o volver
al aerddromo de salida. Todo marcha segiun lo planeado, cuando
repentinamente, luego de un fuerte ruido, se detiene el motor derecho

de la aeronave.

Enumerando cada paso del proceso de toma de decision, a

continuacion se analiza lo que sucederia en este caso en particular:

decision

= — —

(J Aplicar la

<4 Definir el
( problema

Toma de decisiones m

4 Elegir las 4 Analizar el
( alternativas ( problema
K — Evaluar las
( alternativas
- G

Definir el Problema: aqui el problema no es solo la falla del
motor derecho, sino también las futuras variables operacionales que
pueden presentarse ante la falta de empuje de uno de los motores. Por
tal razon, es posible definir el problema como “Perdida de potencia y

posibles inconvenientes para operar los sistemas del avion™.
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Analizar el Problema: intentar descubrir la causa

B de la detencion del motor ;Se produjo una falla en
: — la alimentacion de combustible?. ;Hubo una falla

‘ en algin componente mecanico?. ;Se presentd un

fallo de operacion por parte de la tripulacion?.
(Hubo algun factor externo (ingesta de aves o condiciones
meteorolégicas de formacion de hielo)?. ; Es una sola causa o pueden
ser varias?. Respuestas y mas respuestas que aclaren un poco el
panorama de lo que estd sucediendo. En este ejemplo, todos los
parametros del motor estaban correctos y no existieron factores
externos, ni error de la tripulacion. La novedad se presentd debido a
una falla de la alimentacion de combustible, ya que al observar los
indicadores, se observa que el indicador derecho esta vacio, y al
mirar por la ventana, se alcanza a ver una perdida de combustible
sobre el plano o ala derecha. Por tal motivo, es que se asume que el
motor funciona perfectamente, pero el avion esta sufriendo una

peérdida de combustible, lo cual hizo detener el motor.

Evaluar las Alternativas: al intentar evaluar
las alternativas, se deben tener en cuenta todos los
factores que puedan atectar a cada una de ellas. Es

posible intentar encender el motor con una

alimentacion cruzada de combustible, aunque se

desconoce de donde proviene la perdida de combustible, y existe la
posibilidad de que al transferir el mismo desde el otro tanque, la
perdida continue y se siga derramando combustible. Es posible
descender en el aerodromo mas proximo de la ruta, considerando que

las condiciones meteorologicas son aceptables. Es posible continuar
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con el vuelo y sus correspondientes restricciones por tener un motor
detenido, y analizar la posibilidad de volver al aerédromo de origen,
ya que aun no ha pasado el ETP. O bien, es posible intentar hacer

varias de las opciones al mismo tiempo.

Elegir una Alternativa: para este caso en ﬁ
particular se descarta el intento de encendido con 5 a
alimentacion cruzada, ya que no se sabe donde c: :D
esta ubicada la perdida de combustible; e intentar
pasar combustible de un motor a otro seria de
extremo riesgo, ya que se podria perder el combustible que queda
para aterrizar. Continuar el vuelo normalmente con sus respectivas
restricciones no seria una opcion a descartar, ya que existen
procedimientos para tal fin. Pero en este caso, se seleccionara la
opcion mas conservadora, buscando el aerddromo mas cercano para
realizar una aproximacion con un solo motor y aterrizar lo antes

posible.

Aplicar la Decision: con la decision aterrizar de inmediato,
se seguiran los pasos para asegurar una aproximacion segura. Por lo
tanto, s debera buscar el aerddromo mas apto en cuanto a distancia e
instalaciones del lugar. No siempre el mejor aerodromo es el mas
cercano, puede darse el caso donde haya que elegir entre dos
aerédromos, uno ubicado a 5 minutos, con pista de césped, sin
control de transito m asistencia y retirado de la ciudad; y el otro,
ubicado a 15 minutos, dos pistas asfaltadas, control de transito aéreo,
servicios de asistencia medica y bomberos. Durante estos dos casos

en particular, esos 10 minutos de diferencia, pueden representar una
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dificil decision. Ambas opciones pueden servir, pero considerando
que el avion funciona correctamente, que aun se cuenta con el
suficiente combustible y que no es una emergencia medica, la opcion
mas aceptable en este caso, sera volar 15 minutos hasta el aerodromo

con mayor cantidad de servicios.

Ante estas situaciones complejas, los roles de PF y PM
toman un protagonismo muy marcado. Sera fundamental que cada
piloto cumpla con su rol y se adecte a la situacion por la que se esta
pasando, sin interferir con la tarea del otro piloto, a menos que crea

que no es la mejor manera de resolver el conflicto.

Existen situaciones en las que tomar una decision puede
resultar tan complejo y peligroso que, la mente del ser humano tiende
a perder lentamente la razon, y optar por el aerédromo mas cercano

por temor a quedarse sin combustible.

Las unicas herramientas disponibles al alcance de los pilotos
son los procedimientos y calculos ya establecidos
en el manual, donde el fabricante ha detallado, el
consumo con uno o ambos motores, el perfil de
descenso optimo, el rango del planeo sin potencia.
Todos ellos, son calculos y procedimientos C)
desarrollados y analizados para situaciones donde
se requiere ayuda externa en la toma de decision

en todas sus fases.
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Comprender y contextualizar el error humano

“El error es inevitable”, reza la premisa... Entonces, las
ciencias relacionadas comenzaron a trabajar. Los grandes avances en
la comprension y gestion del error se dieron a partir de la década de
1960. El ingeniero aeronautico Theodore Paul Wright (1895-1970)
fue uno de los primeros administradores que tuvo la Administracion
de Aviacion Civil (CAA) de los EE. UU. (1944 a 1948), organismo
precursor de lo que hoy es la Administracion Federal de Awviacion
(FAA). Ademas, el Ing. Wrnight fue Rector de la Universidad de
Cornell hasta 1951. Durante su administracion en la Universidad de
Cornell, junto a otro grupo de profesionales, desarrollaron un modelo
de analisis que combinaba tres aspectos fundamentales: el hombre, al

medio tecnologico y el medioambiente de trabajo.

En 1965 la Universidad de Southern Califormia, a través de
su Escuela de Ingenieria Vieterbi, postuldo un nuevo modelo de
analisis, al que denomind “5-M Model”. El 5-M recibié ese nombre
en funcion de los cinco elementos que involucraba el analisis:
tecnologia (machine), entorno medioambiental (medium), el hombre
(man), la mision (mission) y el gerenciamiento o factor
organizacional (management). Los modelos de factores humanos y
organizacionales actuales investigan y desarrollan postulados en
funcion de los ambitos o situacion de trabajo. Su objetivo es
reconocer los actos inseguros, a través de la identificacion de las
fallas activas, para desarrollar medidas de mitigacion tendientes a

elevar el nivel de seguridad. Este modelo no tuvo un impulso
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importante y aplicacion practica, sino hasta 1976 por asesoramiento
de consultores de Flight Satety Foundation (FSF).

A continuacion, se expone un caso de estudio donde puede
verse como un error simple de toma de decisiones de la tripulacion,
junto con otros errores de disefio; no contenidos adecuadamente,

desencadenaron una catastrofe.

Caso de estudio: Airbus A300 de China Airlines.

El 26 de abril de 1994 China Airlines se disponia a realizar el
vuelo 140 desde el Aeropuerto de Taiwan al Aeropuerto de Chubu
Centair Nagoya. Para ello, el operador dispuso del Airbus A300-622.
La aeronave estaba al mando de 3 tripulantes de vuelo, 12 tripulantes

de cabina de pasajeros y otros 249 pasajeros.

El vuelo transcurrié con total normalidad hasta la fase de
aproximacion final al aeropuerto de destino. Durante los segundos
previos al toque de la aeronave con la pista, el primer oficial acciono
involuntariamente el mando de empuje de aproximacion frustrada o

de emergencia “TOGA” (Takeoff / Go arround); ello produjo que las
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palancas de control de empuje de ambos motores fueran a la posicion
de maxima potencia. Al activarse el sistema de TOGA el piloto
automatico asumio el control de la aeronave con el objetivo de
generar un ascenso rapido y controlado; por lo que rapidamente se
incrementd el angulo de ataque para obtener el mejor rango de
trepada. Al mismo tiempo, la tripulacion trato de corregir la situacion

reduciendo el empuje de los motores manualmente.

La correccion de empuje de la tripulacion, sumado al gran
incremento del angulo de ataque de la aeronave y la disminucion de
la velocidad, generaron una inmediata situacion de entrada en
perdida de sustentacion. Al tener una altura msuficiente para
recuperar esa condicion critica, el A300 impactdo el terreno,
provocando la destruccion de la aeronave; solo hubo diez

sobrevivientes de este accidente.

Durante la primera etapa de la década de los afios 90 se
produjeron una serie de incidentes con el A300-600R vinculados con
la automatizacion del sistema de empuje. El fabricante del avion
emit10 un comunicado técnico (Boletin de Servicio) acerca del piloto
automatico y el dispositivo TOGA, sefialando que desde septiembre
de 1993 estaba disponible una actualizacion. Asimismo, Airbus hizo
hincapié en que el avion accidentado estaba programado para recibir
la actualizacion. Sin embargo, la aeronave no habia recibido la
actualizacion en el momento del accidente porque "China Airlines no
pensaba que esas modificaciones eran de urgencia’. En este suceso,
puede verse como un simple error de la tripulacion generé una

catastrofe. El error en la manipulacion de los mandos de motor se vio
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afectado de modo exponencialmente critico debido a que no existia
una defensa tecnologica que pudiera contener y mitigar esta accion

de parte de la tripulacion.

El modelo de James Reason

James Reason es psicologo y profesor de la Universidad de
Manchester, es autor de publicaciones tales como “El error humano”,
“La gestion de los grandes riesgos” y “La contribucion humana”,
entre otros notables trabajos en la materia. En 1990 postulo la teoria
conocida como “teoria del queso suizo”, en ella planted un analisis
de los accidentes, a través de la comprension de la interaccion
compleja de eventos y circunstancias, fallos activos y defensas de
seguridad del sistema. La estructura del modelo esta compuesta por
cinco bloques basicos, expansibles a un mayor numero de acuerdo a
la complepdad del caso, industria o estudio. Para una mejor
comprension, se puede plantear una estructura general aplicable a
una investigacion de accidentes, deficiencias en la gestion de cabina,

etc., a traves de la 1dentificacion de los bloques como:
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La teoria plantea la preexistencia de fallos (fallas latentes) en
todas las instancias, que al producirse una combinacion critica
provocan una falla activa o matenalizacion del riesgo latente. Para
ello, Reason entiende que los sistemas deben poseer una serie de
barreras o defensas que puedan evitar que la falla activa que se
materializé, sea de una dimension tal que provoque una falla
catastrofica o un accidente. Es decir, un accidente (incluye incidente
o deficiencias de seguridad en vuelo) es el producto de la sinergia de
condiciones latentes, materializadas en una o mas fallas activas, que

las defensas del sistema no han podido ser capaces de neutralizar.

Segun James Reason, el manejo del error humano tiene ocho

aspectos fundamentales (ref. Managing the risk of organizational
accidents, Ed. Ashgate 1999).

I. En ocasiones, las personas mas preparadas, cometen los
pEOres errores.

2. Algunos estados mentales de muy breve duracion
(distracciones, desatencion, olvidos, entre otros) conforman
el aspecto menos tratable de la secuencia del error,

3. No se puede cambiar la condicion humana, las personas
siempre cometeran errores. Sin embargo se puede modificar
el medioambiente que propicia la concrecion de fallas
latentes en activas.

4. Culpar a la gente por sus errores tendra poco o ningun efecto
sobre la falibilidad.

5. La gran mavyoria de los errores que se comenten, no son

intencionales.
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6. Muchos errores surgen desde problemas de informacion y
comunicacion.

7. Las wviolaciones suelen tener motivaciones sociales o extra
organizacionales.

8. Las wiolaciones conllevan a errores posteriores de distinto

indice de consecuencia.

De acuerdo al presente modelo, para que suceda un accidente, las
fallas activas atraviesan en profundidad las defensas por el camino
que generan las condiciones latentes. Se considera que cuando
sucede el accidente, es porque se atraveso la totalidad de las barreras
de seguridad del sistema. En el modelo, las defensas de una
organizacion contra el fracaso se modelan como una serie de
barreras, representadas como rebanadas de queso. Los agujeros en las
rebanadas representan debilidades en partes individuales del sistema
y estdan variando continuamente en tamaio y posicion a través de los
cortes. Las debilidades mencionadas pueden ser defensas fallidas,
inexistentes, degradadas o temporales. El sistema produce fallos
cuando un agujero en cada rebanada se alinea momentaneamente, lo
que permite (en las palabras de Reason) "una trayectona de
oportunidad de accidente”, de manera que un peligro pasa a traves de

los agujeros en todas las rebanadas, lo que conduce a un fallo.
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Por el contrario, cuando uno de esos agujeros de una de las
rebanadas no se alinea en el momento justo, la rebanada funciona

como una defensa del sistema ante el error. Esta “accion™ discontinua

la trayectoria hacia el accidente.
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El modelo del queso suizo incluye tanto las fallas activas
como las fallas latentes o condiciones pre-existentes. Las fallas
activas abarcan los actos inseguros que pueden estar directamente
vinculadas a un accidente, como por ejemplo (en el caso de los
accidentes de aviacion) errores del piloto. Las condiciones
subyacentes incluyen factores contributivos que pueden permanecer
en estado latente durante dias, semanas o0 meses hasta que
contribuyen al accidente. Las fallas latentes abarcan los tres primeros
dominios del fracaso en el modelo de Reason. Las fallas activas son
acciones u omisiones, incluyendo errores y violaciones, que tienen
consecuencias adversas inmediatas. En general y en retrospectiva se
les considera actos inseguros. Las fallas activas se relacionan
generalmente con el personal de primera linea (pilotos, controladores
de transito aéreo, mecanicos de mantenimiento de aeronaves, etc.) y

pueden resultar en consecuencias perjudiciales.
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Gestion de los errores y las amenazas (TEM)

Como cualquier otro trabajo en equipo, donde intervienen
mas de una persona, el error humano y las amenazas latentes estan
mas presentes. Esto no implica que las operaciones se vuelvan mas
Imprecisas o inseguras, sino por el contrario, se vuelven mas precisas

y analiticas a cada paso que el equipo o tripulacion pueda efectuar.

Con el objeto de lograr un alto nivel de percepcion del error
y las posibles amenazas dentro de una cabina compartida, el equipo o
tripulacion debe tener el conocimiento minimo de las principales
herramientas que ayudan a gestionar el error y las amenazas, ya que
no es posible evitarlos, s1 sera posible identificarlos para minimizar

sus posibles etectos sobre la seguridad del vuelo.

TEM es el acronimo que recibe la gestion de las amenazas y
errores en el plano del desempefo humano (Threat and Error
Management). Es un concepto amplio relacionado con la segunidad
operacional que ha evolucionado junto al estudio y desarrollo del
resto de los programas y modelos de seguridad operacional. Este
concepto contextualiza la actuacion de
los individuos que se desempenan en el
sistema aeronautico, realiza un examen
profundo de la complejidad de las tareas
y las influencias del medioambiente de
trabajo. Originalmente, el TEM tfue

concebido para ser aplicado a las

operaciones de vuelo, actualmente se ha
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extendido a la gran mayoria de las ramas del sistema aeronautico,
como al control de transito aéreo. El andlisis TEM del sistema
considera tres conceptos basicos: las amenazas, los errores y los
estados no deseados. Para una mejor comprension de estos tres

conceptos, es util hacer mencion a los criterios que cada uno de ellos

involucra:

Amenazas

El concepto de TEM entiende que las amenazas son sucesos
o errores que se encuentran fuera del alcance del operador de primera
linea y que incrementan la complejdad operacional, obligando a
realizar acciones que conduzcan a mantener los margenes de

seguridad.

Errores

Los errores son definidos como acciones u omisiones de los

operadores del sistema que conducen a desviaciones con respecto a
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las performances, expectativas de resultados o procedimientos
deseados o planificados como seguros y eficientes. TEM considera
que los errores pueden ser sucesos espontaneos, es decir, hechos que
no tienen vinculo alguno con una amenaza. También considera que el
error aislado puede ser parte de una sucesidOn o concatenacion de

errores aislados vinculados de algin modo entre si.

Estados no deseados

Son las condiciones operacionales del sistema, en la que una
determinada operacion o accion corriente de trabajo reduce los
margenes de seguridad operacional. Los estados no deseados que son
resultado de un manejo ineficaz de las amenazas y errores pueden
conducir a situaciones comprometidas y reducir los margenes de
seguridad de las operaciones. Los sistemas TEM tienen como
objetivo controlar la latencia de criticidad que se genera a traves de
las amenazas y errores, con el fin de mitigar los estados no deseados

del sistema. El siguiente grafico analiza el funcionamiento del
modelo TEM.

TEM
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En la mayoria de las operaciones de cabina compartida, el
vuelo estara rodeado de amenazas latentes, desde su micio hasta su
finalizacion. Estas amenazas, en conjunto con los posibles errores a
los que puedan inducir, causarian una situacion critica de vuelo en
una cabina operada por un solo piloto, pero durante la operacion en
una cabina compartida, el riesgo toma otro nivel, ya que existe una

doble posibilidad de gestionar las amenazas y sus posibles efectos.

Es importante que la tripulacion tenga bien en claro los
conceptos del TEM vy sepa diferenciar los errores, las amenazas y los
estados no deseados. Esto ayudara a poder 1dentificar cada situacion

y tomas las acciones correctivas que crean necesarias.

A continuacion se analiza un ejemplo para 1dentificar
correctamente el modelo TEM. En este ejemplo, la tripulacion esta
realizando el procedimiento de rodaje hacia la pista en uso. Las
calles de rodaje no se encuentran debidamente sefializadas y dan
lugar a una posible confusion en sus intersecciones (amenaza). El PF
esta operando la aeronave, mientras que el PM esta leyendo la lista
de chequeo previo al despegue. El PF le pregunta a su compaiero
cual es la siguiente calle de rodaje
a tomar, s1 a la 1zquierda o a la
derecha, ya que no logra 1dentificar
su sefializacion correctamente. El
PM, observa detenidamente y le
indica que es por derecha, al

mismo tiempo que le confirma la

finalizacion de la lectura de la lista
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de chequeo previo al despegue. La aeronave llega al punto de espera,
recibe la autorizacion para ingresar a la pista y despegar. Lo hace de
inmediato, pero durante la carrera de despegue, se activa la alarma de

configuracion de Flaps y el PF aborta el despegue.

En este ejemplo se representan los tres conceptos del modelo
TEM, la amenaza, el error y el estado no deseado. A causa de la
amenaza, el PF no lograba 1dentificar la calle de rodaje correcta. Por
tal le pidi6 ayuda a su companero, quien dejo de realizar su lectura
de la hista de chequeo para observar hacia el exterior e 1dentificar la
siguiente calle. Esta accion hizo que omita el ultimo paso de la lista
de chequeo previa al despegue, la configuracion de Flap, y solo creyo
haber terminado con la lista, anunciando su finalizacion, aqui el

cITOr.

Finalmente, durante la carrera de despegue, se activo la
alarma de configuracion de Flap, el estado no deseado. El resultado

final, un despegue abortado.
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Es importante comprender que los errores y las amenazas
deben ser gestionados de forma diferente, en tiempos diferentes y
con las pericias adecuadas para cada caso en particular. La gestion de
las amenazas, no solo involucra a la buena predisposicion de la
tripulacion para estar atentos a ellas, identificarlas y mitigar el riesgo
a sus efectos, sino que también mvolucra a todas las dependencias
del servicio aeronautico. En el ejemplo anterior, adicionalmente a la
atencion de los pilotos para lograr identificar la calle de rodaje
correcta, también es necesaria una gestion de esta amenaza por parte
de las autoridades del aeropuerto, quienes son los encargados de la

seguridad operacional dentro de su aerddromo.

En cambio, el error posee una gestion completamente
diferente y mas individualista que la gestion de las amenazas. En
primera instancia, €l piloto debe recordar que puede errar, debe errar,
y seguramente errara, solo por la condicion de ser humano. Pero el
verdadero riesgo del error no esta en s1 mismo, sino e€n su Incorrecta
gestion. Volviendo al ejemplo anterior, el PM cometié un error al
omitir el ultimo paso de la lista de chequeo, la configuracion de Flap.
Pero, el verdadero factor que puso en riesgo al vuelo, no fue la
omision de la lectura de este
ultimo item, sino no haber logrado
identificar el error a tiempo para
tomar las accilones correctivas, en

este caso, tan simple como volver

a leer ese ultimo punto olvidado y

solucionar el error,
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Es en la gestion del error donde toma mayor protagonismo el
trabajo de la tripulacion, como equipo y no como pilotos
individuales. Ante el escenario anterior, el PF no logré gestionar
correctamente el error de su compafiero, donde debi6 haber notado la
falta de la lectura de un item y recordarselo a su colega. S1 bien, a lo
largo de un vuelo, los pilotos cometemos gran cantidad de errores, e
incluso, algunos de ellos pasan completamente desapercibidos, existe
algunos otros que requieren de una atencion adicional, ya que
podrian afectar a al seguridad del vuelo. El concepto de trabajo en
cabina compartida fue pensado para mitigar los efectos de las
amenazas y reducir la cantidad de errores dentro de una operacion,
ya que eliminar el error humano sera imposible por que es parte de

nosotros, por ser humanos.

Line Oriented Flight Training (LOFT)

Todos los conceptos de vuelo en cabina compartida que han
sido analizados hasta aqui, son entrenados a diario por las
tripulaciones de vuelo. Las linea aéreas invierten una gran cantidad
de dinero en simuladores y programas de instruccion para capacitar a
sus pilotos y mejorar sus habilhidades de wvuelo en cabinas
compartidas. Uno de los programas de instruccion para cabina
compartida es el denominado LOFT. Un programa de instruccion
orientado a los vuelos de lineas aeéreas, donde el trabajo en cabina

compartida esta presente a lo largo de toda la operacion.
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El entrenamiento de vuelo orientado a linea aérea (LOFT)
se lleva a cabo en un simulador de wuelo, como parte del
entrenamiento inicial o recurrente de la tripulacion de vuelo. Implica
un vuelo realizado en tiempo real y representativo de las operaciones
de linea aérea, pero incluye un énfasis especial en situaciones
anormales que involucran comunicaciones, gestion, liderazgo y toda
situacion que ponga a prueba la relacion interpersonal entre los
pilotos. Las anomalias que se encontraran no estan pre-informadas,
permitiendo al instructor evaluar las reacciones genuinas de cada

persona.

Los escenarios LOFT pueden desarrollarse a partir de
muchas fuentes, pero los informes de accidentes proporcionan un
punto de partida realista y apropiado, situaciones de falla en la
comunicacion entre pilotos, situaciones de emergencias medicas,
emergencias mecanicas de la aeronave que ha sido mal gestionadas,
discusiones entre la tripulacion por malos entendidos, y toda aquella
situacion que hay apuesto en riesgo la seguridad del vuelo, son

puestas a prueba en el simulador durante el entrenamiento LOFT.
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Un programa LOFT correctamente dirigido puede
proporcionar una gran vision del funcionamiento interno de las
operaciones en cabina compartida y revelar situaciones que deben ser

corregidas por las compaiiias ac¢reas:

o 81 errores similares parecen ser recurrentes entre los pilotos, puede
indicar un problema potencialmente grave como resultado de
procedimientos incorrectos, manuales contlictivos o incorrectos, u

O1ros aspectos DpE[’EtiVUS.

o Puede revelar areas en los programas de entrenamiento de

tripulaciones aéreas que son debiles o que necesitan enfasis.

2 Puede revelar problemas con la ubicacion de los instrumentos, la
informacion que se presenta a los pilotos u otras dificultades con el

diseno fisico de una cubierta de vuelo en particular.

> Las compaifias aéreas pueden usarlo para probar y verificar los

procedimientos operativos de la cubierta de vuelo.
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Desde la implementacion de este programa de instruccion
en cabmna compartida, las estadisticas de incidentes por errores de
gestion de la cabina, o por errores del factor humano, han mejorado
notablemente. El entrenamiento en cabina compartida debe ser
constante, ya que cuando un piloto cambia de compaiiero, se enfrenta
a una nueva amenaza al no conocer su personalidad m su
comportamiento. El programa LOFT junto a los procedimientos
estandarizados han logrado minimizar los efectos en las cabinas
compartidas entre pilotos de personalidades completamente

diferentes.

Fases de un programa de instruccion LOFT

Los escenarios de LOFT deben contener las siguientes

fases: informacion, documentos y actividades de planificacion previa
al vuelo, segmento de vuelo e informacion. Estos se describen en los

parrafos siguientes.

Briefing: Antes de que comience el segmento de vuelo, el

istructor debe informar a los miembros de la tripulacion sobre el
escenarito LOFT, incluidos los objetivos de capacitacion y el papel
del instructor (es decir, se considera ausente, excepto como
Controlador de Transito Aéreo (ATC) o como otra entidad de base
terrestre). El papel de la tripulacion de vuelo debe discutirse en la
sesion informativa (es decir, los miembros de la tripulacion de vuelo

deben realizar sus tareas tal como lo harian en las operaciones
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reales). También se debe discutir la informacion sobre "el entorno
ambiental del escenario”, pero evitando mencionar los momentos
Justos donde sucederia cada evento, a fin de lograr mantener el

factor sorpresa en el vuelo.

CA T

Analisis pre-vuelo: Los documentos de planificacion

previos al vuelo (por ejemplo, informes meteorologicos y planes de
vuelo) deben prepararse teniendo en cuenta los objetivos de
capacitacion particulares del operador. Por ejemplo, el operador
puede optar por que los miembros de
la tripulacion aprendan a manejar
condiciones climaticas desfavorables o
a corregir cargas de combustible
inadecuadas. Las actividades previas al
vuelo incluyen la configuracion de la

cabma, el calculo de los datos de

despegue, etc.
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Segmento de vuelo: El segmento de wvuelo incluye

procedimientos de rodaje, despegue, vuelo y aterrizaje. También debe
incluir el momento en que se lleva a cabo la comunicacion con el

control de transito aereo y otras dependencias terrestres.

Debriefing El debriefing debe incluir comentarios a los

miembros de la tripulacion sobre su desempefio. Los comentarios
positivos con respecto al desempeno de la tripulacion deben
enfatizarse en la sesion informativa, asi como en el desempefio de la
tripulacion que necesita mejoras. El informe implica criticas de los
instructores a los miembros individuales de la tripulacion y de la
tripulacion como equipo. Ademas, es importante que los miembros
de la tripulacion se les deé la oportunidad de criticar y analizar su

propio rendimiento.




Ambito de aplicacién LOFT

S1 bien el entrenamiento de vuelo orientado a lineas
aéreas (LOFT) fue creado y diagramado para cumplir con las
necesidades de las tripulaciones de lineas aéreas comerciales, su
ambito de aplicacion ha traspasado fronteras, alcanzando a
tripulaciones de todos los niveles, desde pilotos de lineas aéreas,
instructores, pilotos de aviacion general, pilotos en formacion, e
incluso, la tematica es tratada en los cursos de cabina compartida,
donde el instructor ofrece una sesion especial orientada a un LOFT

adaptado en funcion a la tripulacion.

A continuacion, el capitan Facundo

4

Confort1, director de la Biblioteca Aerondutica,
nos relata como ha logrado aplicar el concepto

de LOFT a tripulaciones de todos los niveles.

- “Ante todo, mi eterno agradecimiento a todos aquellos pilotos y
entusiastas de la aviacion, quienes se han tomado el tiempo de leer nuestra
coleccion de libros, una coleccion realizada con pura pasion aerondutica
por parte de todo el equipo que hoy conforma a la Biblioteca Aeronautica

mas leida del mundo "'

Tuve el agrado de dingir el departamento de instruccion de
una academia de vuelo en Argentina. Basado en mi1 experiencia como
piloto de linea aérea, quise darle un enfoque mas profesional a los

programas de instruccion académica, tanto para los alumnos iniciales
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como para los pilotos avanzados. La 1dea de aplicar la filosofia
LOFT a diferentes niveles de la instruccion aerea, llevo a obtener

grandes resultados en diversos niveles educativos.

[nicialmente, el programa adaptado de LOFT fue aplicado
para pilotos comerciales en instruccion de cabina compartida en
simulador, con la misma programacion y estructura que el LOFT
aplicado a las tripulaciones de lineas aéreas. S1 bien, estos pilotos no
contaban con la experiencia de vuelo suficiente para poder gestionar
las emergencias en simulador, de manera agil y dinamica, las
sesiones fueron muy bien aceptadas por los estudiantes, quienes
comenzaron a descubrir sus propias limitaciones operativas y

humanas dentro de la cabina.

Las técnicas de briefing y debriefing resultaron de suma
utithdad al momento de analizar la sesion completa del LOFT,
logrando una notable mejoria en los pilotos que participaron del

programa con el correr de las sesiones y al finalizar el proceso.
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Por otra parte, quisimos
llevar el concepto de LOFT un poco
mas alla de los probado hasta ese
momento y decidimos adaptar un
programa especial de LOFT para
pilotos individuales, no alumnos en

cursos 1niciales, sino pilotos 1niciales

pero ya con sus respectivas licencias

obtenidas.

El programa adaptado intentaba buscar el comportamiento
del piloto ante situaciones inusuales volando solo en una aeronave de
pequefio porte. Se plantearon diversos escenarios, como fallas
mecanicas y humanas, y cada piloto debia resolver la situacion de la
mejor manera que creia correcta. Esta fue la clave del éxito del
LOFT adaptado a pilotos iniciales, la forma de resolver las
situaciones de emergencia que los estudiantes creian correcta, a
menudo se apartaban de los procedimientos estandarizados de vuelo

y terminaban con malos resultados.
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El éxito lograde en la aplicacion del programa L@FT a
piletos de diferentes niveles, ha llevado al entrenamiento en cabina
compariida a un concepto generalizade de instruccion aerea, no sole
aplicado al momento de ingresar a una linea aérea, sino en las bases

mismas de la aviacion, las academias de vuele.

Hoy los piletos que llegan a una linea aérea tienen la
posibilidad de cempartir una cabina de vuelo, sin la necesidad de
recibir ese tipo de instruccion, ya que han adquinido estas habilidades

con el correr de sus horas de vuele a lo largo de su carrera.

La instruccion en cabina cempartida debe ser impartida en
tede memento de la carrera de un pileto, no selo cuando legra velar
una aeronave de gran porte, sino dede las bases mismas, al iniciar sus

vuelos en un pequefio Cessna junto a su insfructor
L os cenceptos de cabina cempartida ayudarédn a mejerar la

experiencia de vuelo, tante del piloto ceme de su acompaiante, sea

otre piiete, un pasajero o un instructor
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Capitulo 2

Analisis de un vuelo real en cabina compartida
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Introduccion

Con el objeto de analizar todos los
pasos a seguir en un vuelo real en cabina
compartida, tomaremos un extracto del
exitoso libro “Airbus A320 Operacion

Normal”, de esta coleccion, donde se

B
4
§
4
i
1
£
i
:

propone realizar un vuelo real desde Malaga

hasta Valencia, Espafia. La aeronave es un

Airbus A320, operado por dos pilotos.

En este capitulo se analizaran los detalles relevantes a la
operacion del vuelo desde el punto de vista humano entre los dos
pilotos, dejando de lado los detalles técnicos de la aeronave,

irrelevantes para nuestro fin.

El aeropuerto de salida ofrece dos pistas casi paralelas, una
de 2750 metros y otra de 3200 metros, ubicando la terminal de
pasajeros y plataformas de estacionamiento de aeronaves justo entre

las dos pistas.




En la oficina de operaciones, los pilotos analizan la
documentacion del wvuelo, incluyendo: los reportes y mapas
meteorolégicos, el estado de la aeronave, el plan de vuelo, la carga,
los datos de performance y todos los detalles relevantes a la
operacion. Hasta aqui se distinguen las figuras de capitan y primer
oficial, o comandante y copiloto. Luego de verificar toda la
documentacion, deciden dividir los roles
para el tramo de 1da. El capitan sera el
PM o el primer oficial sera el PF, es decir,

el copiloto realizara el vuelo en el primer

tramo, mientras que el comandante lo |

asistira en toda la operacion.

La primera tarea del dia estd finalizada. Es hora de partir
hacia el avion. Al llegar a la posicion de estacionamiento donde se
encuentra la aeronave, los pilotos verifican visualmente todo su
alrededor y se dirigen hacia la cabina, toman la lista de chequeo para
comenzar con las tareas, por ahora en el rol de capitan y primer
oficial, segin indica la lista de chequeo del avion en su primera tarea,

la inspeccion exterior.

La inspeccion exterior de la estructura de la aeronave estara a
cargo del capitan. En esta seccion, el QRH solo menciona las tareas

del CP, dejando en blanco la seccion del FO, o primer oficial.

SAFETY EXTERIOR INSPECTION
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st SRS RS e CHECK POS,
T A R CHECK




Mientras que el capitan lleva a cabo la inspeccion exterior, el
primer oficial inicia con sus tareas en la
preparacion de la cabina, siguiendo los
pasos que detalla la lista de chequeo. En
este caso, la lista menciona todos los items

a cumplir con el FO, y deja en blanco la

seccion del capitan, quien se encuentra

realizando la inspeccion exterior.
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* EXT. WALKAROUND..... oo, PERFORM | * ECAM OXY F-FtEs.s.er EITWENG EIIL aTy ... CHECK

Notese como el trabajo en equipo busca maximizar los
tiempos de la operacion, cada miembro de la tripulacion realizando
una determinada tarea en coordinacion con su compaifero, a fin de
preparar la aeronave para iniciar el vuelo. Esta es la base del trabajo
en cabina compartida, un equipo de vuelo que gestiona todas las

tareas al mismo tiempo.
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Una vez que los dos pilotos estdn en sus respectivos asientos,
ambos comienzan una serie de pasos en simultaneo para finalizar con
la preparacion de la cabina, previo al retroceso y encendido de los
motores. En esta instancia, los pasajeros ya se encuentran abordando
el avion y los tripulantes de cabina, ordenando la misma. A
continuacion se detallan los pasos
indicados en el QRH para esta seccion
del vuelo. En esta lista de pasos, se
dividen los items en funcion a cada
panel, tanto para el capitan como para el

primer oficial. Notese que los roles atn

permanecen sin cambios, y s€ mencionan

como CPy FO.
cP
0- GEARPNSEOCONERS i
ALL WHITE LIGHTS EXTINGUISH | ACP2

AHFIELI] [lllﬂ.ﬁ ............
* ATC CLEARENCE .......

Sl e S e e MITIALIZE

* EMGS IMITIALLTATION ;
EMGIMNE & AHI.‘.:P.AFT TYPE ... S -, | {1
DATARASE WALID ... e R =
AT IJ'ESELE{:TIEIH A5 RORD
F-PLN l'll'l'lﬁ.l.l?.'.ﬁuTm ECIF.F"LETE
ALIGH IHE ............................................ -ﬁE AFPFIEFFIIATE
F<PLAN A .. LCOMPLETE AMD CHECK

* FMGS DATA INSERTION :

ZFCG, ZFW, BlEIEH FUEL... INSER
TAKEOFF DATA, ...CALCULATED AND IHEEH'I'
PRESET EF‘EEI:IE ................................................ A5 RORD

" ECAM STATUS......oorerees ;

* LD ELEV (ECAM) ..

* THRUST LEVERS..........

" ENENAETER

* EMG MODE SEL........comemcsiussississomed CHECK NORM
PARKING BRAKE PRESS .........oooorsrsreassmmmsssssserarsrsaes CHECK
GRAVITY GEAREXTN...— oo _CHECK STOWED
AT, S —- - ) |

g 1r e o R LISTEN TO
] R 1 e A S P L1 T p—
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Cabe mencionar que la carga de trabajo en una cabina
compartida, depende directamente del tamano de la aeronave, al
incorporar una mayor cantidad de sistemas y pasos a seguir en las

listas de chequeo.

Por ultimo, al concluir con el listado de items, y dar por
finalizada la preparacion de la cabina para vuelo, ambos pilotos
realizan un chequeo cruzado de instrumentos para verificar que todos
ellos indiquen exactamente 1gual. Luego, el PF realizara el briefing
de despegue. Esta es la primera aparicion de la figura del PF, en este
caso, sera el primer oficial el encargado de realizar el briefing, ya que

sera el PF para el primer tramo del vuelo.

Mientras el PF realiza el brnefing, el PM analiza la
informacion que recibe de su compafero, verifica los sistemas, los
procedimientos, y todos los detalles que se mencionan en el briefing.
En caso de existir alguna discrepancia entre los pilotos, se debera
analizar luego del briefing, pero nunca interrumpirlo. Al finalizar el
briefing, solo resta aguardar a que estén todos los pasajeros abordo

de la aeronave e iniciar el vuelo.
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Es importante recordar que en la categoria de wvuelos
comerciales, el vuelo da micio al momento en el que se cierran las
puertas del avion, y finaliza al momento en el que se abren las
puertas nuevamente. Es habitual confundir este concepto de nicio y
finalizacion del vuelo, con el encendido de los motores y el apagado

de los mismos.

Una vez que la cabina esta preparada y todos los pasajeros
estan abordo, el capitan solicita el cierre de las puertas y dan
comienzo a la etapa de preparacion para el retroceso y encendido de
los motores. Para esta instancia, el FO solicitar autorizacion para la
operacion llamando al control de superficie del aeropuerto de Malaga
en la frecuencia que indica la carta de informacion de aeropuerto:
121.70. Notese que las figuras de PF y PM han desaparecido y
vuelven a ser los roles originales de capitan y primer oficial. Esto se
debe a que, usualmente, las operaciones de rodaje las realiza el
capitan y este le cede el control al primer oficial al momento de
miciar la carrera de despegue, donde los roles de PF y PM se

mantendran por el resto del vuelo.




El encargado de las comunicaciones para esta seccion el
vuelo sera el primer oficial. Una vez que asuma el mando del avion y
pase a ser PF, las comunicaciones las realizara el capitan, quien en

ese entonces sera el PM.

Piloto: Mdlaga superficie buenos dias, TEC Air 183, en posicion
R12, listo para retroceso y encendido.

(Version en inglés) - Malaga ground, good morning, TEC Air 183, stand R12, ready
for push back and start up.

Control: TEC Air 183, buenos dias, retroceso y encendido aprobado.

Reporte listo a rodar.

(Version en inglés) - TEC Air 183, good morning, push back and start up approved,

report ready to taxi.

El control de superficie ha autorizado el micio de la
operacion. Los roles de cada piloto aun permanecen como CP y FO,

en etapas posteriores pasaran a ser PF (Pilot flying) y PM (Pilot

monitoring).
BEFORE PUSHBACK or START
cP FO — ]
LOADSHEET (CM1).._. = [ [ R S DATANSERT
TODATA ... W0 CALCULATED AND INSERT
o1 R . IO CHECK
BT EELTE o e s it _ADJUST | SEATBELTS.... ..o o ADJUST
MCDU..... O VERFTOPFior FPLNKPNF | MCDU........ . & PERF TO T PFior F-PLN FPNF
3 gL PE——— 3 1
BEFORE START CIL DOWN TO THE LINE ED)
PUSHBACKISTART CLEAR ..cocrcvcrrcnecn () OBTAIN
WINDOWS/DOORS ............... I e i O GHECK | WINDOWS ... e cmemeess sermsrs rme gl s v s s e CHECK
THRUSTLEVERS... . & DLE | BEACON . ..ON
PRK BRKACCUPRESS _ . oo CHECK
PARKING BRAKE .. [ 5 I AS RORD

BEFORE START CiL BELOW TO THE LINE




Una vez que el control de superficie autoriza el retroceso y
encendido de los motores, el capitan solicita la lectura de la lista de
chequeo posterior al encendido o Before

Start. Usualmente, la lista indica el faro
BEACON encendido. Esto es un

indicativo para el resto de las aeronaves

en plataforma de que el avion niciara su

movimiento.

La aeronave comienza el retroceso, las figuras del CP y FO
se mantienen en sus roles originales. Los pilotos solo deben aguardar

a finalizar el procedimiento del retroceso para dar inicio al rodaje.

Una vez que la aeronave se
aleja de la terminal, el capitan asumira
la tarea de encender los motores de la
aeronave, mientras que el primer
oficial llevara a cabo las tareas de

verificacion. El QRH indica los pasos

a seguir unicamente por el capitan.

110



Notese que la seccion del FO estd completamente vacia,

limitando a este a verificar el procedimiento que el capitin esta

realizando.
ENGINE START '
cP FO |
ENG MODE seleclor ... n ...... IGN/START :
ENG 2 START... e  ANNOUNCE
ENG MASTER switch 2. : 3 T
START VALVE
M2
IGHITER
FUEL FLOW
EGT \  CHECK
M1
OIL PRESS
START VALVE CLOSES AT OR ABOVE:
* 50% NZ PWar CRM
* 43% N2 IAE 4
ENGINE IOLE PARAMETERS .. ﬂ ................ CHECK
ENG 1 START... = . ANNOUNCE
REPEAT THE ETAHT SEI:IUENL':E

Una vez que la secuencia de encendido de los motores ha
finalizado, el capitin se comunica con el personal de tierra para
solicitar la desconexion de la comunicacion via interfonia y le
solicita al FO la lectura de la lista de chequeo posterior al encendido.
Mientras que el primer oficial lee los items de la lista, el capitan
verifica la informacion de cada uno de estos, iniciando por el sistema
ant1 hielo a requerimiento y sujeto a las condiciones meteorologicas
del lugar, wverificando el estado del avion, confirmando la
configuracion correcta del PITCH TRIM y llevando el valor del
RUDDER TRIM a cero. Al finalizar la comprobacion de todos los
items de la lhsta, el primero oficial anunciara su finalizacion
indicando AFTER START CHECKLIST completed.

AFTER START
ANT I st e s AS RQRD
ECAM STAUS e CHECKED
L SET
RUDDERTRAIM e e LERD




La coordinacion de la tripulacion en cada procedimiento, no
solo agilizara los tiempos de cada maniobra, sino que también le
permitira al equipo de pilotos realizar varias tareas al mismo tiempo.
Este concepto queda claro en la lectura de la lista de chequeo entre
los dos pilotos, donde un va leyendo y el otro va verificando cada
item. Este concepto de coordinacion en
cabina compartida, no solo se da en
aeronaves comerciales de gran porte,
sino que es posible aplicarlo a cualquier
aeronave Independientemente de su

tamafio, siempre que sea volada u

operada por dos pilotos.

Los motores ya estan encendidos. La aeronave ha finalizado
el retroceso y esta lista para iniciar el rodaje. El encargado de operar
la aeronave en esta etapa es el capitan, mientras que el primer oficial
se hace cargo de las comunicaciones
con el control de superficie, quien
debera otorgarle un permiso de rodaje
con las instrucciones correspondientes

para llegar hasta el punto de espera de

la pista en uso.

Piloto: Mdlaga superficie, TEC Air 183, listo a rodar.

(Version en inglés) - Malaga ground, TEC Air 183, stand T12, ready to taxi.
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Control: TEC Air 183, autorizado rodaje via calles B - OQ - A - HN
IR hasta punto de espera de pista 13 v contacte torre en frecuencia
118.150.

(Version en inglés) - TEC Air 183, clear to taxi via B - O - A - HN IR until holding

point runway I3 and contact tower on 118.151).

Piloto: autorizado rodaje via calles B - Q - A - HN IR hasta punto de
espera de pista 13 y contacto torre en 118.150. TEC Air 183.

(Version en inglés) - Clear to taxi via B - (- 4 - HN IR until holding point runway
13. TEC A4ir 183 and contact tower on 118.150.

Aqui se diagrama el recorndo que la aeronave debera
realizar desde la posicion actual hasta el punto de espera de la pista

13, segln las instrucciones de rodaje del control.

Far AIRPORT BRIEFING
rafer to 10-1P pages

M
==

ATC instructions. |

altenticn fo

ing bay, ackt

Twy A, do not

sositions E-1.
a8 accupied.
on Twy A, do

ta rwey 13/31,

FOR DETAILS

aositions E-1, .
[ — | EEE 1“ ‘A. ﬂ - H




Antes de mniciar el movimiento de la aeronave, el CP solicita

la lectura de la lista de chequeo para el procedimiento de rodaje. Al

1gual que las anteriores, se mantienen los roles de cada piloto.

TAXI
CcP FO
TAXI CLEARANCE ... Q OBTAIN
NOSE LIGHT .., .. TAX]
RWY TURN OFF LIGHT ._......... | AR ON
, Tani glearance oblained:
PARKING BRAKE ...................... - —— OFF
THRUST LEVERS. ... ) - oo e AS RORD
BRAKES.... ..CHEC =T o CHECK D
FLIGHT CONTROLS................. O CHECK | FLIGHT CONTROLS ......... 4 - s CHECK
. ATC clearance obtained : ATC CLEARANCE........coo. f o CONFIRM
TO DATA... N ﬁ +eornes CHECK
FMGS F-PI.AN .' EF'EED @ ..CHECK
At Ry | ..SET
SO .CHECK ON
FLTINSTR FMA oo @.....EHEEP: FLTINSTFMA......_.o @ ............................... CHECK
ATCCODE ..o, . CONFIRM/SET
RADAR & PRED, WINDSHEAR SYSTEM. @ JAUTO
TRRORND D)~ "ASRORD | TERRONND....... _@ ...................................... * AS RORD
TO BRIEFING... @ .......................................... COMFIRM
CABIN REPORT....... &0 v ..RECEIVE
TO CONFIG. ... @. . .PRESS
TO MEMO @ R ot ....CHECK NO BLUE
BEFORE TO /L DOWN TO THE LINE

El primer paso lo toma el primer oficial quien solicita

permito de rodaje o “taxi clearance™.

permiso,

Sera tu tarea solicitar

el

el

copiarlo vy wvernficar la informacion en la carta del

aeropuerto. Seguido a ello, el capitan, comenzara a rodar la aeronave

siguiendo las instrucciones que el control de transito ha otorgado.

Este procedimiento no requiere de otra accion adicional de

primer oficial, salvo verificacion de las calles que deba transitar la

aeronave, y mencionando a su compafero, todos los detalles del

permiso de rodaje recibido por el control de transito.
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La aeronave esta llegando al punto de espera de la pista 13.

La tripulacion  aun mantiene su rol
original de CP y FO. Previo a miciar el
despegue, es necesario realizar la lista
de chequeo par esta etapa del vuelo. El
capitan es el encargado de solicitarla y
el primer oficial es el encargado de

leerla.

{ Fo ) BEFORE TAKEOQFF | egp )

FLEGHT CONTROLS. ) CHECKED (BOTH)
FLIGHT TS | aeececssecscfhaissonsd CHECKED [BOTH)
BRBFNG. 1 COMFIRMED
FLAPS SETTING e b iciniinanad COMF - (BOTH)
W1, VR, VAFLY TEMP.... (BOTH)
ATC | B SET
ECAM MEMO, e TO KO BLUE

~AUTOBRERE MAX

- SIGHS ON

- CABIN READY | <8)

-5SPLRS ARM

FLAPS TO

-TOCOMFIG NORM ¥

S — SUWVISEL

[ T TA or TA/RA

ENG MOBE SEL....cummmsiins AS ACRD

PACKS — el A5 RORD

Notese que en este caso, la lista esta dividida por una linea

horizontal que la transforma en una lista de dos secciones. La

primera seccion contiene todos los items a cumplir hasta llegar al

punto de espera de la pista, son leidos por el FO y confirmados por el

CP, o ambos, en algun caso en particular.

Para su lectura, el capitan solicitara la lista de chequeo previa

al despegue hasta la linea. Una vez que el control haya autorizado a

ingresar a la pista y posterior a despegar, el capitan solicitara

continuar con la lista debajo de la linea.

Una vez que se han completado los items hasta la linea

divisoria, el primer oficial debera llamar al control de torre,

informarle la posicion actual y que estan listos para el despegue:

Piloto: Malaga torre buenos dias, TEC Air 183, punto de espera pista 13,

listo para la salida.

(Version en inglés) - Malaga tower good morning, TEC Air 183, holding point

runway I3, ready for departure.
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Control: TEC Air 183, autorizado a despegar de pista 13, viento calmo.

(Version en ingles) - TEC Air 183, clear for takeoff runway 13, wind calm.

Una vez que la tripulacion ha
recibido la autorizacion para el
despegue, el capitin acciona levemente
la potencia para llevar la aeronave hacia
el centro de la pista y le solicita al
primer oficial que contintie la lectura de

la lista debajo de la linea.

BEFORE TAKEOFF
FLIGHT CONTROLS. .................. CHECKED (BOTHI)
o 0= L CHECKED {BOTH)
BRIEFIMNG....___ . COMNFIRMED
FLAPS SETTING— e COMF - (BOTH)
V1, VR, V2FLX TEMP......ooooee ____[BOTH)
T s e e e e SET
ECAMMEMO_ ... TO MO BLUE
AUTDEREKE MAX
-5IGNS ON

CARIMN READY |<3)
-SFLAS ARM

CABIN CREW ADVISED
TCAS .18 or TA/RA
ENG MODE SEL...ccoc - A5 RORD
FACKS ... et AS RORD

La aeronave esta dentro de la pista. Los pilotos se preparan

para la carrera de despegue. El capitan alinea el avion justo en el

centro de la pista.

‘_..--':;-""J I. "h.:'-i'_"-‘-‘.._'--.__

/ t’

A partir de este momento, la cabina cambia por completo.

Los roles se establecen automaticamente, tal y como fueron pactados

previamente. En este caso en particular, el primer oficial seria el PF,

y el capitan sera el PM.
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El despegue ha sido exitoso y la aeronave se encuentra en la fase de
ascenso realizando la carta de salida instrumental.

— JEPPESEN MALAGA, 5PAIN
gy
Apt Elav Transz &tz G000
52 EXPECT close-in absiscles,

VIBAS 2C [VIBAZC]
VIBAS 1A [VIBA1A]

RWY 13 DEPARTURES
ISR UNDER RADAR CONTROL
MAX 250 KT AT OR BELOW FL120

GRANADA
Fedorlco Garcla Lorca
LEGH

CHANADA
Armilla Ab
LEGA

45

134

Bt

IMTERY ALY

ik

i Passible lack of coverage on GOWA B202 inbound beyond
D31.0 GD& below 6000, RADAR assistance available.

These 5105 reguire minimen climb gradients
af

VIBAS 3C: 5.0% to FLYS due to operafional

FrEasons.

Gnd speed-KT 73 | 100 | 150 | 200 | 250 | 300
5.0% W/ [ipm| H0 | 506 | TeO (1013 1266) 1519
5.5% W/V [fpm| 418 | 557 | B35S [ 1114) 1392 1471
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Mientras que la aeronave abandona el espacio aéreo de

Malaga, la torre se comunica con la cabina e informa los pasos a

seguir:

Control: TEC Air 183, despegado a las 09:30, contacte a Mdlaga control
en frecuencia 124.90. Adios.

(Version en inglés) - TEC Air 183, airbone 09:30), contact now Malaga control on
frequency 124.90. Good bye.

Piloto: Mdlaga control en frecuencia 124.90. TEC Air 183. Adios.

(Version en inglés) - Malaga control on frequency 124.90. Good bye. TEC Air 183.

Todas las comunicaciones ahora estaran. Cargo del capitan,
quien en su nuevo rol de PM, sera el encargado de asistir el PF, quien
ahora esta al mando del avion y volando la salida instrumental. Cabe
mencionar que las figuras de CP y FO, ya no apareceran por el resto
del vuelo, hasta tanto haya finalizado el aterrizaje. Posterior a este, el
capitan asumira el mando para realizar el procedimiento de rodaje, y

las figuras de PF y PM cambiaran nuevamente a CP y FO.
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... cambio de frecuencia...

Piloto: Malaga control, buen dia TEC Air 183. Salida VIBAS, cruzando
nivel de vuelo 0710,

(Version en inglés) - Malaga control, good moming. TEC Air 183, VIBAS departure,
passing flight level 070.

Control: TEC Air 183, buen dia. Continue el ascenso y vuele directo a
VIBAS.

(Version en inglés) - TEC Air 183, good morning. Continue climbing and direct to

VIBAS position.

Piloto: continua ascenso y directo a VIBAS. TEC Air 1583. §

(Version en inglés) - Continue climbing and direct to VIBAS position. TEC Aur 183,

En este caso en particular, el control de transito aéreo ha
modificado la trayectoria de la salida instrumental y le solicita al
aeronave que vuela directo a la posicion VIBAS. Para realizar esta
accion, es necesario cargar la nueva trayectoria de vuelo de la

computadora de abordo. El PF es el encargado de realizar todos los
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cambios de esta naturaleza. Ante este requerimiento, puede solicitarle
al PM que realice el cambio mientras el, como PF, continua
prestando atencion al wvuelo, o bien, podra realizarlo el mismo,
volando manualmente, o modificando la informacion en el sistema.
Aqui, la unica funcién del PM sera verificar que la nueva trayectoria

de vuelo sea la correcta.

Al alcanzar el mivel de vuelo final, el PM debe notificar al

control de transito sobre esta situacion, incluyendo la posicion.

Piloto: Malaga control, TEC Air 183. Alcanzando nivel de vuelo 280.
Posicion VIBAS.

(Version en inglés) - Malaga control, TEC Air 183, reaching flight level 280, VIBAS
position.

Control: TEC Air 183, contacte a valencia control en frecuencia 125.30.

(Version en inglés) - TEC Air 183, contact now valencia control on frequency
125.30.

Piloto: Valencia control en 125.30. Gracias, adios. TEC Air 183,

(Version en inglés) - Valencia control on 125.30. Thank you. Good Bye. TEC Air
183.

... Cambio de frecuencia ...
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Piloto: Falencia control, buen dia. TEC Air 183 posicion VIBAS, FL280).

(Version en inglés) - Valencia control, good morning. TEC Air 183, VIBAS position,
FL280.

Control: TEC Air 183, buen dia. Contacto radar:

(Version en inglés) - TEC Air 183, good morning. Radar contact.

A partir de aqui, el vuelo continua en el tramo crucero por un
tiempo prolongado, lo que requiere de una planificacion de la
navegacion, considerando los puntos de la ruta que estan por delante
y los aeropuertos cercanos, en caso de alguna situacion imprevista
que requiera un desvio de emergencia. A modo informativo, a
continuacion se representa la ruta a seguir con los puntos que

intervienen en ella.

ilJ
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La aeronave ha sobrevolado la posicion VIBAS
recientemente y el proximo punto sera BAZAS, luego MAMIS,
luego XEBAR, y previo al ingreso al espacio aéreo de Valencia, el

punto ASTOR, como ultimo punto de la ruta previo al destino.

Durante esta fase de vuelo crucero, los pilotos realizan la
verificacion de los sistemas de la aeronave y de la trayectoria de la
navegacion. Las figuras de PF y PM se mantienen a lo largo de toda
esta etapa del vuelo, a menos que por alguna razon, sea necesaria una

transferencia de mando temporal y un intercambio de roles.

S1 bien, esta parte del vuelo se realiza de forma
completamente automatica en casi todos los casos, el piloto al mando
puede tomar el control del vuelo a fin de maximizar la performance
del aeronave, ya sea cambiando el mivel de wvuelo, modificando
momentaneamente el rumbo a fin de lograr esquivar una tormenta,
modificando parcialmente la velocidad segin sea necesario, y
tomando accidon sobre cualquier otro parametro que sea necesario
modificar en post a la seguridad del vuelo. La mayoria de estas
acciones se llevan acabo por orden directa del PF, en este caso, el
primer oficial, quien podria realizar las acciones manualmente, o

bien, solicitarselas al capitan, quien ain actiia como PM.
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Luego de un extenso tramo de vuelo crucero, el primer
oficial o piloto al mando, tiene la necesidad de ceder el mando y
abandonar su puesto por unos instantes para dirigirse al sanitario.
Esta situacion, le cede el control total del vuelo al capitin, quien

ahora sera el nuevo PF.

Luego de finalizar el procedimiento de transferencia de
mando, tal como se ha analizado en paginas anteriores, el FO
abandona su puesto para salir de la cabina por unos instantes.
Minutos ams tarde, regresa a la cabina y le solicita el mando al
capitan, ahora PF. Este vuelve a realizar el procedimiento de
transferencia de mando, cediendo el control total del vuelo al primer
oficial, quien volvera al rol orniginal de PF para continuar con el

vuelo.

|- |
N T
"fl -

El vuelo continua sin mas cambios. Se aproxima el punto de

inicio del descenso, es momento de planificar la aproximacion y
realizar el briefing del procedimiento completo. Este briefing
siempre esta a cargo del piloto que volara la aproximacion, es decir

del PF, en este caso el primer oficial.
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Para dar inicio al briefing, el PF vuelve a solicitarle a su
compaiiero la transferencia de mando, ya que debera dejar de prestar

atencion al vuelo y dedicarse al contenido del briefing.

El primer oficial le informa la condicion de la aeronave al
capitan, quien ahora como PF, vuelve a tomar el control de la
aeronave. El primer oficial, ahora PM, 1nicia el briefing y menciona
todos los detalles previstos para la aproximacion al aeropuerto de
Valencia. Al mencionar la cartografia que utilizaran, el capitan
confirma que posee las mismas cartas que ha mencionado su

companero.

Una vez que el primer oficial ha finalizado el briefing, le
solicita al PF que le vuelva a transterir el mando de la aeronave.
Ahora el capitan volvera a ser el PM, y el encargado de las
comunicaciones. Su proxima tarea sera solicitar la autorizacion para

iiciar el descenso.

Piloto: Valencia control, TEC Air 183. Listo para el descenso.

(Version en inglés) - Valencia control, TEC Air 183, ready to descent.
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Control: TEC Air 183, autorizado descenso a nivel de vuelo 210). Contacte

con Valencia aproximacion en frecuencia 120.10. Adios.

(Version en inglés) - TEC Air 183, cleared to descent to flight level 210. Contact
Valencia approach on frequency 120.10. Good bye.

Piloto: autorizado descenso a nivel de vuelo 210, Contacto valencia

aproximacion en 120.10. gracias. TEC Air 183.

(Version en inglés) - Cleared to descent to flight level 210 and contact Valencia

approach on 120.10. Thank you. TEC Air 183.

... cambio de frecuencia ...

Piloto: lalencia aproximacion, buen dia. TEC Air 183. Descendiendo a

nivel de vuelo 210, proximo a ASTRO.

(Version en inglés) - Valencia approach, good morning. TEC Air 183, descending to
flight level 210 to ASTRO.

Control: TEC Air 183, buen dia. Continue descenso via ASTRO IC.
Notifigue en ASTRO.

(Version en inglés) - TEC Air 183, good morning. Continue descending via ASTRO
1C. Report ASTRO position.

Piloto: Descenso via ASTRO 1C y notificaré en ASTRO. TEC Air 183.

(Version en inglés) - Descending via ASTRO 1C and report in ASTRO. TEC Air
183.
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En esta comunicacion, el control de Valencia aproximacion
ha autorizado el descenso segun lo que indica la STAR ASTROI1C a
fin de estandarizar un patron de transito en ingreso al espacio aereo

del aeropuerto de Valencia. A continuacion se representa la carta
STAR de ingreso:
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Para iniciar el descenso, el QRH vuelve a mencionar los
items a cumplir en sus figuras de PF y PM, manteniendo los roles

operativos del vuelo.

DESCENT
DE&EEHT CINITIATE
a . ANNDUNCE o ..CHECK
o  PROG/PERF DESCENT r.u:nu é _F-PLN
DESEEHT . MONITOR
SPEEDBRAKES. . G AS RQRD
RADAR TILT ... G . ADJUST
AL 10000 feet: < — o | ECAM STATUS D e CHECK
LAND LIGHTS ... B e JON
SEAT BELTS.. o~
GABIN CREW............. aa .................. ADVICE
LS | ILS pushbulion, ... o e AS RQRD | LS/ ILS pushbution ........_.... . AS RORD
RADIOMNAV......_.._. @ ...................... _SELECT ! IDENT
I GPS PRIMARY not availabls:
ST VR by e e L Y B CHECE | MAV ACCY ... ,o ..................................... CHECE
APPROACH CHECK LIST DOWN TO THE LINE
Whan cleared to altitude and belew Transition Level.
BARO REF.. . SET/X CHECK REF oo SET/XCHECK

El descenso transcurre sin cambios en los roles de vuelo. La
cabina esta preparada y la tripulacion esta completamente de acuerdo
con los pasos a seguir. En caso de que hubiese existido un
intercambio de opiniones entre los pilotos, estas discrepancias en los
procedimientos debe ser aclaradas antes de iniciar el descenso. Una
vez 1niciado el mismo, la tripulacion debe estar consolidad como

equipo y en comin acuerdo sobre todos los pasos a seguir.

Una vez que la aeronave cruza los 10.000 pies, aparece el
concepto de “Cabina Estéril”. Este concepto propone no tener
conversaciones ajenas a los procedimientos por debajo de los 10.000
pies. Todo dialogo entre los pilotos sobre temas ajenos a los
procedimientos, deberian finalizar antes de cruzar esta altitud. Por

debajo de ella, la tripulacion deberia prestar toda su atencion a lo que
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sucede en la cabina, aunque el vuelo y su entorno propongan una

aproximacion tranquila y sin procedimientos adicionales.

En Valencia esta prevista la aproximacion ILS para la pista
30, desde la posicion MULAT, segun la carta de ingreso anterior. A

continuacion se observa el procedimiento previsto en el briefing.
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El vuelo continia normalmente y es momento de notificar al
control de aproximacion. El PM sera el encargado de las

comunicaciones con valencia aproximacion para reportar la posicion.

Piloto: Valencia aproximacion, TEC Air 183 alcanzando nmivel de vuelo 100,

proximo a ASTRO.

(Version en inglés) - Valencia approach, TEC Air 183, reaching flight level 210 and
ASTRO position.

Control: TEC Air 183, continue descenso hasta 5000 FT, por transito vuele

directo a la posicion OPERA vy realice espera, pista en uso 12. Notifique en

OPERA.

(Version en inglés) - TEC Air 183, continue descending to 5000 FT, due to traffic
direct to OPERA position and hold, runway in use 12. Report OPERA position.

Piloto: recibido, descenso a 5000 FT, directo a OPERA. TEC Aiar 183.

(Version en inglés) - Roger, descending to 5000 FT, direct to OPERA. TEC Air 183.

Debido a transito en la zona, el control de aproximacion de
Valencia ha dado instrucciones de volar directo hacia otra posicion
apartandose del procedimiento de ingreso segun la carta ASTRO 1C
y cambiando el procedimiento de aproximacion para la pista 12. Esta
situacion requiere de un cambio por completo de la aproximacion y
de todos los pasos a seguir. A partir de aqui, el PF continua volando
la aeronave y le solicita al PM que cambie los datos de la
aproximacion, basandose en un nuevo procedimiento de

aproximacion para la pista opuesta a la plamficada, la pista 12.
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Para esta nueva aproximacion, la pista ofrece un
procedimiento de no precision, una aproximacion VOR.
Considerando que es un procedimiento diferente al que fue detallado
en el bniefing, el PF debe volver a ceder el control del vuelo y

analizar la nueva carta para incluirla en el briefing.
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El capitin asume el control de la aeronave y es ahora el PF.
El primer oficial toma al nueva carta, y luego de analizarla, le ofrece
un acotado briefing del nuevo procedimiento a su compafero de
vuelo. Una vez que ambos pilotos estan de acuerdo con los nuevos
pasos a seguir, el primer oficial le solicita el control del vuelo al

capitan y vuelve a ser el PF de la operacion.

El vuelo continua en descenso hacia 5000 pies, en direccion
hacia la posicion OPERA. La tripulacion solo debe mantener un
monitoreo constante de los parametros del avion, sin mas acciones en
caso de que todo marche segin lo previsto, tal como lo plantea el

concepto de cabina estéril.

Antes de ingresar al patron de espera sobre la posicion
OPERA, el PM se comunica con Valencia aproximacion segun la

Instruccion anterior:

Piloto: Valencia aproximacion, TEC Air 183 alcanzando 5000 FT, proximo
a la posicion OPERA.

(Version en inglés) - Valencia approach, TEC Aar 183, reaching 5000 FT and
OPERA position.
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Control: TEC Air 183, mantenga espera sobre OPERA y contacte a

Valentia torre en frecuencia 118.550. Adios.

(Version en inglés) - TEC Air 183, hold over OPERA position and contact Valencia
tower on frequency 118.550. Good bye.

Piloto: recibido, espera sobre opera y contacto Valencia torre en 118.550.
TEC Air 183. Adios.

(Version en inglés) - Roger, hold over OPERA and contact Valencia tower on

118.550. TEC Air 183. Good bye.

... cambio de frecuencia ...

Piloto: Valencia torre, buen dia, TEC Air 183 alcanzando 5000 FT, proximo
a la posicion OPERA.

(Version en inglés) - Valencia tower, TEC Air 183, reaching 5000 FT and OPERA
position.

Control: TEC Air 183, buen dia, autorizado aproximacion VOR para pista

12. Notifique en los minimos con la pista a la vista.

(Version en inglés) - TEC Air 183, good morning, cleared to approach VOR runway

12, report at minimums with runway insight.

Piloto: autorizado aproximacion VOR. pista 12, notifico en los minimos con
pista a la vista. TEC Air 183,

(Version en inglés) - Cleared to VOR approach runway 12, report at minimums with

runway insight. TEC Aar 183.

El procedimiento descripto en el QRH para la aproximacion

VOR, detalla los pasos a seguir para cada rol:
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NON PRECISION APPROACH (MANAGED GUIDANCE)
PF PM
Initial approach :
R Bl i AS RORD
Approx 15 NM from iouchdown 9
APPR PHABE ... a— LN
gt [ R B R LA MOMITOR | NAV ACCURALY e MONITOR
REDAR TLT 5 ) ADULIST
APPR GL DONMPLETE
riermedaieFinal approads
‘When cleared for agproach
Al gresen dol -
CHECK OR SET & S5PEED -
TCAS I'r| TA of TARA
WD MODE RANGE ARC [ ROSE MAY | ND MODE ROSE VOR
FA e T ——— 0 (R GHECK
M S Spand
CHECK OF SET F BPEED *
Whin FLAPS 2 o
GEMNRDOWS. . e ORDER |LDGGEAR ... .. SELECT DWW
ALITO BRAKE .. <o FOINFFM
2 vl b N Ry £ S el ARM
EXTERIOR LIGHTS ..o .. BET
When L'G down, below YFE e
FLAPS 3 .OADER |FLAPE3. ... EELECT
e ECAM WHEE| PAGE CHECK
When FLAPS ¥ [N Flags Full RORL), below Vre:
FLAPS FULL ; . ORDER | FLAPS FULL SELECT
LD L
o CHECK OR SET WAF® "
Al tha FAF:
SETGAALTITUDE  ON FCLI T
[ 1] | o ——————— -, e e T
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ELIDING TASLE 1'r| .................................... STOW | SUDINGTAME <% .. . . STOW
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El vuelo continua con normalidad. Ya en la aproximacion

final, el PF comienza con la configuracion de la aeronave para el

aterrizaje. Le solicita al PM la configuracion Flaps, tren de aterrizaje

y luces. El wvuelo llega a la altitud
minima y el PM llama a la torre de
control para notificarle la posicion
final, mientras que el PF sigue
volando la aeronave cada vez mas

cerca de la pista.
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Piloto: Valencia torre, TEC Air 183 minimos, pista a la vista.
(Version en inglés) - Valencia tower, TEC Air 183, minimums, runway insight.
Control: TEC Air 183, autorizado a aterrizar pista 12.

(Version en inglés) - TEC Air 183, cleared to land runway [2.

Piloto: autorizado a aterrizar pista 12. TEC Air 183.

(Version en ingleés) - Cleared to land runway 12. TEC Air 183.

Durante esta etapa final de la aproximacion, la tripulacion
realizara un trabajo en equipo, coordinando cada paso. Mientras que
el PF mantiene su wvista dentro de la cabina, en el panel de
instrumentos, el PM mantiene su vista en el exterior de la aeronave,
buscando tener referencias visuales del aerodromo y la pista.
Finalmente, al llegar a los minimos, el PM anuncia esta situacion y el
PF toma la decision de continuar con el aterrizaje, considerando que

tiene la pista a la vista.

Esta accion de doble verificacion de la aproximacion, pone
en alerta a la tripulacion, al momento de tomar la decision de

continuar con el aterrizaje o realizar una aproximacion frustrada. En
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este caso en particular, cuando el PM advierte que tiene la pista a la
vista, el PF abandona la verificacion visual de los instrumentos,
levanta su cabeza y busca su propio contacto visual con la pista, para
continuar con el aterrizaje manualmente. En caso de que el PM no
hubiera mencionado que tiene la pista a la vista, el PF deberia
considerar que no estan dadas las condiciones para un aterrizaje
visual, y manteniendo su vista en el interior de la cabina, deberia

miciar el procedimiento de aproximacion frustrada.

La aeronave ha aterrizado con éxito en la pista 12. Luego de
recorrer gran parte de la pista, la velocidad se ha reducido a menos
de 10 nudos (KT), una velocidad aceptable para operar la aeronave

en maniobras de rodaje.

El primer oficial ha finalizado su trabajo en su rol como PF.
A partir de aqui, la operacion continuara con las figuras iniciales de
capitan y primer oficial. Las figuras de PF y PM ya no seran

necesarias hasta el proximo vuelo.
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El QRH describe una serie de pasos a seguir posterior a un
aterrizaje exitoso, y detalla cada item para las nuevas figuras de CP y

FO, tal y como comenzo la operacion originalmente.

AFTER LANDING
- é FO__
LAND LIGHTS

owosrire FD DisarM |ELapseDTRE D). sTOR

[eigeeal Tor PNF Lo commants aNlar landing ams)

LAND LIGHTS RETRACT .. E)....... SELECT OR RQST | RADAR .......oooocccinimsncnnne B R . OFFISTEY

STROBE LIGTH S AUTD 0= o.safcmn REST | PREDOCTIVE WINDSHEAR .= o ...................... OFF

JTHER EKTLEHTE!S? ............... SELECT OR RQST | ENGMODE SEL...........cooveeeeee i alll o S HOAM
FLAPS ......coovvresrrrnrrenssnssnsensrsssmmmeemidll s Meerressssesseses RETRACT
TCAS MODE SEL............. 0 9 ........................ 5TEY
ﬂﬁ [nmmm....ﬂ ........... “.hsggg
MTIICE, e @ o AS RGIRD

ﬁ BRAKE TEMP............... .m ........... CHECK
AFTER LDG CL COMPLETE ... @ . AFTER LANDING CIL
OME ENGINE TAX] . .isssssssssisss CONSIDER

Luego de que ambos pilotos finalizan con las tareas de cada
uno, el capitan continua rodando por la pista, mientras que reciben la
despedida del control de torre, quien informa la hora de aterrizaje y
la calle de rodaje a tomar para despejar la pista. Finalmente,

transfiere la comunicacion al control de superficie.

Control: TEC Air 183, aternizado a las 11:50. Libere la pista por H3,
proxima calle a su 1zquierda y contacto con el Valencia superficie en
frecuencia 121.875. Adios.

(Version en inglés) - TEC Air 183, landed at 11:50), taxiway H3, the next on your lefi
and contact Valencia ground on frequency [21.875. Good bye.

Piloto: Calle de rodaje H3, proxima a la 1zquierda y contacto Valencia
superficie en frecuencia 121.875. Gracias. Adiés. TEC Air 183.

(Version en inglés) - Taxiway H3, the next on the left, and contact Valencia ground

on frequency 121.875. Thank you. Good bye. TEC Air 183.
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Observando un extracto de la carta de informacion del
aeropuerto de Valencia, se diagrama el recorrido de la aeronave
durante la carrera de aterrizaje y la actual posicion, desde donde

debera continuar con las instrucciones que el control de superficie le
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... Cambio e frecuencia ...

Piloto: Valencia superficie, buen dia. TEC Aiwr 183. Pista libre,
posicion H3.

(Version en inglés) - Valencia ground, good morning TEC Air 183. Runway vacated,

on H3.

Control: TEC Air 183, buenos dias, continue rodaje por H3 -
plataforma principal - W2 hacia la posicion 4. Notifique con personal

de rampa a la vista.

(Version en inglés) - TEC Air 183, good morning, continue taxi via H3 - Main Apron

- W2 to stand 4. Report Marshall insight.

Piloto: Rodaje via H3 - platatorma principal - W2 hacia posicion 4,
notificaré con personal de rampa a la vista. TEC Air 183.

(Version en inglés) - Taxi via H3 - Main apron - W2 to stand 4 and report Marshall

insight. TEC Air 183.
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En esta mnstancia la aeronave recorrera las calles de rodaje
del aeropuerto hasta llegar a su posicion final. La tarea del capitan
sera conducir a la aeronave por la linea central del rodaje, mientras
que el primer oficial estara atento a advertir cualquier desvio o
confusion, segun las indicaciones del control de transito, hasta llegar

a la posicion de estacionamiento.

Una vez que la aeronave ha llegado a su posicion final, los
pilotos vuelven a referirse a los procedimientos descriptos en el
QRH, donde se indican una serie de items a cumplir para el
procedimiento de estacionamiento y detencidon de los motores,

siempre manteniendo los roles de CP y FO.

PARKING
FO
1 — CHECK | ANTHCE.. . " ——— OFF
.................. OM | BRAKE FAH_B._P.E RORD
APU BLEED (gt CP command) ~=.. _9 ......... AS RORD
............................ OFF
............. OFF |[AELPUMPS.... . oo OFF
QRDER ﬂ
CHECK
............................ OFF
GROUND CONTACT... ... 9_ ESTABLISH | FUELQTY oo 9 ....................... CHECK
OTHER EXTERIOR LIGHTS _9 ................... AS RQRD | IRS PERFORMANGE ..o @ .............. CHEGHK
PARKING BRK ...l i, AS RORD 9
BT T e . 1 CHECK
PARKING C/L @ COMMETE._. e, PARKING CIL
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El vuele a llegade a su final. El equipo de pilotes, e
tripulacién de vuele, ha realizado un exitoso trabajo en cabina
compartida. S1 bien, el vuelo no ha presentado situaciones anormales,
han lograde gestionar les recursos de la cabina, la transferencia de
mande, y les cambios en los precedimientos prepuestos per el

control de transito.

Los principales puntes a tener en cuenta en el trabajo de
cabina compartida, es la coordinacion de las tareas entre ambos
piletos, la coordinacién de les mementos aprepiados para realizar

cambies y/o ceder el mande cuando le crean necesario.

El concepte de cabina estéril aplica tanto para el ascenso,
como para el descenso, siempre que la acrenave esté por debajo de
les 10,008 pics. Cabe mencionar que ante una situacién de descenso,

este concepte tomara mayer pretagonisme, ya que la aeronave se

estara acercande al suelo censtantemente.
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Capitulo 3

Cabina compartida durante una emergencia
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Introduccion

La cabina compartida durante una emergencia en vuelo suele
transformarse en un lugar de discrepancias, dudas, errores y temores.
La tripulacion enfrenta una situacion poco habitual a la que no esta
acostumbrada, mas alla del entrenamiento en simuladores. Las
emergencias reales que logran ser gestionadas por la tripulacion
como un equipo, suelen transcurrir sin imprevistos y todo fluye
normalmente como un vuelo mas. Por el contrario, las emergencias
erroneamente gestionadas por la tripulacion, pueden desencadenar

situaciones mas peligrosas que las que se presentan originalmente.

Para entender mejor este concepto, a continuacion de analiza
una situacion anormal durante un vuelo en un Piper Seneca. Ante una
misma situacion, dos escenarios diferentes. Por un lado, la correcta
gestion de la emergencia, trabajando como equipo en una cabina
compartida. Por otro lado, la incorrecta gestion de la emergencia, y
ambos pilotos trabajando por separado para resolver el conflicto,

cada uno con su propio criterio.
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Primer escenario: desbalanceo de combustible durante el
vuelo crucero. Peéerdida de combustible desde una de las alas. Se

analiza este escenario desde la fase previa al despegue.

La aeronave se encuentra
en el punto de espera de la pista,
aguardando la autorizacion del
control para despegar. El capitan
es el PF y el copiloto es el PM,
aunque aun actian en sus roles de
CP y CO. El copiloto finaliza la

lectura de la lista previo al

despegue.

El capitan le solicita, inmediatamente, que se comunique con
la torre de control para informarle que estan listos para miciar el

despegue.

Piloto: Torre buenos dias, EC-1934, punto de espera pista 13, listo para la
salida.

(Version en inglés) - Tower good morning, EC-1934, holding point runway 13, ready
for departure.

Control: EC-1934, autorizado a despegar de pista 13, viento calmo.

(Version en inglés) - EC-1934, clear for takeoff runway 13, wind calm.

Una vez que la tripulacion recibe la autorizacion para
ingresar a la pista y despegar, el capitan libera el freno de
estacionamiento e inicia el movimiento de la aeronave hacia el centro

de la pista para iniciar el despegue de inmediato.
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Comienza la carrera de despegue. El capitdn ya en su nuevo
rol de PF, y el copiloto en su nuevo rol de PM. La aeronave gana

velocidad a lo largo de la pista y logra despegar normalmente.

Al abandonar la superficie, el PF le solicita al PM la
retraccion del tren de aternizaje y la lectura de la lista posterior al
despegue. Segundos mas tarde, la torre de control vuelve a

comunicarse para transferir la comunicacion al control siguiente.

Control: EC-1934, despegado a las 09:30, contacte a control de salida en
frecuencia 124 90. Adids.

(Version en inglés) - EC-1934, airbone (9:30), contact now departure control on

frequency 124.90. Good bye.

Piloto: control de salida en frecuencia 124 90. C-1934_ Adios.
(Version en inglés) - Departure control on frequency 124.90. Good bye. EC-1934,

El wvuelo continua su ascenso normal, y ambos pilotos
mantienen sus roles de PF y PM, logrando una coordinacion de las

tareas como todo un equipo perfectamente sincronizado.
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... cambio de frecuencia...

Piloto: control de salida, buen dia EC-1934. Salida estandarizada, cruzando

nivel de vuelo 050,

(Version en inglés) - Departure control, good morning. EC-1934, standard departure,
passing flight level 070,

Control: EC-1934, buen dia. Continue el ascenso y vuele directo a VIBAS.

(Version en inglés) - EC-1934, good morning. Continue climbing and direct to

VIBAS position.

Piloto: continua ascenso y directo a VIBAS. EC-1934.

(Version en inglés) - Continue climbing and direct to VIBAS position. EC-1934.

El vuelo alcanza su mivel de crucero final, y continua con
normalidad por varios minutos. Luego de un tramo de vuelo en
calma, el copiloto, en su rol de PM, comienza la verificacion
rutinaria de los sistemas de vuelo y detecta una anomalia en la

cantidad de combustible del tanque derecho.

Sin alarmarse, n1 alarmar a su compariero, el PM realiza los

calculos del combustible total cargado al momento de salir, y los
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compara con el combustible que deberia tener en este momento del
vuelo, restando el combustible consumido. Ha descubierto que existe
una diferencia en el consumo de combustible. El motor derecho se
esta quedando sin combustible, mientras que el motor izquierdo
parece mantener todos los parametros normales. Antes de notificar al
PF, el PM verifica el estado de los motores, el valor de RMP
constante, la presion de aceite y la indicacion electronica de

combustible en un equipo adicional que posee la aeronave.

Esta confirmado. Existe un consumo anormal de combustible
en el motor derecho, pero aun se desconoce la causa. La tnica
certeza que tiene el PM es que se encuentra ante una operacion
anormal del motor derecho. Mientras el vuelo continua normalmente,
el PM junta toda la informacion adquirida y le notifica de la situacion
al PF, quien esta piloteando la aeronave con normalidad.
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Cuando el PF recibe el informe del PM, inmediatamente
revisa la llave de seleccion de combustible, y estd en la posicion
correcta. Observa el panel de instrumentos
y confirma la informacion que el PM le ha
detallado. Manteniendo la calma, el PF le
solicita al PM que busque el manual de la
aeronave y analice los pasos a seguir ante
un desbalanceo de combustible, mientras

que el continua volando la aeronave y

navegando hacia el destino.

El procedimiento requiere una serie de pasos que el PM
comienza a realizar con la supervision del PF. Al finalizar, el PM
verifica el estado de la aeronave y le informa al PF que la cantidad de
combustible del tanque derecho continua decreciendo levemente,
pero a mayor velocidad que el tanque 1zquierdo. Ya en esta instancia,
el PF debe dejar de prestar atencion al vuelo y analizar los sistemas
de la aeronave, junto con el manual de procedimientos. Para ello,
decide transferirle el mando al copiloto, quien ahora sera el

encargado del vuelo, el nuevo PF.

PM <«—— PF
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El capitan analiza las recomendaciones del fabricante ante
una situacion anormal como la que estan pasando, y un parrafo del
manual solicita considerar la posibilidad de una pérdida externa en el
tanque de combustible. Una situacion que no cuenta con un
procedimiento para ser solucionada, sino que sera necesario aterrizar
lo antes posible. El capitan confirma esta situacion y le informa el

detalle al copiloto, actual PF, quien esta volando la aeronave.

Ante esta situacion, el manual de la aeronave requiere
aterrizar lo antes posible, ya que el motor nevitablemente se

detendra cuando su respectivo tanque de combustible termine de

vacilarse.

El capitan le solicita recuperar el control al copiloto, quien le
transfiere el mando y los roles de PF y PM wuelven al estado
original. El PF le solicita el PM que se comunique con el control y le
notifique la situacion, solicitandole retornar al aeropuerto de salida lo

antes posible.

Piloto: control, EC-1934. Solicito retorno al aeropuerto de salida, debido a
una perdida de combustible.

(Version en inglés) - control, EC-1934, request go back to the airport due to fuel leak

Control: EC-1934. Recibido, viraje por 1zquierda directo al aeropuerto.

(Version en inglés) - EC-1934, roger, turn left direct to the airport.

El PF comienza el viraje por 1zquierda y dirige a la acronave

hacia el aeropuerto de salida.
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Al mismo, tiempo reduce la potencia del motor derecho para
reducir el consumo, sin perder demasiada potencia. Esto le dara la
posibilidad de no cambiar la performance de vuelo hasta acercarse al
aeropuerto, aunque la pérdida de combustible no se detendra hasta el

final.

Una vez que la aeronave ya se encuentra volando directo
hacia el aeropuerto y en un vuelo estabilizado, el PF le solicita al PM
que reduzca el control de mezcla y venifique las temperaturas del
motor derecho, a fin de reducir la carga de trabajo de ese motor lo

mas posible.
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El PM, comienza a manipular las palancas de control del
combustible, a fin de completar las instrucciones del PF. Seguido a
ello, llama al control y le informa que se estan acercando al
aeropuerto, todo con una coordinacion perfecta entre las tareas

operativas y la comunicacion radial.

Piloto: control, EC-1934. Aeropuerto a la vista, cruzando 3500 pies.

(Version en inglés) - control, EC-1934, airport in sight, crossing 3500 feet.

Control: EC-1934. Recibido, contacte a torre en frecuencia 118_85.

(Version en inglés) - EC-1934, roger, contact tower on 118.835.

El PM cambia de frecuencia y establece la comunicacion con
la torre de control, quien le da las instrucciones para una
aproximacion directa a la pista en uso. La aeronave se encuentra en
emergencia y la torre de control le otorga prionidad para aterrizar.
Mientras, el PF continua volando la aeronave y siguiendo las
instrucciones de la torre de control, ambos pilotos en una perfecta

sincronizacion entre el vuelo y las comunicaciones.

|
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El vuelo esta ingresando a su etapa final. En la cabina se vive
un clima de armonia operacional, situacion que no se ha alterado, a
pesar de la emergencia que los pilotos estan llevando adelante. El
profesionalismo en la coordinacion del trabajo en equipo que ambos
pilotos han logrado, permitio tomar las decisiones correctas y llevar

el vuelo a un estado seguro, el retorno a un aterrizaje de inmediato.

Piloto: torre, EC-1934. Pista a la vista. A 5 millas, cruzando 1500 pies.

(Version en inglés) - tower, EC-1934, runway in sight, 5 miles, crossing 1500 feet.

Control: EC-1934. Recibido, autorizado a aternzar pista 13.

(Version en inglés) - EC-1934, roger, cleared to land runway 13.

A

A solo 5 millas de distancia en el tramo final de la
aproximacion, el vuelo ya cuenta con la autorizacion para aterrizar.
Segundos mas tarde, el tanque de combustible derecho termina de
vaclarse y el motor derecho se detiene. Luego de un movimiento de
guifiada brusco, a causa de la falla del motor, el PF controla la

trayectoria de la aproximacion y continua con el aterrizaje.
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La aeronave aterrizado con éxito, a pesar de tener el motor
derecho detemido. El PF, ahora en su rol de capitan, continuara al
mando de la aeronave hasta llegar a la posicion de estacionamiento.
Luego de frenar la aeronave, le solicita al copiloto que lea la hista
posterior al aterrizaje, mientras que se prepara para iniciar el rodaje

con un solo motor.

La torre de control le brinda las instrucciones para rodar

hasta la posicion final de estacionamiento. El vuelo ha finalizado.
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En este primer escenario, la tripulacion de vuelo ha logrado
gestionar los recursos de la cabina y los recursos del factor humano
de forma exitosa. Han logrado lidiar con una situacion de emergencia
que afectaba a la seguridad del vuelo, pero manteniendo la calma y el
profesionalismo en cada instante, han logrado una perfecta
coordinacion de trabajo en equipo. Como resultado final, un

aterrizaje exitoso sin dafios materiales y emocionales.

S1 bien este relato no se trata de un vuelo real, sino que esta
basado en un relato de ficcion, funciona pertectamente como ejemplo
de la gestion de la cabina ante una situacion anormal de vuelo, donde
los miembros de la tripulacion deben prestar toda la atencion a sus
tareas en cada uno de sus roles, y adaptarse al cambio de estos,
cuando sea necesario. Cada uno de los pilotos, en su respectivo rol,
ha logrado tomar decisiones acertadas en base al analisis de cada
situacion que se ha presentado el vuelo, sin dejar nada al azar, y
realizando cada tarea adicional de la emergencia sin descuidar sus
tareas originales de cada rol. A pesar de la emergencia, el vuelo ha

sido exitoso, solo que ha retornado al aeropuerto.




Segundo escenario: desbalanceo de combustible durante el
vuelo crucero. Pérdida de combustible desde una de las alas. Se
analiza este escenario desde la fase previa al despegue.
Diferenciandolo del escenario anterior, aqui la tripulacion no posee
conocimientos de cabina compartida, y es su primer vuelo juntos

COmo equipo.

La aeronave se encuentra
en el punto de espera de la pista,

aguardando la autorizacion del
control para despegar. El capitan
es el PF y el copiloto es el PM,
aunque aun actian en sus roles de

CP y CO. El copiloto finaliza la

lectura de la lista previo al

despegue.

El capitan, sin mencionarlo, se comunica con la torre de
control para informarle que estan listos para iniciar el despegue, tarea
que deb1o ser realizada por el CO, o bien por el CP, notificandole a
su compafero que realizara su tarea. Esto sorprende al CO, quien se

apresura a finalizar la preparacion del avion y guardar la lista.

Piloto: Torre buenos dias, EC-1934, punto de espera pista 13, lhisto para la
salida.

(Version en inglés) - Tower good morning, EC-1934, holding point runway 13, ready
for departure.

Control: EC-1934, autornizado a despegar de pista 13, viento calmo.

(Version en inglés) - EC-1934, clear for takeoff runway 13, wind calm.
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Una vez que la tripulacion recibe la autorizacion para
ingresar a la pista y despegar, el capitin libera el freno de
estacionamiento € inicia €l movimiento de la aeronave hacia el centro
de la pista para iniciar el despegue de inmediato. El CO atun continua
guardando sus pertenencias y calibrando los ultimos instrumentos

para el despegue.

Comienza la carrera de despegue. El capitan ya en su nuevo
rol de PF, y el copiloto en su nuevo rol de PM. La aeronave gana

velocidad a lo largo de la pista y logra despegar normalmente.

Al abandonar la superficie, el PF le solicita al PM la lectura
de la lista posterior al despegue. El PM lo interrumpe vy le sugiere la
retraccion del tren de aterrizaje en primera instancia. Segundos mas
tarde, la torre de control vuelve a comunicarse para transferir la

comunicacion al control siguiente.

Control: EC-1934, despegado a las 09:30, contacte a control de salida en
frecuencia 124.90. Adios.

(Version en inglés) - EC-1934, airbone (9:30), contact now departure control on
frequency 124.90. Good bye.
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Piloto: control de salida en frecuencia 124 90. C-1934. Adios.
(Version en inglés) - Departure control on frequency 124.90. Good bye. EC-1934.

Esta vez, la comunicacion ha sido realizada por el PM, quien

ahora se dispone a leer la lista de chequeo posterior al despegue.

El vuelo continua su ascenso normal, y ambos pilotos
mantienen sus roles de PF y PM, logrando en una cabina de vuelo
silenciosa, quizas respetando el concepto de cabina estéril, o

simplemente sin temas que dialogar por no conocerse demasiado.

... cambio de frecuencia...

Piloto: control de salida, buen dia EC-1934. Salida estandanzada, cruzando
nivel de vuelo 050.

(Version en inglés) - Departure control, good morning. EC-1934, standard departure,
passing flight level 070.

Control: EC-1934, buen dia. Continue el ascenso y vuele directo a VIBAS.

(Version en inglés) - EC-1934, good morning. Continue climbing and direct to
VIBAS position.

Piloto: continua ascenso y directo a VIBAS. EC-1934.

(Version en inglés) - Continue climbing and direct to VIBAS position. EC-1934.

El vuelo alcanza su mivel de crucero final, y continua con
normalidad por varios minutos. Luego de un tramo de vuelo en
calma, el PF necesita ceder el mando para prestar atencion en su

maleta, ya que cree haber olvidado algo en tierra. Al transferir el
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mando al copiloto, este es el nuevo PF, y como tal, solo se limitara a

volar la aeronave siguiendo la navegacion prevista.

En su rol de PM, el capitin continua sin prestar atencion al
vuelo, mientras que el PF comienza la verificacion rutinaria de los
sistemas de vuelo, tarea que no le corresponde, pero que de todos
modos cree necesario realizar. Luego de un analisis detecta una
anomalia en la cantidad de combustible del tanque derecho y le
advierte a su companero, el capitin, quien aun sigue disperso del
vuelo, buscando sus objetos perdidos en su maleta. Al recibir la
notificacion del copiloto, el capitan decide asumir el mando

nuevamente, y es ahora el PF.

Mientras el PF vuela la aeronave, observa los indicadores de
combustible para detectar la anomalia que le informo el PM. Al
mismo tiempo, el PM comienza a buscar el procedimiento para
desbalanceo de combustible en el manual del avion. El dialogo en la
cabina es confuso, el PF no evidencia un comportamiento anormal
del combustible del motor derecho, mientras que el PM tiene la
certeza de esta anomalia y le ofrece al PF leer el procedimiento para

tal fin.

158



Esta confirmado. Existe un consumo anormal de combustible
en el motor derecho, pero ain se desconoce la causa y continuan las
discrepancias entre los dos pilotos. La unica certeza que tiene el PM
€s que se encuentra ante una operacion anormal del motor derecho.
Mientras el vuelo continua normalmente, el PM junta toda la
informacion adquirida y le notifica de la situacion al PF, quien esta

piloteando la aeronave con normalidad.

Cuando el PF recibe el informe
del PM, inmediatamente verifica la
posicion de la aeronave, ya que sabe que
el vuelo no podra continuar. Observa el
panel de instrumentos y confirma la
informacion que el PM le ha detallado. Un

tanto alterado por la posibilidad de

quedarse sin combustible, el PF le solicita
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al PM gque busque el manual de la aeronave y analice los pasos a
seguir ante un desbalanceo de combustible lo mas pronto posible, sin
notar que el PM ya tiene el procedimiento en su mano y esta listo

para leerlo.

El PM venfica cada item que sugiere le m