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7. PROCEDIMIENTO PARA REVISAR EL MANUAL DE
OPERACIONES DE LA AERONAVE — AOM
Tomar como referencia RAC 4.15.2.18.8.2.

7.1. GENERALIDADES

El Anexo 6 de la base estipula en su capitu-
lo 11, art. 11.2 la necesidad de poseer un
manual de vuelo que contenga la informacion
especificada en el anexo 8. Este manual debe-
ra ser enmendado peridédicamente cada vez
que se implementen cambios obligatorios por
el estado poseedor del Registro o matricula.

Para satisfacer las numerosas exigencias regu-
latorias los operadores transportistas de pasa-
jeros, carga y correo, con certificado o en pro-
ceso de obtencidon del mismo, han de llevar a
bordo de cada vuelo un “manual de vuelo del
avién” que pudiera ser el denominado AFM
(Airplane Flight Manual), o en el caso de em-
presas de cierta magnitud que posean un ma-
nual de su propia elaboraciéon, como el AOM
(Airplane Operations Manual). Estos manuales
incluirdn  procedimientos  especificamente
“hechos a la medida” de su tipo y volumen de
operaciones.

7.2.MANUAL APROBADO DE VUELO -
(AEM)

La UAEAC, requiere que cada aeronave que
opere un explotador circunscrito a la categoria
de transporte aéreo comercial o de linea aé-
rea, mantenga un manual elaborado por el
fabricante y ACEPTADO por la UAEAC y que
ese manual sea llevado a bordo del avién en
cada vuelo. Este manual es la prueba de que
una aeronave durante el proceso de disefio,
fabricacion y prueba de sus prototipos fue
inspeccionada, evaluada y aprobada. El fabri-
cante suministra en el interin, ejemplares de
este manual para que la autoridad aerondautica
de este pais (y la de los paises que asi lo re-
quieran) inspeccionen, evallen y aprueben su
contenido de la misma forma que aprueban la
aeronave en disefo, fabricacién y pruebas en
“bancos de prueba”, tuneles de viento, simu-
ladores y en vuelo real.

a) Secciones aprobadas del AFM.

Este manual contiene tres secciones que
son revisadas, en el caso de aeronaves
producidas en USA, por divisiones de FAA
(FMRB: Flight manual review board) y
ACO: “Aircraft Certification Office”. A con-
tinuacion se reproducen los procedimien-
tos, datos de rendimiento y seccién de li-
mitaciones. Un AFM, aceptado por la UAE-
AC contiene cuatro secciones: a. Procedi-
mientos, b. Datos de rendimiento, c. Limi-
taciones y d. Peso y Balance.

b) Seccién de Procedimientos del AFM.

La seccién de procedimientos de un AFM
para aeronaves complejas, tipicamente no
es adecuada para las tripulaciones de vue-
lo ocupadas en operaciones de transporte
aéreo. Las regulaciones de certificacion so-
lamente requieren que la seccion de pro-
cedimientos de un AFM contenga informa-
cion procedimental especifica y detallada
relacionadas con caracteristicas singulares
de avién. A este manual no se le requiere
que contenga todos y cada uno de los pro-
cedimientos necesarios para operar la ae-
ronaves. Los POI deben asegurarse que los
operadores hayan reescrito tales procedi-
mientos para hacerlos convenientes y sa-
tisfactorios para las tripulaciones en sus
operaciones.

c) Seccion de datos de rendimiento de un
AFM.

Contienen extensas secciones con datos de
rendimiento. De hecho, toda la informacion
de rendimiento necesaria para operar ae-
ronaves en operaciones comerciales de
transporte aéreo se encuentra en este ma-
nual. Sin embargo estos datos de rendi-
miento no son los mas adecuados para el
uso de tripulaciones, sino para ingenieros
especializados en rendimiento.
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d) Secciones de datos de rendimiento y de
procedimientos.

El AFM de aeronaves mas pequefas y me-
nos complejas a certificarse bajo especifi-
caciones especiales, contienen datos de
rendimiento que son adecuados para el
uso de tripulaciones. Los POI y operadores
que usen este tipo de aviones, revisaran
los manuales aplicables, para asegurarse
de que estas secciones son apropiadas pa-
ra uso de los pilotos en el tipo de opera-
cion que conducen.

e) Secciones No-Aprobadas del AFM.

Ademas de las secciones aprobadas del
AFM, los fabricantes de aviones incluyen a
menudo otras informaciones que no re-
quieren aprobacion bajo las regulaciones
de certificacion que gobiernan los AFM. Por
ejemplo, el fabricante puede incluir des-
cripcion de sistemas, procedimientos re-
comendados, o factores de correccion para
pistas mojadas en una seccidon aceptada.
Ordinariamente el FMRB no revisa formal-
mente este tipo de informacién y el ACO
no lo aprueba. El ACO solamente actia
frente a este tipo de informacion cuando
alguna parte de esa informacion queda en
evidencia de ser inaceptable y la atencion
al respecto, ha sido dirigida al ACO.

f) Uso del AFM como “manual de vuelo”.

Cuando un operador propone hacer uso de
un AFM como el manual de vuelo requeri-
do, el POI debe dar inicio a una revision
tanto las secciones aprobadas del manual,
como las no aprobadas. Debe determinar
que la informacion presentada en el AFM
este escrita de tal manera que sea conve-
niente para el uso de los pilotos, que sea
compatible con el tipo de operacién que
realiza el operador y que contenga toda la
informacién requerida y sus procedimien-
tos. Por ejemplo, los procedimientos de
coordinacion basicos tales como los “Ca-
llouts” de alerta al acercarse o alejarse de
las altitudes estandar, durante las salidas y

las aproximaciones, usualmente no estan
en el AFM,

g) Informacién Suplementaria.

Cuando el POI se entera que los procedi-
mientos o la informacién de rendimiento
publicados en un AFM son insuficientes pa-
ra la operacion a realizarse debera reque-
rirle al operador producir informacion su-
plementaria y hacerla disponible a las tri-
pulaciones al mando. Es aceptable para
operadores que usen un AFM en sustitu-
cion “del manual de vuelo” requerido.

7.3.MANUAL DE VUELO DE LA COMPA-

NIA - (AOM)

Un AOM que contengda la informacion requeri-
da y aprobada por el POI bajo los preceptos
de este manual es un “manual de vuelo apro-
bado” (EI AOM, como manual producido por o
para el operador no requiere aprobacién de la
FAA, pero si aprobacion de la UAEAC). Los POI
deben evaluar el AOM del operador usando la
guia a continuacion:

a) Identificacién como manual de vuelo.

Los POI deben dar seguridad de que el
AOM esta claramente marcado como un
manual de vuelo aprobado para un opera-
dor especifico. Las secciones del AOM que
contiene informacién aprobada, deben
también ser claramente identificadas.

b) Secciones aprobadas del AOM.

Se aseguraran los POI que las secciones
aprobadas de este AOM contengan toda la
informacion que se requieran para que las
tripulaciones operen la aeronave. Evalua-
ran las secciones aprobadas para lo si-
guiente:

1. La seccion de procedimientos de un
AOM debe contener todos los procedi-
mientos requeridos por el AFM para
cada operacidon que el explotador reali-
ce. Como minimo, el operador debe in-
cluir suficiente detalle que permita que
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una tripulacion entrenada opere efecti-
va y seguramente la aeronave. La sec-
cion de procedimientos del manual
puede ser dividida en sub-secciones ta-
les como procedimientos normales, no-
normales, anormales y de emergencia.

2. Los datos de rendimiento del operador

insertados en el AOM, deben contener
material similar al del AFM, e igualmen-
te instrucciones de cdmo usar tales “da-
tos” o cifras. Los operadores deben
asignarle la responsabilidad de realizar
los computos de rendimiento de despe-
gue y aterrizaje a la tripulacion de
mando o al personal de tierra. La prac-
tica generalizada en la industria, de
acuerdo a las consideraciones del CRM
(Crew Resourse Management), es que
los calculos y computos para establecer
pesos, velocidades, N1s, EPRs, largo de
pistas, etc. Deben ser realizados con-
juntamente por los pilotos, aunque ya
hayan sido realizados por el personal de
tierra. Los calculos finales de pesos, ve-
locidades y centro de gravedad se
haran en la cabina de mando, antes del
carreteo, luego de recibirse el manifies-
to de carga y la hoja de peso y balance.

El manual de vuelo del operador
(AOM) debe reflejar esta situacion,
para obtener la aprobacion a los pro-
cedimientos alli sefalados. Es por
ello, que la tripulacion debe tener ac-
ceso a las referencias o datos ade-
cuados, mientras estan en la cabina
de mando, incluyendo las informacio-
nes sobre aeropuertos y pistas a ser
usadas, ya que seran responsables de
los célculos que efectiien. Cuando los
“datos” para despegue y aterrizaje
sean presentados en forma tabular
para pistas especificas, seran desig-
nados como “Andlisis de Aeropuer-
tos”. Los datos de rendimientos publi-
cados separadamente, deben identifi-
carse como parte del AOM. Los datos
sobre rendimiento de despegue y ate-

rrizaje pueden ser archivados en
computadoras de abordo (Aviones de
ltima generacion) o en similares ubi-
cados en tierra.

3. La seccion de limitaciones de un AOM
debe ser claramente identificada y estar
en clara referencia para los POI. Debe
contener cada limitacion que esté con-
tenida en el AFM. Para propdsitos de
certificacion, todo material en manua-
les, documentos o procedimientos que
sean producto de aprobacion de la au-
toridad aeronautica original, serd, des-
pués de los respectivos andlisis y eva-
luaciones y para los propdsitos ante-
riormente sefialados, sometido a acep-
tacion por los POI, para que estos sean
aprobados.

4. Secciones aceptadas de un AOM. Las
secciones aceptadas de un AOM pueden
contener informacion suplementaria, tal
como la descripcion de los sistemas de
una aeronave explicaciones expandidas
de procedimientos, politicas especiales
y otros topicos selectos relacionados a
la operacién de ese tipo de aeronave.
Las secciones aceptadas de un manual
AOM deben concordar con el RAC y las
practicas operacionales seguras, pero
no necesariamente han de concordar
con las secciones correspondientes del
AFM, ni en formato ni en contenido. Los
POI se aseguraran que el AOM disena-
do por o para el operador, contenga su-
ficiente explicacion y normativas para el
uso de la tripulacion de vuelo dentro de
la operacion segura de un tipo particu-
lar de aeronave.

7.4.DESCRIPCION DE LOS SISTEMAS DE
LA AERONAVE
Los operadores deben proporcionarles a sus
tripulantes literatura que ofrezca descripcién
de los sistemas y componentes de las aerona-
ves que operan, para permitir que estos los
entiendan y conozcan adecuadamente y poder
efectuar con destreza todos los procedimien-
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tos pautados en el manual de vuelo. Los
AFMs, CFMs y AOMs podrian o no contener
una seccion de sistemas. Las secciones de
descripcién de sistemas de un manual son
ACEPTADAS en oposicién a las aprobadas.
Algunos operadores intercontinentales poseen
un manual AOM dividido en dos o tres volu-
menes separados, donde el volumen I contie-
ne todo lo relacionado a la descripcion de sis-
temas; el volumen II, dedicado a la operacion
de los mismos en sus partes formales, anor-
males y de emergencia; y en algunos casos el
tercer volumen que trata del rendimiento, car-
gue y peso y balance.

7.5.PROCEDIMIENTO

Los POI no interpretaran los procedimientos
publicados en un AFM como los Unicos o me-
jores medios para cumplir con un objetivo
especifico. A causa de que los procedimientos
publicados en los AFM han sido formulados
principal y primariamente para certificar aero-
naves, los POI deberan estimular a los opera-
dores para que desarrollen los procedimientos
apropiados para las operaciones de transporte
aéreo con miras a su inclusion en los AOM.

a) Los procedimientos incorporados al AOM
seran disefiados por el explotador para
acomodar el tipo de operador, los objeti-
vos de estandarizacion de la flota y los ob-
jetivos de CRM. A medida que las opera-
ciones de un explotador se tornen mas
complejas, es progresivamente mas impor-
tante concluir dentro del manual de vuelo,
guias detalladas y normativas mas comple-
tas, especificamente preparadas para las
operaciones del explotador.

b) Las aeronaves que han sido modificadas en
USA por un certificado tipo suplementario
(STC) o por “aprobaciéon de campo” (forma
337 de la FAA), pueden requerir procedi-
mientos diferentes a las aeronaves no mo-
dificadas. Los POI deben tener especial
cuidado en esto, y deberan coordinar una
aprobacién de procedimientos junto con el

PMI para asegurarse que las modificacio-
nes son tomadas en cuanta a la hora de
asentar los procedimientos del operador.

¢) La informacion procedimental incluida en al
AOM debe ser presentada en un formato
con descripciones “paso a paso”

d) Los explotadores son responsables de pre-
parar procedimientos efectivos de opera-
cion estandar. El procedo de desarrollo de
procedimientos estandar de operacion
consiste en la unidn entre el operador y
otro grupo calificado (tal como el fabrican-
te) realizando una tarea de analisis con-
cienzuda y esmerada de la relacién hom-
bre-maquina-ambiente. Aun cuando este
analisis consume tiempo y es costoso, re-
sulta necesario conseguir el nivel necesario
de seguridad para operaciones de trans-
porte aéreo. Recordamos a los POI estimu-
lar aquellos operadores que no tengan una
extensa experiencia en desarrollar sus
propios procedimientos, a que sigan las
recomendaciones del fabricante.

e) Los POI se cercioraran de que los operado-
res estandaricen sus procedimientos ope-
racionales entre los diversos tipos de avio-
nes de la mayor forma posible. Deberan
poner al tanto a los operadores de la si-
guiente informacién con relacién a los pro-
cedimientos de estandarizacion:

1. Los procedimientos estandarizados pro-
mueven el entendimiento y la comuni-
cacion efectiva entre los tripulantes. La
investigacion ha demostrado que la es-
tandarizacion de procedimientos y la
comunicacion efectiva son factores de
significacion en la reduccion de errores
en la cabina de mando y en el acrecen-
tamiento de la seguridad de vuelo.

2. Las tripulaciones de la mayoria de las
grandes aerolineas, operan un sin nu-
mero de diferentes tipo de aeronaves
durante su carrera y muchas veces de-
ntro de su empresa al mismo tiempo.
Los procedimientos estandarizados ele-
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van la capacidad de transferencia de
conocimientos y aprendizaje minimizan-
do la transferencia negativa cada vez
que el tripulante tenga que hacer tran-
sicién de una aeronave a otra.

3. No es posible una estandarizacion com-
pleta, cuando existan diferencias de
significacion entre fabricantes y el equi-
po instalado. Sin embargo, todavia es
posible un alto grado de estandariza-
cion. Por ejemplo, los procedimientos
de vuelo para perdida de motor des-
pués de V1, fuego en un motor después
de V1 y aproximacion frustrada con mo-
tor fuera, pueden ser designados para
ser idénticos. Las velocidades referen-
ciales pudieran cambiar dependiendo
del peso del avion, pero el procedimien-
to podria ser idéntico.

f) Los POI pueden aprobar un arreglo de “pa-
sos procedimentales combinados” en una
secuencia diferente a la secuencia plasma-
da en el AFM. El operador debe demostrar
a satisfaccion del POI, através de una
prueba de validaciéon, que el cambio «en
secuencia» es”seguro y efectivo”. El POI
se asegurara también que no se introduz-
can efectos adversos.

g) Los POI pueden aprobar la combinacion de
procedimientos similares dentro de un pro-
cedimiento sencillo. Por ejemplo, para un
operador puede ser deseable combinar los
procedimientos de fuego en un motor, fa-
lla de motor y dafio severo de un motor
dentro de un procedimiento sencillo. Los
POI deben aprobar el procedimiento resul-
tante cuando las pruebas de validacion
muestran que le procedimientos es claro,
facil de usar y que retiene la protecciéon de
los procedimientos individuales que reem-
plazan. Si el procedimiento combinado re-
sulta ser complejo y propenso a errores, el
POI no lo aprobara.

h) El POI requerira al operador presentar evi-
dencias que sefialen que el nuevo proce-
dimiento tiene caracteristicas de efectivi-

dad. Esto puede ser hecho por andlisis,
documentacién o pruebas de validacion.

i) Si el POI tiene dudas a cerca de la validez o
la seguridad de un procedimiento elabora-
do por un operador, consultara con el gru-
po de evaluaciéon de la aeronave. Cuando
una cuestion de politicas aparece el POI
podra requerir asesoramiento y guia del
comité técnico, para lo que solicitara una
reunién informal o especial. Toda discusion
debera terminarse antes de que el POI de
aprobacion al procedimiento.

7.6.PROCEDIMIENTOS NORMALES

La seccion de procedimientos normales de un
AOM contiene procedimientos para cada ope-
racion normal que realicen las tripulaciones en
su devenir profesional. Cada procedimiento
normal deberia ser ampliado por el operador,
con suficientes instrucciones como para ase-
gurar que tal procedimiento este propiamente
cumplido. Los POI tienen que estar al tanto de
que tal instruccion sea completa.

a) Muchos operadores incluyen listas de che-
queo para operaciones normales y una ex-
plicacion de cdmo cumplir cada etapa o
paso de las listas, en la seccion de proce-
dimientos normales del AOM. Esta es una
practica aceptable, sin embargo, es impor-
tante entender que una explicacién de
cdmo efectuar una lista de chequeo no es
el Unico material requerido para la seccién
de procedimientos normales del AOM. De-
ben atenderse también las normativas pa-
ra procedimientos operacionales para los
gue no existen listas de verificacién (pro-
cedimiento de despegue). La seccién de
procedimientos de AOM debe dejar clara-
mente establecidos los deberes de la tripu-
lacion. Por ejemplo la asignacion de pro-
cedimientos contendrd una asignacién es-
pecifica para el piloto que sea responsable
de ajustar la potencia de los aceleradores,
y mantener el control direccional cuando el
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copiloto este operando la aeronave duran-
te la maniobra de despegue.

b) Los POI pueden requerirle al operador des-
arrollar procedimientos normales que no
aparecen en el AFM y publicarlos en el
AOM, siempre y cuando estos procedi-
mientos sean necesarios para Asegurar un
adecuado nivel de seguridad. Procedimien-
tos de aproximacién instrumental, opera-
ciones en tiempo adverso, navegacion de
larga distancia y procedimientos para ope-
raciones CAT II y CAT III, son ejemplos de
procedimientos normales requeridos que
no pueden estar en el AFM.

c) Los operadores pueden necesitar desarro-
llar procedimientos extensivos para siste-
mas basados en sistemas computarizados
de abordo. Los procedimientos deberan
ser escritos en formatos interactivos, en
lugar de listados de rutinas con golpes en
los teclados.

7.7.MANIOBRAS Y DOCUMENTOS DE
PROCEDIMIENTOS

Los operadores deberan establecer para ser
aprobadas por la UAEAC, descripciones deta-
lladas o despliegues graficos de maniobras
aprobadas normales, anormales o de emer-
gencia; procedimientos y funciones que seran
realizadas durante cada fase de entrenamiento
de vuelo, indicando aquellas maniobras, pro-
cedimientos y funciones que han de ser reali-
zadas durante las porciones de vuelo en avién
y en vuelos de chequeo. Los procedimientos
preferidos para obtener aprobacién son:

a) Antes de aprobar el documento del opera-
dor, el POI tendrad que asegurarse que es-
te contenga las tolerancias que se deben
mantener durante el entrenamiento y che-
queo. Los operadores deben usar las re-
comendaciones del fabricante y ejercitar
las practicas de la industria para que sus
estandares estén por encima del minimo
requerido. Es por esto que los operadores
han usado programas avanzados de entre-

namiento basados totalmente en “Entre-
namiento con orientacién de linea” (LOFT
0 LOA)efectuado en simuladores avanza-
dos de nivel C o D. Los POI podran usar la
guia que a continuacién se expone, al
efectuar evaluaciones:

Cuando el operador realiza operaciones
especiales, tales como minimos para des-
pegues mas bajos que el estandar, el POI
se asegurara que las tolerancias que el
operador escoja sean las apropiadas para
tal tipo de operacién. Por ejemplo, en un
despegue con RVR 600 con una perdida de
motor, el aplicante debe tener la suficiente
habilidad para continuar en el «track» de
las luces del centro de la pista hasta que la
aeronave haya rotado hacia la actitud de
despegue.

b) Los operadores pueden optar por publicar
la descripcion de las maniobras y de los
procedimientos en una seccidon destinada
para ellos, para referencia de las tripula-
ciones. La UAEAC recomienda, sin embar-
go, que esta descripcidon sea colocada en
el manual de vuelo de la aeronave, donde
este a la mano como referencia durante el
vuelo.

7.8.PROCEDIMIENTOS NO NORMALES Y
DE EMERGENCIA

Los procedimientos no-normales (o anorma-
les) y de emergencia que usted encuentra en
los AFM, usualmente son presentados en ma-
yor detalle que los procedimientos normales
los pasos y el orden de los mismos, son a me-
nudo criticos en estos procedimientos. Por
ejemplo, debe ser necesario despresurizar un
sistema hidraulico para realizar exitosamente
una extension manual del tren de aterrizaje.
Eliminar un paso o cambiar la secuencia de los
mismos dentro del procedimiento, podria
hacerlo inefectivo. Es importante que los POI
usen la guia que sigue a continuacién cuando
estén procediendo a evaluar los procedimien-
tos anormales o de emergencia en un AFM o
en un AOM:
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a) Cuando un operador hace la propuesta de
modificar un procedimiento anormal (no-
normal) o de emergencia, debe demostrar
que el procedimiento modificado no afecta
adversamente la aeronavegabilidad de la
aeronave. El operador tiene que establecer
la seguridad y la efectividad de los cam-
bios propuestos basandose en el analisis,
la documentacion o en pruebas de valida-
cion.

b) Un POI contactara al comité técnico y de-
bera obtener consenso antes de aprobar
cualquier cancelacion o supresién de un
punto de estas listas de verificacion. El
consenso del comité técnico puede ser ex-
presado informalmente (via fax o via tele-
fénica). Ese consenso resulta innecesario
si el operador proporciona evidencias de
que en el comité a habido previamente
consenso con procedimientos idénticos pa-
ra otros interesados como operadores o
fabricantes.

7.9.ACCIONES INMEDIATAS

Una accion inmediata es aquella que debe ser
cumplida tan expeditamente (a manera e im-
pedir o estabilizar una condicion o situacion
peligrosa) que no habra tiempo disponible ni
siquiera para referirse a un manual o buscar
en una lista de verificacion. Las acciones que
requieren accion inmediata incluyen lo siguien-
te:

[0 Amenaza inminente de incapacitacion de
tripulante de mando.

[0 Amenaza inminente de pérdida de control
de la aeronave.

O Amenaza inminente de destruccién de un
sistema o de un componente que haga im-
probables tanto la seguridad continua del
vuelo, como el aterrizaje subsiguiente.

a) Bajo este criterio, una tripulacidon que se
coloca las mascaras de oxigeno en vista de
la ocurrencia de un despresurizacion, o

que cierre el acceso de combustible y la
ignicion en el caso de un “arranque calien-
te”, esta frente a situaciones que requie-
ren items de accion inmediata obligatoria.

b) Los POI deben asegurarse de que los items
de accién inmediata estén explicitamente
identificados como tales dentro del AOM
del operador. No es aceptable que los
“items de accidén inmediata” permanezcan
“escondidos” dentro de las paginas de pro-
cedimiento y listas de verificacion (que no
estén especificamente identificados como
de accidn inmediata).

c) Ciertas situaciones que requieran o parez-
can requerir una accién inmediata, se sabe
que son un estimulo para evocar acciones
incorrectas e inapropiadas por parte de la
tripulacién. Los POI se aseguraran, que
todas las acciones restantes sean cumpli-
das por el método de listas de “Challenge-
do-verify” (demanda- accion-verificacion).

d) Un POI puede aprobar una propuesta para
reemplazar un punto de acciéon inmediata
(memory items) en un procedimiento del
AFM, por un procedimiento de demanda-
accion-verificacion para un AOM, siempre y
cuando el operador muestre que cumple
los criterios senalados en este paragrafo,
demostrando que cumple con un nivel
equivalente de seguridad, a través de
pruebas de validacion.

7.10. 1ITEMS DE CONFIRMACION OBLI-
GATORIA

Existen pasos procedimentales criticos que
seran confirmados por un segundo tripulante
antes de que el paso pueda ser tomado. Los
POI deben asegurarse que los procedimientos
de los operadores que contengan tales accio-
nes procedimentales criticas deben identificar
claramente las acciones criticas (memory
items) y el tripulante que sea responsable de
confirmar que la accidon sea ejecutada y con-
firmada. Los tipos de acciones procedimenta-
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les que requieren esta confirmacion incluyen
lo siguiente:

1 Acciones que resulten en el “corte” de
un motor;

[1 Acciones que resulten en la desacti-
vacion de los controles de vuelo;

[1 Acciones que si se realizan incorrec-
tamente, en secuencia equivocada, o
en el momento erréneo, producen un
resultado catastrofico;

[0 Accién donde una pasada experiencia
o el producto del andlisis han mostra-
do que hay una alta probabilidad de
errores 0 de acciones incorrectas que
podrian crear una situacion de peli-
gro.

7.11. ROLES DE LA TRIPULACION

El AOM, debe definir claramente los diversos
roles y responsabilidades de la tripulacion. Los
POI por medio de esta guia podran asegurar
que el operador establezca de forma clara y
concisa en los manuales AFM o AOM, segun
sea el caso, las politicas y normativas para la
gerencia del trabajo dentro de la cabina de
mando.

a) Responsabilidades del piloto en comando
(PIC). Debe quedar claro como politica del
explotador que la primera responsabilidad
del piloto en comando es la de gerenciar
las acciones de la tripulacion y del vuelo.
Aunque esta gerencia puede ser delegada
incluyendo la manipulacién de los contro-
les al copiloto (SIC), el AOM no indicara
por supuesto, que el piloto en comando
podra delegar su responsabilidad del vue-
lo.

b) Responsabilidad de los tripulantes que no
estan al comando.

El AOM debe contener politicas acerca de
aquellos tripulantes que no estan al co-
mando, en cuanto a sus responsabilidades
hacia el PIC.

¢) Responsabilidades del Copiloto (SIC).

El AOM debe contener normativas para el
PIC con relacién a las circunstancias en las
que el SIC puede operar el avion. Las poli-
ticas del operador deben tratar la “geren-
cia de la tripulacién” (Crew management)
en situaciones criticas. Los procedimientos
de transferencias de controles deben estar
claramente explicados y establecidos en el
AOM.

d) Comunicaciones.

La comunicacion efectiva entre los miem-
bros de la tripulacién de mando, muestran
la mejor gerencia de cabina; estas confor-
man un “circuito cerrado” de entendimien-
to y coordinacion. Las técnicas de vuelo
que elaboran los operadores, deben estar
cuidadosamente reforzadas con el entre-
namiento y la supervisidon de sus inspecto-
res delegados.

e) Coordinacion.

La investigacion ha demostrado que las
tripulaciones efectivas, coordinan sus ac-
ciones antes de que ninguna accién sea
requerida. Los POI seran responsables de
que los respectivos AOMs contengan nor-
mativas adecuadas cerciorandose de que
el contenido de esos Briefing establezcan
una concisa y moderna técnica de vuelo y
una coordinacion entre la tripulacién para
que todo lo sucedido durante el vuelo no
sea un monologo de decisiones y acciones
del PIC, sino decisiones producto de una
accion conjunta, con un resultado satisfac-
torio.

7.12. LIMITACIONES

Los POI tendran muy presentes que cada vez
que encuentren una parte de “limitaciones o
limites” en un manual AOM, cada una de estas
debid ser transferidas del AFM respectivo. Este
es la guia que usara el POI cuando este pro-
cediendo a evaluar las limitaciones de un AOM
del operador:
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a) Los POI evaluaran el AOM para constatar
que todas las limitaciones operacionales
del AFM han sido reproducidas en el AOM
y que estas han sido claramente identifi-
cadas como limites oficiales provenientes
del AFM. La seccién de limitaciones del
AOM debe contener TODAS las limitacio-
nes contenidas en el correspondiente AFM.
Un operador puede anadir otra limitacion
no contenida en el AFM, pero que a su cri-
terio técnico u operacional, mejoran los es-
tandares de seguridad. Un método de los
operadores para cumplir con esto es ex-
presar como “politica de empresa” a los
procedimientos pertinentes.

b) El operador serd responsable de que las
limitaciones operacionales del AFM sean de
conocimiento de los tripulantes. Los tripu-
lantes, a su vez se hacen responsables de
observar todas estas limitaciones. El POI
debe también asegurarse que el AOM con-
tenga una declaracion donde los tripulan-
tes son responsables de estar alertas con
relacién a la existencia de las mismas dan-
do cumplimiento a todas estas limitacio-
nes.

7.13. LISTAS DE VERIFICACION O LIS-
TAS DE

CHEQUEO

7.13.1. Generalidades

Este punto es una guia para que los POI
hagan revisidon de las listas de verificacién o
chequeo que la UAEAC exige a los explotado-
res que operan bajo las EDO (especificaciones
operacionales). La UAEAC establece que toda
aeronave deberd utilizar listas de verificacion
APROBADAS por la autoridad aeronautica y
proveer al personal de mando de las tripula-
ciones de vuelo con ejemplares de las mismas
(esto se hace extensivo a las tripulaciones de
auxiliares de vuelo.

a) Definiciones. Una lista de chequeo o de
verificacion (comprobacidon) es una lista

formal usada para identificar, programar,
comparar, o verificar un grupo de elemen-
tos de acciones. Las listas de verificacion
son usadas como medios visuales, orales o
electrénicos que capacitan al usuario a su-
perar las limitaciones humanas de memo-
rizacion “a corto plazo” (memoria recien-
te). Las listan son usadas para asegurarse
que una serie particular de acciones espe-
cificadas o de procedimientos sea cumplida
en la secuencia correcta. Las listas de che-
queo, en particular, son usadas para verifi-
car que la correcta configuracién del avién
ha sido establecida en fases especificas del
vuelo.

b) Estandarizacién. Las listas de chequeo de
las aeronaves y las politicas del operador
para el uso de estas, son una de las vias
por medio de las cuales los operadores es-
tructuran y definen los roles de la tripula-
cion. La investigacién ha mostrado que los
procedimientos estandarizados y las co-
municaciones efectivas en la cabina de
mando, son factores de significaciéon en la
seguridad de vuelo. Los POI se aseguraran
que las listas y los procedimientos del ope-
rador para el uso estas se estandaricen.

c) Aprobacién o aceptacién de la autoridad
aeronautica para operadores especificos.
Los POI y los operadores deben entender
que las listas de chequeo de los aviones
publicadas en los AFM, no son aprobadas
por la oficina de certificacion de las aero-
naves (ACO) en el caso de aviones fabri-
cados en USA por lo tanto cuando un ope-
rador bajo la USA FAR 121 propone el uso
de una lista del AFM, le incumbe al POI re-
visarla y aceptarla.

7.13.2. Contenido de la Lista de
Chequeo

Las listas de chequeo de las aeronaves estan

divididas en tres categorias: normales, no-

normales y de emergencias. Un operador esta

libre de utilizar otros nombres para estas ca-

tegorias, tales como anormales o no-normales.
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Los operadores y /o fabricantes, pueden tam-
bién dividir estas tres categorias en sub-
categoria, tales como “alternas” o “suplemen-
tales”. Los POI usaran la siguiente normativa
para evaluar el contenido de una lista de veri-
ficacién del operador.

a) Contenido. Un POI debe asegurar que una
lista de chequeo este limitada a “items de
accién” o de verificacién. Una lista de che-
queo no puede contener ni elaboraciones
ni explicaciones. El POI se asegurara que
las acciones requeridas y las decisiones de
la tripulacién cuando estan ejecutando una
lista de chequeo estén completamente
descritas en el manual del operador y en el
programa de entrenamiento. Los POI de-
beran considerar lo siguiente cuando eva-
lGen el contenido de las listas de verifica-
cion:

1. Las listas no normales y de emergen-
cia deben contener todos los pasos
secuenciales de un procedimiento.

2. Las listas normales son un listado de
items de accién a ser realizados y ve-
rificados en puntos particulares du-
rante el vuelo.

b) Lo critico de los items de la lista de verifica-
cion. Los items de una lista de verificacion
pueden ser catalogados de criticos, en or-
den al efecto potencial que un tripulante
pueda causar al fallar en su deber de reali-
zar la accién. Los items criticos son aque-
llos que si no son realizados correctamen-
te, ejercen un efecto directamente adverso
sobre la seguridad de vuelo. El operador y
el POI analizaran cada fase del vuelo para
identificar los items criticos, y asegurarse
que todos los puntos criticos sean incluidos
en las listas de chequeos.

c) Desviacion de la atencion de la tripulacion
de vuelo. La atencién de la tripulaciéon de
vuelo se desvia de otras tares, cuando se
dedica a la ejecucion de una lista de che-
queo. Por eso una lista de verificacion de-
be ser mantenida tan corta como sea prac-

tico, para minimizar el tiempo en el que el
tripulante permanece en esa postura
(“heads-down,” o sea “cabeza hacia aba-
jo") y se aparta del resto de la tripulacion,
que debe prestar atencién a sus funciones
dentro de la etapa de vuelo donde se en-
cuentren.

1. Cada item adicional que sea agregado a
la lista de chequeo, incrementa el po-
tencial de interrupcién en el momento
que se cumplen con la ejecucion de las
listas, afectando la atencion de la tripu-
lacion a los puntos criticos, creando la
oportunidad de saltar sobre estos pun-
tos criticos de la lista. Por eso el POI y
el operador deben sopesar los benefi-
cios de incluir cada item en una lista de
chequeo contra los posibles efectos ad-
versos de los mismos.

2. Los items no asociados a la operacion
del avion (tales como llamadas a la
compania), no deben ser incluidos en
una lista de chequeo.

d) Sofisticacién de las aeronaves y disefios de

las listas de chequeo. El grado de sofisti-
cacion tecnoldgica en el disefio de las ae-
ronaves afecta directamente los puntos de
una lista de verificacién. En los aviones de
generaciones pasadas, la tripulacion debia
seleccionar manualmente y monitorear la
mayor parte de los items. En los aviones
de tecnologia avanzada, los mismos items
son cumplidos y monitoreados por siste-
mas automaticos que relevan a la tripula-
cién de vuelo de esas tareas. Las listas de
chequeo de aeronaves mas avanzadas
tienden a ser mas cortas y simples que
aquellas utilizadas por aviones mas viejos.

e) Estandarizacién de la flota. Los POI se

cercioraran que los operadores estandari-
cen los puntos de sus listas de chequeos y
la secuencia de los mismos hasta el grado
permitido por las diferencias individuales
de cada aeronave entre todas las de la flo-
ta. Los POI le requeriran a los operadores
gue evallen la posibilidad de colocar items
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comunes en las listas de verificacion con
titulos estandar para todos los aviones (ta-
les como: “antes del arranque”, “antes del
despegue” o “antes del aterrizaje”). Estos
puntos deberan aparecer en secuencia es-
tandar en el mayor grado posible. Un POI
normalmente, no aprobara colocar un item
en una lista de chequeo que nos sea espe-
cificamente requerido para ese avion, so-
lamente por la idea de que ese item sea
requerido en otros aviones de la flota. Sin
embargo se pueden hacer excepciones,
después que los operadores suministren
una verificacion adecuada.

7.14. POLITICAS PARA GERENCIAR EL
CUMPLIMIENTO DE LAS LISTAS

Los PQI, tienen el deber de asegurar que las
secciones apropiadas del manual del operador
contienen las responsabilidades especificas del
tripulante para monitorear, verificar y geren-
ciar el cumplimiento de las listas de chequeo.
Los POI, usaran las normativas que siguen,
cuando procedan a evaluar las politicas que el
operador ha disefado para el logro de sus
listas de chequeo:

a) Objetivo de las declaraciones de politicas y
de las directivas. El primer objetivo de es-
tas es estandarizar la interaccion del tripu-
lante. Estas declaraciones podrian incluir,
los siguientes puntos:

[ Responsabilidades de la tripulacion de
vuelo, para mantener el control de la
aeronave, analizando situaciones y
pidiendo las listas apropiadas para si-
tuaciones no-normales y de emergen-
cia.

L1 El tripulante especificado como res-
ponsable para la iniciaciéon de cada
lista.

1 El momento claro para dar inicio a
cada lista.

(I El tripulante especificado como res-
ponsable de cumplir con cada punto
de la lista de chequeo.

(1 El tripulante responsable de asegurar
que cada lista de chequeo ha sido
completada y que tal cumplimiento ha
sido manifestado a la tripulacién.

[J Responsabilidades de los tripulantes
por llamar la atencién del PIC y del
resto de la tripulacién de cualquier
desviacion de los procedimientos
prescritos.

b) Interrupciones de las listas de chequeo. Los
operadores deben establecer procedimien-
tos para asegurarse que se restablezcan
las secuencias correctas de las listas de
chequeo cuando eventos inusuales inte-
rrumpan la secuencia normal de un vuelo.

¢) Abandonando la cabina de mando con visi-
tantes. Los operadores deben establecer
procedimientos de manejo adicionales para
interrupciones en las listas de chequeo,
que ocurren cuando cualesquiera de los
tripulantes de mando asignados para el
vuelo, abandonan la cabina para realizar
otras labores, dejando alli a la persona que
ocupaba la silla del observador, o que visi-
taba la cabina de mando durante la ausen-
Cia con acceso autorizado. Si una lista de
chequeo es interrumpida por cualquier mo-
tivo, debe ser politica del operador, repetir
todos los puntos de la lista.

d) Verificaciéon de los puntos cumplidos. La
tripulacion debe verificar de nuevo todos
los puntos de la lista, inclusive los ya con-
firmados, antes de la interrupcion.

7.15. PUNTOS DE ACCION INMEDIATA

Los items de accién inmediata son aquellos
gue se cumplen de memoria por accion de los
tripulantes de mando en una situacion de
emergencia, antes de que el PIC “pida” la lista
de emergencia para ser leida y parte de sus
acciones efectuadas. En el medio, estos pun-
tos, son generalmente denominados “memory
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items”. Se realizan de inmediato al producirse
una Emergencia, por comando inicial del PIC y
donde cada tripulante en la cabina tiene su
propio grupo de “puntos de accién”, que eje-
cutan al unisono.

7.16. FORMATO DE LAS LISTAS DE VE-
RIFICACION

Los POI se aseguraran que los operadores

presenten las listas de chequeo a los tripulan-

tes en formatos practicos y usables. Usaran la

siguiente normativa cuando se dediquen a

evaluar las listas de chequeo:

a) Las listas de verificacion de papel deben ser
protegidas, bien con el uso de laminacio-
nes plasticas o bien por imprimirlas sobre
una tablilla de madera plegada.

b) Las listas de chequeo no-normales, alternas
y de emergencia, deben estar impresas en
un formato que permita a los tripulantes
encontrar rapida y exactamente el proce-
dimiento correcto mientras la tripulacién
esta bajo estrés. Para hacer mas expedita
la referencia sobre las listas de verifica-
cion, se recomienda un manual tabulado o
cualquier otro formato de rapida referencia
(Quick Reference Handbook)

c) Para aeronaves de un solo piloto, la lista de
“antes del despegue” y la de “antes del
aterrizaje”, pueden ser presentadas apro-
piadamente en “placas” adosadas al panel
de instrumentos.

d) Un tamafio grande se prefiere para mejor
legibilidad. Un tipo pequefio resulta mejor
para mantener el nimero de paginas de
las listas al minimo, lo que hace mas facil
localizar una lista en particular. La facilidad
para la lectura, depende del tamafio de las
letras, del espacio entre ellas y del tipo de
letra usado en la imprenta. La siguiente es
una sugerencia para los POI, para evaluar
la legibilidad de una lista de comproba-
cion:

% Titulos o encabezados, letra de tipo
\\12”

% Textos de las listas, del tipo “10”
puntos.

% Contraste para titulos o encabeza-
mientos, impreso negro en blanco.

% Contraste para el texto, impreso ne-
gro en blanco.

% Bordes coloreados para facilidad en
la identificacién: ejemplo: verde para
las listas normales, amarillo para las
listas no-normales y rojos para las de
emergencia.

NOTA: A continuacion el Inspector encontrara
la ruta de enlace para encontrar los forma-
tos:

Informacion_institucional en bog7.
2. Sistema NTC GP 1000.

Manual de Calidad.

MISIONALES.

GSVC.

GSVC-2.1 )
DOCUMENTOS DE OPERACION.
GSVC-2.1-4 Carta de proceso.
Listado maestro de documentos.

WoOoNOT A WN =
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