NORMA
AERONUTICA

Norma : AAC/DSA/04-14

APROBACIM DE LOS PROGRAMA DE INSTRUCCIMN Eecha: 17/02/2014

BASADO EN DATOS COMPROBADOS (EBT) DE LOS Revisi: Original

OPERADORES Y/O EXPLOTADORES Iniciada por: DSA

Res. N[100 DG/DJ/AAC

EL DIRECTOR GENERAL DE LA AUTORIDAD AERONWIUTICA CIVIL
EN USO DE SUS FACULTADES LEGALES, Y

CONSIDERANDO:

Que el artldulo 3 de la Ley 22 de 29 de enero de 2003, establece que son funciones
especliicas y privativas de la Autoridad Aeronldtica Civil, dictar la reglamentacili y
normativa necesarias para garantizar la seguridad y eficiencia del sistema de transporte
aldeo en Panam(]

Que el artidulo 7 de la Ley 22 de 29 de enero de 2003, otorga al Director General de la
Autoridad Aeronlitica Civil, entre sus atribuciones, elaborar reglamentos y normas de
la Autoridad Aeron(dtica Civil y presentarlos para la aprobacili de la Junta Directiva.

Que la Junta Directiva de la Autoridad Aeron(utica Civil aprobly modif icCmediante la
Resoluciin N[012 -JD de 20 de febrero de 2010, el Libro | del Reglamento de Aviacin
Civil de Panam[J(RACP) que en sus artldulos 31, 33, 35 y 40 facultan al Direct or
General a publicar Normas Aeron(dticas a traviS de Resoluciones de Obligat orio
cumplimiento.

Que mediante la presente Norma Aeronlitica, la Autoridad Aeronldtica Civil, cumple

con su compromiso establecido por el Convenio sobre Aviaciin Civil Internacional, de
colaborar a fin de lograr el m[S alto grado de uniformidad posible en las
reglamentaciones, normas, procedimientos y organizacili, relativos a las aeronaves,
personal, aerovidas y servicios auxiliares contemplados en el artidulo 37 de dicho
Convenio, aprobado por la Ley 52 de 30 de noviembre de 1959.

EN CONSECUENCIA,

RESUELVE:

ARTICULO [NICO: Aprobar la Norma Aeronlitica AAC/DSA/O 4-14 que adopta los
requisitos para la aprobacil@ los Programas de Instruccili Basado en Datos
Comprobados (EBT) de los Operadores y/o Explotadores de servicios alreos.
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INTRODUCCIN

La presente Norma Aeronlitica est[destinad a a servir de gu@ a la AAC y a los
Operadores y/o Explotadores de servicios alfeos en la evaluaciii e instruccili
recurrente de pilotos a la que se hace referencia en el Anexo 6 del Convenio
sobre Aviacili Civil Internacional, Operacild de aeronaves, Parte |, Transporte
alfeo comercial internacional [0 Aviones, plrirafos 9.3, Programas de instruccili
para los miembros de la tripulacin de vuelo, y 9.4.4, Verificacin de la
competencia de los pilotos. En la Evidence-based Training Implementation Guide
[Gu@ para la implantacili de la instruccild basada en datos comprobados],
publicada conjuntamente en 2012 por la OACI, la Asociaciin del Transporte
Alreo Internacional (IATA) y la Federaciln Internacional de Asociacion es de
Pilotos de Llnea Alrea (IFALPA), y disponible en el sitio web de la IATA
(www.iata.org), figuran indicaciones sobre su implantacili.

En la reuniin inaugural de 2007 para definir los elementos constitutivos de la
Iniciativa de la Asociaciln del Transporte Alfeo Internacional (IATA) sobre
instrucciCh y cualificaciones (ITQI), las partes interesadas formularon peticiones
en aras de la inclusiCh de una revisiCh estrat(di ca de la instrucciin de los pilotos
de Ilneas alfeas como parte de la actividad que estaba siendo auspiciada.

La finalidad de estas peticiones es el siguiente: los avances logrados en el dise[b
y la fiabilidad de las aeronaves modernas, un medio operacional en r[pida
evoluciCh y la constatacih de no haber hecho lo suficiente para abordar la
cuestiCh de los factores humanos exigieron una revisili estratlgica de la
instrucciln de los pilotos de lldeas alteas. Adem(s de la abundancia de informes
sobre accidentes e incidentes, el suministro de anlli sis de datos de vuelo brinda
la posibilidad de determinar los riesgos de las operaciones reales y de adaptar
los programas de instruccild para mitigar esos riesgos a los que se enfrentan los
miembros de las tripulaciones de vuelo durante las mismas.

En respuesta, la IATA facilitC la creacin de un grupo de trabajo internacional
para llevar a cabo la revisiin estratldi ca de la instrucciin de los pilotos de llneas
alfteas, comenzando por el elemento de la instrucciCh recurrente. El grupo
estaba compuesto por administraciones de aviacim civil, instituciones
acadlmi cas, fabricantes de equipo original de aeronaves, lheas alteas,
organizaciones internacionales, [figa nos representativos de pilotos vy
organizaciones de instruccil.

El grupo internacional de trabajo estableciCluna nueva metodolog@ para el
desarrollo y la gestildn de un programa de instruccild y evaluacili recurrente,
titulado de InstrucciCn basada en datos comprobados (EBT), que se describe
[Ategramente en la presente Norma Aeron(dtica .

El objetivo de este programa es determinar, desarrollar y evaluar las
competencias requeridas para operar con seguridad desde el punto de vista
operacional, de manera eficaz y eficiente, en el entorno del transporte alfeo,
al tiempo que se abordan las amenazas mi[S relevantes seg los datos
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comprobados de accidentes, incidentes, operaciones de vuelo y cursos de
instrucciin. EIl presente documento tiene por objeto posibilitar la implantaciin de
formaciCn m(S efectiva para la mejora de la seguridad operacional. Ademi(s, y
reconociendo la importancia de los instructores competentes para cualquier
programa de instruccim, |a Norma Aeronlltica proporciona indicaciones
adicionales especliicas sobre las calificaciones exigidas a los instructores que
impartan EBT.

7. Puesto que los anllisis de datos clave son los que gulan el contenido de los
programas EBT, las informaciones y documentos conexos estar[h sujetos a un
proceso sistem(iico de revisi[h y actualizaciCh para garantizar que contin(ken
siendo precisos y que los textos de orientaciCh sigan siendo pertinentes.

8. Para el deserrolo de la Presente Norma Aeronlutica se utilizCicomo referencia el
Doc. 9995 de la OACI OManual de instruccili basada en datos comprobados . En
el listado que aparece en el preihbulo de dicho documento, se encuentran las
AAC de los diferentes Estados, Organizaciones internacionales, aerollieas de los
diferentes Estados y fabricantes de aeronaves, as[Idcomo otras organizaciones
gue constribuyeron al desarrollo del EBT.

DEFINICIONES Y ABREVIATURAS

1. Para los propiSitos de esta Norma Aeronl(dtica, son de aplicacili las siguientes
definiciones:

Acto de entrenamiento. Parte de un escenario de entrenamiento que posibilita el
ejercicio de una serie de competencias.

Amenaza. Sucesos o0 errores que esti fuera del control de la tripulacili de vuelo,
aumentan la complejidad de la operacild y deben manejarse para mantener los
mirgenes de seguridad operacional.

Fallas graves en los sistemas. Fallas de los sistemas de a bordo que generan una
demanda significativa de tripulacild competente. Deben determinarse aisladamente de
un contexto ambiental u operacional.

Competencia. La combinacili de habilidades, conocimientos y actitudes que se
requiere para desempelar una tarea ajustChdose a la norma prescrita.

Competencias blSicas. Grupo de comportamientos conexos, en base a requisitos
laborales, que describen el modo de desempelhar un trabajo eficazmente, de manera
competente. Comprenden el nombre de las competencias, su descripcilCh y un listado
de indicadores del comportamiento.

Comportamiento. Forma de reaccionar de una persona, bien sea abierta o
encubiertamente, ante una serie especlfica de condiciones, que puede ser medida.

Criterios de actuacild. Enunciacil@ simple, para fines de evaluaciin, sobre el
resultado que se espera del elemento de competencia y una descripcilih de los
criterios que se aplican para determinar si se ha logrado el nivel requerido de
actuacilh.

AAC/DSIB414 3 17 de febrero de 20



Elemento de competencia. Accild que constituye una tarea, en la cual hay un
suceso inicial, uno final, que definen claramente sus Imites, y un resultado observable.

Elemento de escenario EBT. Parte de una sesilh EBT diseld da para abordar un
tema de instruccilh especfico.

Error. AcciCh u omisild, por parte de la tripulacilh de vuelo, que da lugar a
desviaciones de sus intenciones o expectativas, o de las de organizaciln.

Escenario. Parte de un plan de m[dulos de instruccild consistente en maniobras y
actos de entrenamiento predeterminados.

Escenario EBT. Parte de una sesidi EBT que abarca uno o mis elementos
esclii cos, concebidos para facilitar una evaluacili o instruccild en tiempo real.

Escenario orientado a vuelo de IAea. Instruccild y evaluacild que conllevan un
simulacro realista, [@n tiempo reall] de una misiCh completa en escenarios
representativos de las operaciones de lfea.

Nota.- Debe hacerse especial hincapi en los escenarios que ex ijan una larga serie de

competen cias b sicas. Simu la la tot alidad del medio operacional de | ra con fines instructivos
y evaluativos para los miembros de la tripu laci n de vuelo.

Evaluaciin. Determinaciin de si un candidato cumple con los requisitos de la norma
sobre competencias.

Factor. Condicild notificada que afecta a un accidente o a un incidente.
Fase de vuelo. Perlddo definido de un vuelo.

Fiabilidad interevaluadora. Estabilidad o correspondencia entre las calificaciones
asignadas por diferentes evaluadores.

Indicador del comportamiento. Accild manif iesta o declaraciin realizada por un
miembro de la tripulaciin de vuelo que indica el modo en que [Sta est[&afront ando los
hechos.

Instruccild basada en datos comprobados. Instrucciln y evaluacild basada en
datos operacionales que se caracteriza por el desarrollo y la evaluaciCh de la
capacidad global de un alumno con respecto a una serie de competencias b(Si cas,
mI(sS que por el clllculo de su rendimiento en una situaciln 0 m aniobra en particular.

Instruccildh basada en la competencia. Instruccilh y evaluacilh cuyas
caracter(sticas son la orientacildi hacia la actuaciln, el [nhfasis en normas de
actuacilh y su medicilh y la preparaciln de programas de instruccild de acuerdo con
normas especlficas de actuaci.

Instructor. Persona autorizada para impartir instrucciin pridtica a un pasante 0 a un
estudiante para obtener una licencia de aviaciCh, una habilitaciCh o una acreditacil.

Instructor EBT. Persona que ha participado en un proceso de evaluacilii y seleccilh
y ha completado con [kito un curso oficial para impartir instrucciCh basada en datos
comprobados, a la que subsiguientemente se le autoriza a llevar a cabo una
evaluacild y a impartir instruccild perildicamente en el marco de un programa EBT
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autorizado.

Manejo de amenazas. Detecciln de amenazas y respuesta a ellas con contramedidas
gue reduzcan o eliminen sus consecuencias y disminuyan la posibilidad de errores o
estados no deseados de la aeronave.

Manejo de errores. Deteccild de errores yrespuesta a ellos con contramedidas
gue reduzcan o eliminen sus consecuencias y disminuyan la posibilidad de errores o
estados no deseados de la aeronave.

Maniobras. Secuencia de acciones deliberadas para lograr la trayectoria de vuelo
deseada. El control de [Sta puede conseguirse por diversos medios que comprenden
el control manual de la aeronave y el uso de sistemas de mando autom(ico de vuelo.

Maniobras de vuelo crlficas. Maniobras que generan una demanda significativa de
tripulaciln competente.

Miembro de la tripulacild de vuelo. Miembro de la tripulacild, titular de la
correspondiente licencia, a quien se asignan obligaciones esenciales para la operacin
de una aeronave durante el perlddo de servicio de vuelo.

Mldulo EBT. Sesildi o combinacildi de sesiones en un dispositivo cualificado de
instrucciln para simulacild de vuelo (FSTD) como parte de un ciclo trienal de
evaluacili e instruccili recurrente

Objetivo de instruccili. Enunciacili clara que consta de tres partes, es decir, la
actuaciln deseada o la que se espera que el alumno sea capaz de ejercer al concluir
la instrucciln (o al terminar etapas particulares de [Sta), la norma de actuaciin que
debe alcanzarse para confirmar su nivel de competencia y las condiciones en las que
[Ste demostrar[su competencia.

Sesiln EBT. Perlddo [Mico definido de instruccild en un dispositivo calificado de
instrucciln para simulaciih de vuelo (FSTD) que normalmente forma parte de un
mldulo EBT.

Situacild de peligro. Situaciin que ha conducido a una reduccili inaceptable del
margen de seguridad operacional.

Tlénica de facilitacild. Mibdo pedaglgico activo, que utiliza procedimientos de

interrogaciin y escucha eficaces y un enfoque libre de juicios, especialmente eficaz
para el desarrollo de habilidades y actitudes, a fin de ayudar a los alumnos a aumentar
su perspicacia y hallar sus propias soluciones, con lo cual se logra una mejor

comprensil, retencili y compromiso.

Nota.- Gran parte de la informaci n de esta secci n proviene del Anexo 1 [0 Licencias al
personal, el Anexo 6 [0 Operacilh de aeronaves, Parte | O Transporte alleo comercial
internacional 0 Aviones y los Procedimientos para los servicios de navegacild altea [
Instrucciln (Doc 9868).

2. Para los prop(Sitos de esta Norma Aeronlitica, son de aplicacili las siguientes
abreviaturas:

A/C Aeronave;
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AAL Por encima del nivel del aerCdromo;

ACAS Sistema anticolisim de a bordo;

ANP Performance de navegacili real;

APPA Aproximaci ;

AQP Programa de cualificacili s uperior;

ATC Control de trChsito ald eo;

ATO Organizacili de instruccili reconocida ;

ATQP Instruccili alternativa y programa de cualificaciin ;

AAC Autoridad de aviaci(n civil ;

CAST Commercial air safety team [Equipo de seguridad operacional de la
aviacin comercial I];

CLBa Ascenso;

CRM Gestiln de recursos de tripulacili ;

CRZ Crucero;

DA Altitud de decisi ;

DES Descenso;

EBT Instruccili basada en datos comprobados ;

EEA Establecimiento Educativo Aeronlutico;

FAA Administracilii Federal de Aviacili (de los Estados Unidos) ;

FBW Mandos de vuelo ellgtricos ;

FDA Anllisis de datos de vuelo ;

FMS Sistema de gestin de vuelo ;

FSTD Dispositivo de instruccili para simulacili de vuelo ;

GND Tierra;

GPS Sistema mundial de determinacili de la posicild ;

IATA Asociacili del Transporte Alfeo Internacional ;

IFALPA Federacili Internacional de Asociaciones de Pilotos de Linea Allea ;

ISI Instruccild en asiento ;

KSA Habilidades, conocimientos, actitudes;

LDG Aterrizaje;

LOSA Auditor@ de la seguridad de las operaciones de Iiea;

MDA Altitud m@ima de descenso;
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MTOM Masa mXima de despegue ;

NA Norma Aeronlutica;

NAV Navegaci ;

Neo Opcild de motor nuevo ;

OEM Fabricante(s) de equipo original;

OPS Operaciones;

PF Piloto a los mandos;

PM Piloto supervisor;

PRM Monitor de precisili en las pistas ;

RA Evaluaciln de riesgos o aviso de resolucim ACAS (en funciin del
contexto);

RNP Performance de navegacin requerida ;

RNP-AR Performance de navegacili requerida con autorizacili obligatoria ;

RACP Reglamento de Aviacii Civil de panam(]

SARPS Normas y mlibdos recomendados ;

SMS  Sistema de gestiln de la seguridad operacional;

SOP  Procedimientos operacionales normalizados;

TA Aviso de trasito ;

TAWS Sistema de advertencia y alarma de impacto;

TO Despegue;

V1 Velocidad de decisili de despegue ;

V2 Velocidad de despegue con margen de seguridad;

DOCUMENTOS DE REFERENCIA

Convenio sobre Aviaciim Ci vil Internacional (Doc 7300);
Anexo 1 0 Licencias al personal;
Anexo 6 [0 Operaciln de aeronaves:

i. Parte | O Transporte alfeo comercial internacional I Aviones, y

ii. Partell 0 Aviaciln general internacional [J Aviones

4. Procedimientos para los servicios de navegaciin altea [ Instruccilh (Doc 9868)
(PANS-TRG)

5. Manual de criterios para calificar los dispositivos de instruccili para simulacili
de vuelo (Doc 9625), Volumen | 0 Aviones
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Manual sobre el reconocimiento de organizaciones de instrucciCh (Doc 9841)

Publicacili conjunta de la OACI, la IATA y la IFALPA: Evidence-based Training
Implementation Guide

8. Publicaciin de la IATA: Data Report for Evidence-based Training [Informe de
datos relativos a la instruccilin basada en datos comprobados]

PARTE | UDESARROLLO DE LA INSTRUCCIMN BASADA EN DATOS
COMPROBADOS Y RESUMEN DEL PROGRAMA

CAPOULO 1 UANTECEDENTES

1.1 El desarrollo de la instrucciCh basada en datos comprobados (EBT) surgild del
amplio consenso de la industria en cuanto a que, para reducir la p[tdida de casco de
las aeronaves y las tasas de accidentes mortales, era necesaria una revisili
estratlgica de la instrucciin recurrente y para la habilitaciCh de tipo de los pilotos
de llleas aldeas. Los requisitos de instrucciCh de estos, presentes en el RACP,
estin basados en gran medida en los datos comprobados de p[rdidas de casco de
reactores de primera generaciCh y en el sencillo concepto de que, para atenuar
riesgos, bastaba simplemente con repetir un suceso en un programa de instruccilh.
Con el tiempo, se produjeron multitud de sucesos nuevos cuya subsiguiente inclusiCh
en los requisitos de instruccili  saturl]l os programas de instrucciCh recurrente y dio
lugar al surgimiento en la instruccildi de un enfoque de inventario o de [dasilla de
verificaciln [

1.2 Al mismo tiempo, mejoraron sustancialmente el disel0 de aeronaves y su
fiabilidad, lo que condujo a una situacili en la que se sucedl@n milt iples accidentes
de aeronaves que operaban sin fallas. El impacto contra el suelo sin p[rdida de
control es un buen ejemplo de este principio, que se traduce en una plrdida de casco
cuando el conocimiento inadecuado de la situacilh s uele constituir un factor
contribuyente.

1.3 Es imposible prever todos los escenarios estimables de accidente, especialmente
en el actual sistema de aviacildh cuya complejidad y alta fiabilidad indican que el
priximo accidente puede ser algo completamente inesperado. La EBT aborda esto
yendo desde la mera instrucciCh basada en escenarios hasta la consideraciCh del
desarrollo y la evaluacild de competencias clave como una prioridad, lo que se
traduce en mejores resultados para la instruccil. Los escenarios recomendados en
la EBT constituyen simplemente un vehlGulo y un miibdo para evaluar y desarrollar
competencias. Dominar un nihe ro limitado de ellas deber@ permitir a los pilotos
manejar situaciones de vuelo imprevistas por la industria aeronlutica, para las cuales
no hayan sido entrenados especlficamente.

1.4 Las competencias b[kicas determinadas en la EBT abarcan lo que antes se
conoclan como habilidades, conocimientos y actitudes de carldter tlknico y no
tld nico, armonizando asllel contenido de la instruccild con las competencias reales
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necesarias en el contexto de la aviaciCh contempor(i ea.

1.5 En los timos 20 alds, ha mejorado en grado sustancial la disponibilidad de datos
[{l les que abarquen tanto operaciones de vuelo como actividades de instrucciCh. Las
fuentes de datos tales como los anllisis de datos de vuelo (FDA), la observacilh del
vuelo en operaciones normales (p. ej., LOSA) y los informes de seguridad operacional
allea proporcionan una perspectiva detallada de las amenazas, errores Yy
riesgos a los que se enfrentan las operaciones de vuelo y de su relaciCh con
consecuencias no deseadas. La mejora del anllisis de los resultados de instruccili
demuestra la existencia de diferencias importantes en las necesidades de instruccili
de las distintas maniobras y generaciones de aeronaves. La disponibilidad de tales
datos ha determinado el deber de desarrollar la iniciativa EBT y respaldado la
definicild del concepto de instrucciln y del plan de estudios resultante.

Nota 1.- El compendio de datos a los que se alude en el p rrafo 1.5 se documenta en el Data
Report for Evidence-based Training, que puede descargarse gratuit amente del sitio web de la
Asociaci ndel Transporte A reo Internacional (IATA).

Nota 2.-En el p rrafo 3.1.2. se facilita un listado de los tipos de aviones, agrupados en
seis ge neraciones.

1.6 El objetivo de este programa es desarrollar y evaluar las competencias
determinadas que se requieren para operar con seguridad desde el punto de
vista operacional, de manera eficaz y eficiente, en un entorno de transporte alreo
comercial, al tiempo que se abordan las amenazas m[k relevantes seglh los datos
comprobados de accidentes, incidentes, operaciones de vuelo y cursos de
instrucciCh. La presente Norma Aeronldtica tiene por objeto posibilitar la
implantacild de instrucciCh m[S efectiva para mejorar la seguridad operacional,
centrhdose en la instrucciCh recurrente de los pilotos de los Operadores y/o
Explotadores de servicios alfeos . Ademls, y reconociendo la importancia de los
instructores competentes para cualquier programa de instrucciCh, proporciona
indicaciones adicionales especlficas sobre las calificaciones exigidas a los
instructores que impartan EBT.

CAPOULO 2 UAPLICABILIDAD Y FINALIDAD
2.1 JAPLICABILIDAD

2.1.1 La presente NA tiene por objeto orientar a los Operadores y/o Explotadores de
servicios alrfeos y a los Establecimientos Educativos Aeronluticos en la evaluaciin e
instruccil  recurrente de pilotos llevada a cabo en dispositivos de instrucciCh para
simulaciln de vuelo (FSTD), que se contempla en el Anexo 6 al Convenio sobre
Aviaciln  Civil Internacional, Operacildi de aeronaves, Parte |, Transporte alleo
comercial internacional 0 Aviones, 9.3, Programas de instruccii pa ra los miembros
de la tripulaciin de v uelo, y 9.4.4, Verificaciin de la competencia de los pilotos, as[]
como en el Anexo 1 al Convenio, Licencias al personal, 1.2.5, Validez de las
licencias. Tambilh puede servir de gul@ a Establecimientos Educativos Aeron(uticos
gue participen en la evaluacilCh e instrucciln recurrente de la tripulaciCh de vuelo que
opere aviones grandes o de turborreactor, de conformidad con el Anexo 6, Parte Il
[0 Aviaciln ge neral internacional I Aviones (al que se alude en la Seccii 3).
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2.1.2 La presente NA incluye asesoramiento sobre el desarrollo de programas de
instrucciln y la evaluaciCh de la actuaciCh de la tripulacim de vuelo, adem[s de
informaciCh para los instructores que dirijan la instrucciCn. El propSito de la
instruccilh y la evaluaciln en el marco de este programa es establecer competencias
y aportar mejoras continuas y mensurables a la actuaciin de la tripulaciin de vuelo
durante las operaciones de lfea.

2.1.3 Los aviones considerados para la aplicaciii de los consejos de la presente
NA son aquellos que dispongan de una capacidad certificada de asientos para 50 [
m(S pa sajeros en el caso de los aviones de turborreactor (a los que esta NA se
refiere como reactores) y para 30 0 m[S pasajeros en el caso de los aviones de
turbohice (aquCdenominados turbohlli ces).

2.1.4 La presente NA no contempla formalmente ningld medio de instrucci,
aunque asume que la evaluacili e instrucciln descritas se llevarin a cabo en un
FSTD cualificado, a un nivel apropiado, de conformidad con las reglas establecidas
por la AAC (viase el Doc 9 625 [0 Manual de criterios para calificar los dispositivos de
instrucciln para simulacin de vuelo). Se reconoce que habr(Jaspectos de los
programas de instruccild recurrente que se considerard fuera del entorno de un
FSTD calificado, aunque el programa EBT que describe la presente NA tiene por
objeto relacionar solamente la evaluacil y la instruccili en FSTD.

2.2 OFINALIDAD
2.2.1 El Capliulo 5 de esta NA, Instruccili basada en datos comprobados, de los
Procedimientos para los servicios de navegacili alfea [ Instruccim (Doc 9868),

contiene disposiciones de alto nivel para la implantacilh de la EBTL. La presente NA
ampll@a esas disposiciones y proporciona a la AAC la orientacild porm enorizada
necesaria para la vigilancia efectiva del desarrollo y la implantaciCh de un programa
de evaluacil[h e instrucciin recurrente EBT para pilotos en FSTD.

Nota.- Las indicaciones para la implantaci n de un programa EBT por parte de una
organizaci n figuran en la Evidence-based Training Implementation Guide, publicada
conjuntamente por la OACI, la IATA y la IFALPA.

2.2.2 La EBT reconoce la necesidad de determinar y evaluar la actuaciCh de la
tripulacilh conforme a una serie de competencias, sin distinguir necesariamente
entre las de carldter [Mo tldnicoll (p. ej., CRM) y [{dnicoll que se precisan para
operar con seguridad, desde el punto de vista operacional. Toda esfera de
competencia cuya evaluaciCh determine que no se satisface el nivel de actuacilh
exigido estar] asimismo ligada a un comportamiento observable que podrida
conducir a una reduccilh inaceptable del margen de seguridad operacional.

2.3 UBENEFICIOS

2.3.1 El cambio paradigmlico propuesto en virtud del programa EBT no pretende
meramente sustituir un conjunto, en ocasiones desfasado, de sucesos determinantes
por otro nuevo, sino convertirlos en un vehdulo de desarrollo y evaluaciCh de la
actuaciln de las tripulaciones con arreglo a una serie de competencias necesarias.
Ademls, la E BT reorienta a la comunidad de instructores hacia el anllisis de las
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causas fundamentales para corregir acciones inapropiadas, mis que limitarse a pedir
a un miembro de la tripulaciCn de vuelo que repita una maniobra sin comprender
realmente por qulho se re alizCton [Xito en primera instancia.

2.3.2 Por [timo, se reco noce que en el entorno actual de simuladores de alta
fidelidad existen herramientas de instruccildi muy sofisticadas que a menudo no se
emplean eficazmente, al inclinarse la reglamentacin mucho m[k hacia la
verificacilh. La EBT busca restablecer el desequilibrio existente entre la instruccili
y la verificaciCh. Admite que es necesaria una evaluaciCh de las competencias pero
gue, una vez completada, los pilotos aprenden mik eficazmente a desempelhr
tareas y manejar situaciones medidas con arreglo a una serie dada de indicadores
del comportamiento cuando son entrenados por instructores competentes, y no en
meras condiciones de prueba.

CAPOULO 3 UPRINCIPIOS Y FILOSOF[A DEL PROGRAMA
3.1 UANTECEDENTES

3.1.1 Generalidades. El presente capliulo tiene por objeto describir la concepcili y
el desarrollo del programa EBT de base, aslilcomo la labor llevada a cabo para
elaborar los textos de orientacili e speclficos de la Parte Il, Ap[hdices 2 a 7, que
contienen programas modelo y una matriz de instrucciCh concreta para cada
generacim.

3.1.2 Aplicabilidad. El programa vy la filosofl@a EBT pretenden aplicarse en un sistema
de instruccild recurrente como medio de evaluacild e instrucciCh de [hbitos cla ve
para la actuaciin de la tripulaciCh de vuelo, de conformidad con el Anexo 6, Parte |,
9.3, Programas de instruccili para los miembros de la tripulacid de vuelo, y 9.4.4,
Verificaciln de la competencia de los pilotos. El programa EBT tiene en cuenta las
diferencias entre las generaciones de aviones adaptando el programa de instruccilh
recurrente a cada una de ellas. A continuacilh, en la siguiente tabala, figuran las
generaciones de aviones consideradas representativas de las que se contemplan en
la presente NA.

Generacili 4 [1Reactor A318/A319/A320/A321),(incluyendo las
recientes) A330, A340-200/300, A340-
500/600, B777, A380, B787, A350,
Bombardier C Series, Embraer
E170/E175/E190/E195

A310/A300-600, B737-300/400/500, B737-
600/700/800 (NG), B737 MAX, B757, B767, B747-
400, B747-8, B717, BAE 146, MD11, MD80, MD90,
F70, F100, Bombardier CRJ Series, Embraer ERJ
135/145

Generacild 3 OReactor
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ATR 42-600, ATR 72-600, Bombardier
Dash 8-400, BAE ATP, Embraer 120,
Saab 2000

Generacild 30 TurbohOice

A300 (excepto el A300-600),
BAC111, B727, B737-100/200, B747-
100/200/300, DC9, DC10, F28,
L1011

Generacild 2 OReactor

ATR 42, ATR 72 (todas las series exceptuando la-
600), BAE J-41, Fokker F27/50, Bombardier Dash 7 y
Dash 8-100/200/300 Series, Convair 580-600 Series,
Shorts 330 y 360, Saab 340

Generacild 2 OTurbohlice

Generacild 1 OReactor DC-8, B-707

3.1.3 Metodologla del diseld del EBT. El EBT es un programa dise[ado para
desarrollar y evaluar todas las esferas de competencia de la tripulaciCh de vuelo
pertinentes para la instruccild recurrente. A tal fin, se cre(Jun listado exhaustivo de
errores y amenazas. El listado se clasifica por importancia de las generaciones de
aeronaves Yy de las fases de vuelo.

3.2 UCOMPETENCIA.

El primer componente del desarrollo del concepto de EBT es una serie de
competencias que figuran en el ApChdice 1 de la Parte Il de esta NA. Se trata de un
completo marco de competencias, descripciones de las mismas e indicadores del
comportamiento conexos que abarca las habilidades, conocimientos y actitudes de
carlter tldnico y no tldnico para operar con seguridad, desde el punto de vista
operacional, de manera eficaz y eficiente, en un entorno de transporte alfl eo comercial.
Las competencias que aparecen en el Apli dice 1 de la Parte Il se utilizaron para
elaborar el programa EBT de base. No obstante, se alienta a los Operadores y/o
Explotadores a desarrollar su propio sistema de competencias, el cual deber@
comprender indicadores del comportamiento observables, satisfaciendo asll sus
necesidades especlficas e incluyendo una serie detallada de habilidades,
conocimientos y actitudes de carlGter tld nico y no tlgni co.

3.3 UEVALUACIMN SOBRE LA IMPORTANCIA DE LA INSTRUCCIMN

3.3.1 El segundo componente de la metodologl@ EBT se fundamenta en una
evaluacili sobre la importancia de la instruccild en la que se determinan los errores y
las amenazas de cada fase de vuelo.

3.3.2 Los pilotos experimentados en instruccild y operaciones completaron anllisis
individuales de riesgos especlficos para la flota y las operaciones, los cuales se
combinaron y cotejaron por generacili de aeronaves, tal como se indica en 3.1.2.
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3.3.3 Se enumeraron los errores y amenazas con arreglo a ocho fases de vuelo.
Ademl[s, en una [fasell distinta se selhlan por separado los posibles errores y
amenazas que podrl@n darse en la mayor@ de, si no en todas, las fases de vuelo. A
continuacilh, se describen las ocho fases que se contemplan.

Amenazas/errores 'é’odas | las fases Posibles errores/amenazas en alguna o en todas las fases de vuelo
e vuelo

Previos al vuelo y Fase1l Previos al vuelo y rodaje: de la preparacim del vuelo a la finalizacild de la

alineacilh para el despegue

rodaje

Despegue Fase 2 De la aplicaciCh del empuje de despegue a la finalizacim de la retracciCh
de las aletas y resto de dispositivos hipersustentadores (slats y flaps)

Ascenso Fase 3 De la finalizacili de la retraccildi de las aletas y resto de dispositivos
hipersustentadores a la cima de la subida

Crucero Fase 4 De la cima de la subida al comienzo del descenso

Descenso Fase 5 Desde el comienzo del descenso hasta antes de la primera extensiCh de las
aletas y resto de dispositivos hipersustentadores, o hasta cruzar el punto de
referencia de aproximacii inicial

Aproximacid Fase 6 Desde antes de la primera extensiCh de las aletas y resto de
dispositivos hipersustentadores, o desde el cruce del punto de
referencia de aproximaci@ inicial, hasta 15 m (50 ft) AAL,
comprendidas maniobras de [hotor y al aire]

Aterrizaje Fase 7 Desde 15 m (50 ft) AAL hasta alcanzar la velocidad de rodaje

Rodaje y posteriores Fase 8 . .

al vuelo Desde que se alcanza la velocidad de rodaje hasta que se apagan los motores

3.3.4 Los posibles errores y amenazas se caracterizaron segli tres aspectos: su
probabilidad, la gravedad que revisten y los beneficios que aporta la instruccii, d el
modo siguiente:

a) La probabilidad describe la posibilidad de que, en el curso de un perlddo de
tiempo definido, un piloto sufra una amenaza que requiera de intervencii. C inco
fueron los grados de probabilidad utilizados:

1) Excepcional O una vez en toda la carrera, como mCXimo;
2) Improbable [J un par de veces en toda la carrera;

3) Moderadamente probable 00 una vez cada 3-5 alds;

4) Probable O presumiblemente una vez al alb;y

5) Casiseguro [0 mis de una vez al alD;

Nota.- Si tomamos como ejemplo una cizalladura del viento en el despegue, el nivel de
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probabilidad se evaluar dependiendo de la frecuencia de los sucesos de cizalladura del viento
durante los cuales un piloto haya de intervenir para gar antizar la seguridad operacional y no
solamente de la frecuen cia del suce so en s (que po siblemente ser m sfrecuente).

b) La gravedad describe el resultado m[S probable en el supuesto de que el
piloto no haya recibido instruccili pa ra afrontar el suceso, definido seglh cinco
grados, del modo siguiente:

1) Insignificante [ efecto anodino que no compromete la seguridad
operacional;

2) Menor [0 reduccild del margen de seguridad operacional (pese a no
considerarse significativa);

3) Moderado [0 se compromete la seguridad operacional o se reduce
significativamente su margen;

4) Importante [0 dalbs en la aeronave y/o lesiones de las personas a bordo; y
5) Catastrlfico [0 dalds i mportantes o muertos; y

Nota.- Debe cons iderarse el resulta do m s probable, no el peor de los resultados po sibles.

c) Los beneficios de la instrucciCh describen cC0mo incide la instruccildi en la
atenuacild de la gravedad del apartado b) en al menos un grado, y se evall@n
en una escala de cinco grados, del modo siguiente:

1) Insignificantes O la instrucciCh no aten(@ la gravedad;
2) Menores [J mejoran el rendimiento a la hora de afrontar una situacilh;
3) Moderados [0 la falta de instrucciCh compromete la seguridad operacional,

4) Considerables [0 poca probabilidad de garantizar la seguridad operacional
sin instruccilCh eficaz; y

5) Cruciales I esenciales para entender el suceso y hacerle frente.
3.4 ORECOPILACIIN DE DATOS

3.4.1 El proplSito de la recopilacildi de datos es proporcionar un programa de
sucesos de referencia basado en las generaciones de aeronaves para su uso en el
desarrollo de competencias en el marco del programa EBT de base (vldse el Capliulo
4 de esta Parte). Es necesario recopilar datos reales de accidentes, incidentes,
operaciones de vuelo y actividades de instrucciCh en los que sustentar y con los que
validar la preparaciCn de cursos. Para establecer el programa EBT de base se ha
recurrido a la recopilaciCh de datos descrita en la presente NA, que se revisar(]y
actualizar] permanentemente. El programa EBT mejorado que se describe en el
Capliulo 5 de esta Parte tiene por objeto mejorar el programa de base utilizando datos
especl(ficos de los Operadores y/o Explotadores.

3.4.2 A fin de desarrollar el concepto de EBT, se recogieron datos de
los siguientes entes:

a) Operadores y/o Explotadores;
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b) Fabricantes;

c) Autoridades de investigaci[h de accidentes;
d) Organizaciones internacionales de aviacilh; y
e) Administraciones de aviaci civil.

3.4.3 En la recopilaciin de datos se emplearon las siguientes fuentes, descritas en el
Data Report for Evidence- based Training:

a) Informes EBT de auditori@s de la seguridad de las operaciones de lnea (LOSA);
b) Estudio EBT sobre accidentes e incidentes;
c) Estudios de anllisis de datos de vuelo;
d) Estudios de datos de instrucciln;
e) Evaluacild de los pilotos de Ineas alteas sobre la efectividad de la instrucciln ;
f)  Informes cientfficos; y
g) Evaluacii s obre la importancia de la instrucciln.
3.5 DANIMISIS DE DATOS

3.5.1 Procesos de obtenci ny an lisis de datos. Se completlJun anllisis de datos
preliminar para cada fuente de datos, seguido de otro global corroborativo en el que se
combinaron todas ellas. En los plrrafos sigu ientes se describen las principales fuentes
y SUS procesos.

a) Proceso de anllisis de accidentes e incidentes. La primera accilh consisti(] en
un anllisis global de todos los factores. Cuando asl(ke requiril] se efectuaron m(s
estudios detallados. Se respetaron los pasos siguientes, a menos que se indicara
lo contrario o que los datos no fueran pertinentes en tifminos estad(sticos:

1) An[isis global de todas las generaciones de aeronaves, combinii dolas y
comparlhdolas entre s[]

2) Anlisis especliico de cada generacili de aeronaves;
3) Pertinencia de las competencias;

4) Estudio de las tendencias a lo largo del tiempo;

5) Anlisis por fase de vuelo;

6) Evaluacii de la [@ntrenabilidad[ly

7) Establecimiento de los factores prioritarios basdose en los I[Adices,
el riesgo y la @ntrenabilidadl]

Nota 1.- Se normal izaron los datos sobre acci dentes e incidentes considerados en los an lisis,
de acuerdo con:

a) Todos los ac cidentes e in cidentes;

b) La generaci n de aeronaves y la gravedad (mortal o no  mortal, accid ente o inc idente); y c)
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el n mero total de salidas.

Nota 2.- Los result ados se expresan en forma de ndices y en ocasiones de riesgos (es decir,
pro babilidad por niv eles de gravedad).

b) Proceso de evaluaci n sobre la import ancia de la instruc ci n. La evaluacili
sobre la importancia de la instruccild gener[] varias matrices con errores y
amenazas por fase de vuelo (via se 3.3.3), a los que se asignaron tres niveles
conforme a 3.3.4, segli los tipos de aeronave enumerados en 3.1.2. El anllisis
de la evaluacili sobre la importancia de la instrucciCh se completl con arreglo al
proceso siguiente:

1) En todas las fases se determin[Jpara una generacilh dada, la distribuciin
media de los resultados calculados a partir de la matriz de riesgos (el
producto de los niveles de probabilidad, gravedad y beneficios de la
instrucciCh). Se emple[todo lo que estaba por encima de la media, siempre y
cuando el nivel indicado de beneficios de la instruccilCh fuera equivalente a 3
(moderado) o superior;

2) En todas las fases de vuelo se determin la distribuciCh media del riesgo
(el producto de los niveles de probabilidad y gravedad). Se retuvo todo lo
gue no se considerden 1) y superaba dicha media,

3) Se determinaron todos los elementos no empleados en 1) y 2) cuyo nivel
miiimo de beneficios de la instruccild eq uivaliera a 4 (considerables). Se
retuvieron todos los que cumpli@n estos criterios; y

Nota.- Todos los elemen tos consi derados pertin entes para una nica fase de vue lo se
examinaron en esa fase espec fica, mientras que todos los considerados pertinentes para
m ltiples fases pu eden estud iarse en cualquiera de ellas.

4)  Se infiriCl na conclusiCh a partir de la ponderacilCh relativa.

c) Proceso de elaboraci n de la Tabla de datos compro bados. Esta Tabla
comprende constataciones de las distintas fuentes. Se siguilkl pro ceso siguiente:

1) Se identificaron las constataciones mediante varias palabras clave; y
2) Las constataciones determinaron una serie de conclusiones a ralZ de las
cuales se determinaron, a su vez, las prioridades de instrucciln.

Nota 1.- En su caso, se determinaron constatac iones para reforzar el an lisis factorial de
accidentes o incid entes.

Nota 2. La Tabla de datos compr obados figura en el Data Report for Evidence-based Training.

3.5.2 Data Report for Evidence-based Training. Se trata de un estudio de gran
alcance que utliza mUltiples fuentes industriales y distintos tipos de tlknicas
anallficas. Las conclusiones que arroja derivan de un amplio nCimero de constataciones

gue se refuerzan mutuamente, procedentes de varios an(lisis independientes,
comprendidos los que se citan a continuacilh.

a) Auditor(a de la seguridad de las operaciones de Ilnea (LOSA) y datos justificativos:

1) El estudio clave que define el eje central de la iniciativa es un informe LOSA,
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2)

3)

elaborado por The LOSA Collaborative, que contiene el anllisis de
aproximadamente 10 000 vuelos de una base de datos de archivos LOSA. Se
examinaron las situaciones operacionales observadas en el puesto de pilotaje
desde la perspectiva de si estaban relacionadas directa o indirectamente con
las necesidades de instrucciln.

Otros estudios ampl@an y respaldan el informe LOSA, abordando Ila
automatizaciin, la pCrdida de habilidades psicomotoras y los resultados
pormenorizados de los Operadores y/o Explotadores que utilizan el Programa
de cualificacild superior (AQP) o la Instruccild alternativa y programa de
cualificaciCh (ATQP). Los Operadores y/o Explotadores que utilizan estos
programas de instruccild a vanzada facilitaron durante tres alds amplia
informacil, comprendidos indicadores detallados de datos de instrucciln vy
operacionales.

Ademls, var ios Operadores y/o Explotadores suministraron datos de registro de
vuelo, con el prop[kito de analizarlos con arreglo a una serie estandarizada de
sucesos y parlmetros tlgn icos. Se examinaron mik de tres millones de vuelos
en varias regiones del mundo. Este estudio de datos de vuelo confirma y aporta
una perspectiva miS amplia, asClcomo medidas cuantitativas, respecto de
algunos de los asuntos relevantes que se plantean en el informe LOSA.

b) Anlisis de plrdida de casco y de accidentes mortales:

1)

2)

Un segundo componente del informe es un anllisis de accidentes e
incidentes a partir de todos los datos, reunidos entre 1962 y 2010, de la base
de la Junta Nacional de Seguridad del Transporte de Datos (NTSB) de los
Estados Unidos de Amlrca. Se examinaron sobre 3 000 accidentes e
incidentes, con arreglo a los errores y amenazas que figuran en la
evaluacil[h acerca de la importancia de la instrucciin (via se el plrrafo 3.3),
de miS de 20 tipos y seis generaciones de aeronaves. Los resultados de este
estudio se utilizan para comprobar el nivel de coherencia con la metodolog(a
empleada para el desarrollo del EBT.

En este mismo anllisis de accidentes e incidentes tambilCh se contemplan las
competencias EBT (que figuran en el Aplhdice 1 de la Parte 1l) desde el
punto de vista de su distribucild en el historial de accidentes y entre las
generaciones de aeronaves, a modo de demostrar las necesidades de
instruccilCh. Tambi se evalllan las opiniones de los pilotos analistas sobre si
la mejora en la instruccilh podrla haber atenuado en cierta medida el
resultado de los accidentes e incidentes estudiados.

Otras fuentes: Por [ti mo, se utlizan otros mibdos para determinar los
resultados y las conclusiones del informe. Entre ellos figura una evaluaciln de los
pilotos, a quienes se les pidillg ue formularan observaciones sobre la idoneidad
de los programas de instruccili recurrente existentes. Adem(s, se emplearon
varios estudios de seguridad operacional de la aviacild y de la industria para
comprobar la coherencia con los anllisis efectuados como parte del desarrollo de
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EBT. Se utilizaron otros estudios para obtener informacili s obre la metodolog(a
contextual o de fondo, comprendidos los cuadros de datos procedentes de
anllisis de accidentes del Commercial air safety team (CAST) y los resultados de
otros estudios de la FAA, que presentaban instrucciln tldnica y caracter[Sticas
operacionales por tipo de aeronave y diferencias entre las generaciones de
aeronaves.

3.5.3 Proceso de r evisi n. Se pretende que la presente obra siga revisChdose
periCdicamente en funcild de cualquiera de las tendencias que se destaquen en el
anllisis continuo de las operaciones de llea, los sistemas de instruccili, asldcomo
los accidentes mortales y las plrdidas de casco. Las indicaciones que figuran en este
manual se modificarld en consecuencia.

3.6 UEVALUACIN E INSTRUCCIMN RECURRENTE [JRESUMEN DEL
PROGRAMA

3.6.1 La evaluacili e instruccili recurrente de las competencias (que figuran en la
Parte I, AplAddice 1) en el marco del EBT se contemplan a lo largo de un ciclo trienal.
A efectos de la concepcilh de programas modelo de instruccili tal como se indica en
la Parte Il, Ap[hdices 2 a 7, se ha desarrollado el EBT de suerte que incluya 48 horas
de ejemplos telri cos para cada miembro de la tripulacim dur ante un trienio en un
dispositivo de instrucciln para simulaciCh de vuelo (FSTD) debidamente calificado. El
programa de instrucciin se divide en mCdulos: en la Parte |, Capliulo 7 de esta NA se
describen las tres fases de cada uno de ellos (evaluaciln, entrenamiento de
maniobras e instruccili bas ada en escenarios).

3.6.2 La fase de evaluaciln de cada m[dulo constituir(] periCdicamente el eje central
de la renovacilh o la revalidacild de una licencia y, en [tima instancia, puede ser el
medio por el que la AAC contin[len garantizando que se mantiene una competencia
para conservar una licencia profesional y una habilitacili de tipo segn p roceda.

3.6.3 Sistema de evaluaci ny calificaci n. En la Parte Il, AplAdi ce 1, se ofrece una
descripciCh completa de las competencias. Es esencial tener en cuenta que un
Operador y/o Explotador que pretenda utilizar este marco debe, adem(3s, desarrollar
un sistema claro de evaluacili y calificacilm de la actuaciCh que se espera de la
tripulaciCn. Las competencias son un componente fundamental del sistema de
calificacin. La intenciCh de la presente NA no reside en describir [Ategramente un
sistema de calificacili , aunque [Ste de be utilizarse para evaluar a la tripulacilh,
adem(s de aportar datos cuantificables para la mediciCh del rendimiento del sistema
de instruccilCh. Puede ir desde un simple sistema de calificaciCh del rendimiento como
[Aceptable/inaceptablehasta un sistema de mediciin relativa graduado.

3.6.4 Indica ciones sobre evaluaci n e instruc ci n. La matriz de indicaciones sobre
evaluaci[h e instruccili se extrae de todos los errores y amenazas procedentes de
los datos pertinentes de la evaluacih sobre la importancia de la instruccili
correlacionados con escenarios de instrucciin es peclficos, a los que se suman
competencias e indicadores del comportamiento considerados cruciales para afrontar
una amenaza O un error preciso. Para obtener mis informa ciCh, viase la Parte II,
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Apli dices2a 7.

3.6.5 Instrucci n para desarrollar competencias. El principio blkico del EBT es la
instruccilCh para desarrollar competencias. Estriba en un enfoque sistemliico en el
cual la evaluaciln e instrucciCh recurrente se fundamentan en la medicild de lo bien
gue demuestra un alumno una serie de competencias.

3.6.6 Gesti n de la calidad. El rendimiento del sistema de instrucciCh debe medirse
y evaluarse con arreglo a los objetivos organizativos. La supervisili debe
comprender un sistema de retroinformaciCh para determinar tendencias y garantizar
medidas correctivas cuando sea necesario. El sistema de calidad del Operador y/o
Explotador o del Establecimiento Educativo Aeroniitico, tal como se define en el
Manual sobre el reconocimiento de organizaciones de instruccild (Doc 9841), debe
supervisar la armonizaciin con las directrices de evaluacil e instruccilh en el marco
del EBT que recomienda la presente NA.

3.6.7 Sistema de retroinfo rmaci n. A efectos de recopilar datos de un programa
EBT y hacer ajustes y mejoras continuas en el sistema de instruccilh, los Operadores
y/o Explotadores deben implantar un sistema de retroinformaciCh sobre el rendimiento
utilizando indicadores definidos (vlase secciin 5.3).

3.6.8 Desarrollo futuro. El programa deberl@ revisarse perildicamente y tener en
cuenta:

a) Posibles nuevos errores y amenazas;
b) Posibles cambios de prioridades baslido se en datos; y
c) Laretroinformaciin de programas EBT ya existentes.

3.6.9 An lisis contin o de datos. El hecho de que el anllisis de datos EBT sea
considerable y preste apoyo a los programas descritos en la presente NA no significa
gue a largo plazo sea suficiente. Existe una clara necesidad de actualizarlo y ampliarlo
perildi camente, en caso necesario, de forma sustancial. Se obtendrCh y analizarn
nuevos datos de conformidad con los principios clave establecidos en esta NA. Las
nuevas fuentes facilitarii u na revisiCh continua y ms amplia de las operaciones, la
instrucciin y los sucesos de seguridad operacional. Se evaluarll la importancia de la
instruccildh para corroborar y correlacionar resultados de datos procedentes de
mlltiples fuentes y, lo que es m[s importante, brindar acceso continuo a
conocimientos especializados. Los anlli sis de datos realizados con el rigor y el
esplrtu del estudio de datos EBT son la base clave para la mejora de la seguridad
operacional por medio de una mejor instrucciCh. La presente NA se actualizarlcomo
resultado del anllisis continuo de datos.

3.7 JINDICACIONES SOBRE SUPERVISIN NORMATIVA

La intervenciln temprana y la colaboraciCh con la AAC son cruciales para la
implantacild con [Xito del EBT. En el Capliulo 2, Parte Il, se facilitan los procesos
sugeridos para la aprobaciCh reglamentaria. Cuando existan [rg anos representativos
de pilotos, tambi[h se recomienda que intervengan desde el principio.
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3.8 UFASES DEL PROGRAMA DE EVALUACIM E INSTRUCCII
RECURRENTE EBT

3.8.1 Cada m[dulo EBT recurrente debe constar de una o varias sesiones en un
FSTD debidamente calificado. Normalmente, debe contener las tres fases siguientes
(en determinadas circunstancias, la AAC puede aceptar que la fase de evaluacili se
lleve a cabo en una secuencia distinta de la recomendada en la presente NA; con ello
se pretende posibilitar la coherencia con determinados programas AQP):

a) Fase de evaluaci n. La presente fase consiste en escenarios preparados de
conformidad con la metodologla descrita en el Caplfulo 7 de esta Parte. La
evaluaciCn debe ser realista y el escenario representativo del entorno del
Operador y/o Explotador.

b) Fase de entrenamiento de maniobras. Esta fase consiste en maniobras que
generan una demanda importante de tripulacild competente. En este contexto,
las maniobras se refieren a una secuencia de acciones deliberadas con el fin de
lograr una trayectoria de vuelo prescrita 0 representar un suceso prescrito para un
resultado tambiCh prescrito. ElI control de la trayectoria de vuelo puede
conseguirse por diversos medios, comprendidos el control manual de la aeronave
y el uso de sistemas de mando automlii co de vuelo. En la Parte Il, Aplidices 2 a
7, se proporcionan listas de maniobras segn la ge neraciln de aeronaves
indicando la frecuencia recomendada para cada una de ellas en el marco de un
programa EBT;y

c) Fase de instrucci n basada en escenarios. La presente fase constituye la m(s
larga de todas las que componen el programa EBT y estl] concebida para
centrarse en el desarrollo de competencias, al tiempo que se imparte instruccili
para atenuar los riesgos mIS graves identificados para la generaciCh de
aeronaves. Comprender] el manejo de errores y amenazas especlficos en un
entorno orientado a las Ilneas alteas en tiempo real. Los escenarios incluirld
amenazas externas y ambientales graves, adem[S de generarse una interacciCh
eficaz con la tripulaciCh para determinar y corregir errores. Parte de la fase
tambili e star(ldiri gida a la gestili de fallas graves del sistema. Para que este
programa sea plenamente eficaz, es importante reconocer que estos escenarios
predeterminados constituyen simplemente un medio de desarrollar competencias,
y no un ejercicio final o de [Gasilla de verificacilil] en sCimismos.

3.8.2 Instrucci n pr ctica en la gesti n de fallas en los sistemas de a bordo.
Las fallas en los sistemas de a bordo que se examinarli en las fases de evaluaciCh
y de instrucciCh basada en escenarios son aquellas que generen una demanda
importante de tripulaciln ¢ ompetente. Todas las que no cumplan esta caracter(stica
siguen exigiendo una revisith y la ensellanza apropiada de conocimientos
procedimentales utilizando medios distintos de los contemplados en la instruccilh
recurrente en el marco del EBT impartida en un FSTD.

3.8.3 Equivalencia de fallas. En funcilh de las caracteristicas de la falla y de los
elementos subyacentes de la actuacilii g ue se exija a la tripulaciin p ara su gestiln
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pueden determinarse grupos de fallas equivalentes en los sistemas de a bordo. Luego
se considera que demostrar el dominio de la gestiCh de una falla equivale a demostrar
el dominio de otra falla del mismo grupo. Las caracter(sticas de las fallas deben
considerarse en forma aislada del contexto ambiental u operacional, tal como se
establece en la Tabla I-3-1.

3.8.4 Equivalencia de tipos de ap roximaci n.La seleccili de aproximaciones para
la instruccild ba sada en escenarios debe estribar en los elementos subyacentes de
la actuaciCh de la tripulaciCh de vuelo para su realizaciCn. En relacil@ con estos
elementos pueden determinarse grupos de aproximaciones equivalentes. Puede
considerarse que demostrar el dominio de un tipo de aproximaciln equivale a
demostrar el dominio de los otros tipos de aproximaciin del mismo grupo. Para
establecer equivalencias de tipos de aproximaciii, deben considerarse los
siguientes par[imetros:

a) Aproximacin recta/con alineacin vi sual/en circuito;
b) Grado de automatizacii;

c) Aproximaciin de precisiin/ que no es de precisiln;
d) Guld interna/externa;

e) Tramo visual,

f) Procedimientos especiales de aproximacili al aeropuerto (p. ej., PRM y
RNP-AR);

g) Trayectoria de planeo no estindar; y
h) Operaciones de escasa visibilidad.

3.8.5 Consideraciones sobre la frecu encia de la instrucc i n sobre aproximaci n.
El entrenamiento de la maniobra de [notor y al aire[Jen diversas fases de la
aproximacilh debe constituir un elemento integrante y habitual de la instruccildi sobre
aproximaciin. La frecuencia de [Sta puede disminuir en el caso de los tipos de
aproximacilh que se realicen con regularidad en operaciones de Inea.

Tabla1-3-1. Caracteri(Sticas de las fallas y actuacili de la tripulacili

Caracter stica Descripci n de la actuaci n que se exige ala tripulaci n
Ejemplos
Urgencia Fallas en los sistemas que exigen la Incendios, humo, despresurizaciCh a

intervencild o la decisim inmediata gran altitud, fallas en el despegue,
y urgente de la tripulaciCh falla en los frenos durante el
aterrizaje

Fallas en los sistemas que exigen Fallas mitiples en el sistema hidr[d lico,

Complejidad e . o
procedimientos complejos procedimientos de humo y gases

Fallas en los sistemas que se Mandos de vuelo atascados, cierta
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Pird ida del control de la aeronave  traducen en una piddida pMdida del control de los mandos de
significativa de los mandos de vuelo elldtri cos
vuelo en combinacih con u nas

caracter(Sticas de manejo

anormales

Fallas en los sistemas que exigen Informacild primaria de la trayectoria de
Prd ida de instrumentos una observaciCn y gestiCh de la vuelo poco fiable, velocidad

trayectoria de vuelo donde se aerodinlfhica poco fiable
utilicen presentaciones degradadas

o0 alternativas

Fallas en los sistemas que exigen Fuga de combustible

Gestil de las consecuencias una gestith amplia de las
consecuencias
(independientemente de la

operaciCh o del entorno)

Nota. Aqu se hace referencia al caso de la instruc ci ny evaluaci n recurrente llevada a cabo por la
AAC en un FSTD calificado a un nivel apropiado conexo. Otras fallas que no ¢ umplan las caracter sticas
qgue se detallan en las secciones 3.8.2 'y 3.8.3 contin an exigiendo unarevisi nyense anza apropiada de
conocimientos procedimentales en un entorno menos apto pero adecuado (aula, dispositivo de
instrucci  n sobre p rocedimientos de vuelo, etc.) como comp onente adicional de la EBT. Con ello, se
preten de simpl emente lograr un medio de eliminar la necesidad de efectuar dic ha instrucc i nen un FSTD
altam ente c alificado , que genere mucho m s posibles beneficios en otros mbitos.

CAPOULO 4 OIMPLANTACIMN DEL PROGRAMA EBT DE BASE
4.1 JPRINCIPIOS GENERALES

4.1.1 Los requisitos mAdimos que se consideran necesarios para implantar el EBT son
los siguientes:

a) El desarrollo de una serie de competencias (via se el Ap[Chdice 1) y de un
sistema de evaluacilh y calificacilh;

b) La capacitaciCh de instructores, comprendida la garantl@d de estandarizacilh y
de fiabilidad interevaluadora; los programas de capacitacim para instructores
deben garantizar su capacidad para llevar a cabo la instruccilh y la evaluacild de
las competencias;

c) La disponibilidad de informaciin para pilotos en relaciChn con los principios, la
metodolog@ y el conjunto de competencias que han de demostrarse del EBT,
comprendidos los criterios de actuacilh; y

d) La disponibilidad de mediciCh del rendimiento del sistema de instruccil.

4.1.2 Varios son los mecanismos para la implantacii del EBT que deben aplicarse
en estrecha consulta con la AAC y que comprenden:

a) Ladefinicim de un plan de implantaciCh y operaciones;

b) La adaptaciin de los programas definidos en la Parte Il, ApChdices 2 a 7, segi
la generacild de aeronaves (flota) y el tipo de operaciCn del Operador y/o
Explotador;
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c) La implantaciCh del programa EBT (la AAC debe considerar una fase inicial de
prueba limitada);

d) La revisin de la eficacia de la instruccid tras la recepcii de datos
suficientes del sistema de instrucci; y

e) El ajuste y la mejora continl[a del programa de instruccildh con arreglo a la
retroinformaciCh del sistema de instruccii.

Nota. En los Ap ndices F y G del Manual sobre el reconocimiento de organizaciones de
instruccilln (Doc 9841) tambi n se proporcionan indicaciones a las organizaciones de
instrucci n recono cidas y AAC sobre la gesti n de riesgos durante la planificaci n e
implantaci nde ensayos de prueba de concepto.

4.2 UIMPLANTACIIN POR ETAPAS

4.2.1 Un Operador y/o Explotador o un Establecimiento Educativo Aeronlitico
pueden considerar la necesidad de establecer por etapas un programa EBT,
siguiendo unos pasos definidos en pos de su plena implantaciCn. En cualquier
circunstancia, deben cumplirse los requisitos miAimos que se especifican en el
plirafo 4.1. La implantacildi puede lograrse siguiendo uno o mis de | os siguientes
pasos transitorios:

a) Instrucci n yevaluaci nde conformidad con los principios del EBT. Supone
llevar a cabo la instrucciin y la evaluacim de conformidad con estos principios,
sin modificar los elementos del programa de cursos. Debe entrenarse a los pilotos
de acuerdo con el plirafo 6.1 del Capliulo 6 de esta Parte, y seleccionarse,
entrenarse y evaluarse a los instructores de acuerdo con los plirafos 6.2 y 6.3 del
mismo capliulo. El desarrollo y la aplicacili de criterios de actuacilii def inidos
para los indicadores del comportamiento ante sucesos y escenarios de instruccilCh
posibilitarCh un resultado mis eficaz al utilizar los elementos del programa de
Cursos existentes.

b) Implantaci n mixta. La implantacilh de un programa EBT mixto supone la
dedicacild de parte de la evaluacili e instrucciCh recurrente a la aplicaciCh del
EBT. Se trata de un medio de lograr una implantacild por fases cuando, por
ejemplo, las reglamentaciones o normas de la AAC permitan que dicho programa
forme parte de la instruccilh y evaluacilii espec(fica del Operador y/o Explotador,
pero lo excluyan de la revalidacili o la renovaciin de las licencias de pilotos. En
esta implantacili por fases se admite la posibilidad de desarrollar e implantar el
programa EBT con antelaciCh a cualquier futuro cambio normativo, que pueda
entonces permitir una implantaciCh total.

4.3 UPROGRAMA EBT BASE

4.3.1 En contraste con un programa EBT mejorado (descrito en esta Parte, Capliulo
5), que beneficia la instruccili e speclfica para operaciones, el programa EBT de
base es un programa predefinido especlfico para generaciones. No exige un anli sis
detallado ni ser dise[lado por el explotador o la ATO. Solamente requiere de la
adaptaciln ne cesaria al tipo de aeronave y operacilii, y el desarrollo de un sistema
de evaluacilh y calificaci[h.
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4.3.2 Al tifmino de la implantaciin del programa, deben continuar utilizin dose todas
las herramientas de mediciln y seguimiento disponibles para describir las mejoras y
los empeoramientos en la actuaciln de la tripulacid de vuelo. Tambiln de ben
emplearse los datos para facilitar un mayor desarrollo y personalizaciCh del
programa.

4.3.3 Documentaci n y registros. Siempre que sea posible, deben usarse y
mejorarse los procesos de mantenimiento de registros existentes para un control
eficaz de la efectividad del programa.

4.3.4 Indica ciones en materia de super visi n normativa. Las indicaciones sobre la
supervisi[h de la AAC figuran en la Parte Il, Capliulo 2 de esta NA

CAPOTULO 5 OIMPLANTACIMN DEL PROGRAMA EBT MEJORADO
5.1 HPROGRAMA EBT MEJORADO

La metodologla para el desarrollo del EBT mejorado tiene en cuenta los aspectos
operacionales de cada Operador y/o Explotador y goza de mayores posibilidades de
mejorar la instruccildi de los pilotos y, en [tima instancia, la seguridad operacional
de la aviacim.

5.2 JRECOPILACIIN Y AN@ISIS DE DATOS DE OPERACIONES

5.2.1 La diferencia entre el programa EBT de base y el EBT mejorado radica en la
optimizaciin. Los anllisis de datos actlan de nexo entre ambos utilizando los datos
de la flota del Operador y/o Explotador y/o de la flota en general o los especlficos de
cada operaciCh. Normalmente, un programa mejorado debe traducirse en una mejora
de la eficacia y la eficiencia del programa de instruccid, pese a requerir la
recopilacili de una base suficiente de datos especlficos. El propiSito de la
recopilacildh y el anlli sis de datos es proporcionar una fuente a partir de la cual
puedan hacerse ajustes en el programa de instruccii confi ando en que el resultado
sea en realidad una mejora en comparacili con el programa de base.

5.2.2 La recopilaciCh de datos debe facilitar un anllisis detallado de las amenazas
existentes y determinar posibles puntos dlCbiles en el nivel de seguridad operacional
de la lllea alfea. Esto tambilh puede indicarse a travis de la act uaciCh de la
tripulaciCh de vuelo. La recopilacili de datos debe comprender lo siguiente:

a) Los datos de vuelo con un anllisis de las tendencias recientes en las flotas del
Operador y/o Explotador o similares, si es necesario, junto al Data Report for
Evidence-based Training, para determinar y cuantificar las disparidades y los
[ bitos especlficos de amenaza o inter[(s;

b) Los datos de instruccild con un anlisis de las tendencias recientes en todas las
flotas del Operador y/o Explotador, junto al Data Report for Evidence-based
Training, para determinar y cuantificar las disparidades y los [hbitos es pecfficos
de amenaza o inter(s; para ello se requiere el desarrollo de un sistema de
medicild de la instruccim;

c) Los datos del SMS del Operador y/o Explotador, comprendidos informes de

AAC/DSIB414 24 17 de febrero de 20



seguridad operacional con un anli sis de datos conexos procedentes de todas las
fuentes, donde se determinen especlficamente aquellos riesgos que puedan
atenuarse mediante la instruccili de pilotos;

d) Los retos operacionales especlficos que afronte el Operador y/o Explotador,
relacionados con la red de rutas, los aer[dromos utilizados, las condiciones
meteorol(gi cas, etc.;y

e) Los datos de la flota mundial con un anllisis de los datos de seguridad
operacional disponibles, procedentes de operaciones con tipos de aeronave
similares y de operaciones similares; deben incluirse los datos de los OEM.

5.2.3 Caracter sticas operacionales del Operador y/o Explotador. Al ampliar un
programa de instruccili EBT de base, es importante analizar primero las
caracter(sticas operacionales del Operador y/o Explotador. [Stas comprenden los
tipos de aeronave, la estructura de rutas y las longitudes tlpicas de los sectores, las
operaciones especiales, los destinos que requieran de particular atencili, los grados
de experiencia de los pilotos y la cultura. Es muy importante centrarse en los riesgos
operacionales mi[S gra ves, siempre y cuando pueda demostrarse que pueden
atenuarse mediante la instrucciCh. Debe haber una estrecha correlaciCn entre la
instruccilh y las operaciones.

5.2.4 Marco de competen cias. Al programa EBT de base y al mejorado se les aplica
el mismo marco de competencias. Es conveniente desarrollar, ense@r y evaluar
competencias utilizando escenarios pertinentes para las operaciones. A veces, [Stos
pueden determinarse mediante el proceso de recopilaciCh y anllisis de datos. En
algunos casos, los datos pueden poner de relieve determinadas competencias
consideradas cruciales para el manejo de una amenaza o error en particular durante
una operacili, lo que puede conducir a que parte del eje central del programa de
instruccild  recaiga en [mbitos especlficos. Al seguir centrid dose en una serie
minuciosa de competencias determinadas, el programa EBT del Operador y/o
Explotador continuar(] preparando a las tripulaciones de vuelo para amenazas y
errores tanto conocidos como imprevistos.

5.2.5 Datos, m todos y herr amientas. La recopilaciid y el anllisis de datos ha de
abarcar, por lo general, varios tipos de informacilh, tanto de la actividad de instrucciCh
(circuito interior) como de las operaciones de vuelo y el sistema de gestiin de la
seguridad operacional (circuito exterior). El anlli sis de datos puede ser tan simple
como analizar la misiln del Operador y/o Explotador y cerciorarse de que en el
programa de instrucciCh se tienen en cuenta las amenazas que afronta
especlficamente. Otra posibilidad es que el anllisis se efectlé utili zando sofisticados
soportes l[gi cos de anlisis de datos de vuelo. En 5.2.6 a 5.2.9 que se exponen a
continuacili, se a nalizan en detalle varias fuentes de datos.

5.2.6 Sistemas de notificaci n. Los programas de notificacim de la seguridad
operacional constituyen la fuente m(s tlpica de informacili s obre la misma. Como
ejemplos cabe citar los informes sobre seguridad operacional altea, los informes
obligatorios sobre sucesos y los informes voluntarios sobre seguridad operacional de
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carld ter confidencial. Estos programas pueden ser obligatorios, voluntarios,
confidenciales y, en algunos casos, an[himos. Su [Xito radica en el principio de una
cultura de notificacild abierta, donde la atencilh se pone en la mejora de la
seguridad operacional en lugar de atribuir culpas. El contenido de un informe sobre
seguridad operacional consiste normalmente en una narracili y varios descriptores de
clasificaciln del suceso. Gestionar una gran cantidad de informes y extraer de ellos
informacild [l suele requerir de una aplicacili de soporte ICgico a medida. El estudio
en profundidad de cuestiones relacionadas con la instrucciCh puede exigir un anlli sis
de las partes narrativas de los informes, lo que dificulta la tarea. Un sistema de
notificaciln f uncional y eficaz constituye una rica fuente de informacii en la que se
ponen de relieve:

a) Las amenazas operacionales y su frecuencia y caracter(sticas aproximadas;
b) Las especificidades de rutas, destinos y otros factores operacionales;

c) Lacapacidad de la tripulaciii para lidiar con situaciones de la vida real; y
d) Los errores experimentados en operaciones.

Nota.- Los sistemas de notificaci n m s eficaces se consideran confidenciales y no
punitivos, para garantizar una notifica ci n honestay sin inconvenientes.

5.2.7 Anllisis de datos de vuelo (FDA)

5.2.7.1 Los anllisis de datos de vuelo constituyen una poderosa herramienta de
recopilacili de datos que posibilita un acceso rip ido a los resultados. Son anllisis
limitados, al poder detectar solamente sucesos predefinidos bas[hdose en
indicaciones tlknicas predeterminadas. Por ejemplo, detectan aproximaciones
inestables, ya que los criterios de aproximacilh estable pueden programarse
previamente como una serie definida de par[imetros cuantitativos. En cambio, no
pueden detectar errores de navegaciln lateral o vertical, tales como las [Baldas de
altitud[[]pues las rutas y las altitudes autorizadas especlficamente varl@n a lo largo de
un vuelo y, por ende, no pueden predefinirse. Los equipos actuales no pueden
registrar las condiciones ambientales imperantes (p. ej., las condiciones de la pista o
meteorol[gicas) ni las comunicaciones (p. €j., en el interior del puesto de pilotaje o
con el ATC). En suma, la informaciCh del FDA sirve para examinar lo que ha ocurrido
durante la operacilh, pero no a qul] obedece un suceso o clho se g estionl] la
situacild despulls de ocurrido el mismo. Sin embargo, puede ser un buen
indicador de tendencias operacionales importantes, tales como:

a) La tasa de aproximaciones inestables y la tasa correspondiente de maniobras
de [hotor y al aire[Tesultantes con respecto a los aterrizajes;

b) La frecuencia de algunos sucesos y amenazas, como las alertas ACAS
y los despegues interrumpidos;

c) Las especifidades de operaciones y rutas, comprendidas las de destinos, y
otros factores operacionales; y

d) Cuestiones directamente relacionadas con la instruccilb, tales como los
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aterrizajes violentos o la tlénica de rotaciln.

5.2.7.2 El FDA es mis eficaz como herramienta de tendencias para medir la mejora o
el empeoramiento de una actuaciln operacional en cuanto a los sucesos de riesgo
definidos en el programa FDA especl(iico. A partir de las tendencias, pueden realizarse
ajustes en el programa de instrucciCh para atenuar el riesgo que revele el FDA. A
medida que contin(ke la tendencia, puede medirse y comprobarse la eficacia de los
ajustes a trav(s de un proceso de circuito de calidad.

5.2.7.3 Existen varios modos de ampliar am mI[sS el uso del FDA por el Operador y/o
Explotador. Un mlibdo es compartir datos con otros Operadores y/o Explotadores a
travis de los grupos de intercambio de datos existentes que posibilitan la transferencia
de lecciones aprendidas entre sus miembros. Otra via es realizar una evaluaciCh
comparativa de los sucesos de riesgo de los anllisis de datos de vuelo con otros
Operadores y/o Explotadores que utilicen igual soporte Ildico con el mismo
conjunto de sucesos. El proceso puede ser anChimo, al tiempo que facilita una
mejor comprensiCh de las necesidades de instruccili.

5.2.8 Observacini en el puesto de pilotaje

5.2.8.1 Por observacild en el puesto de pilotaje se entiende el seguimiento de
operaciones normales por un observador, tal como la LOSA y otros m[iodos
similares. Su filosofl@a es una observaciCh no intrusiva de las actividades de la
tripulaciCn de vuelo, cuyo eje central recae en los errores y las amenazas y en su
manejo. Los resultados no estlid correla cionados con cada piloto, sino que se
interpretan para el conjunto de la operaciin. La LOSA se efectlda en un tiempo
limitado (instantChea), aunque otras variedades de observaciln de operaciones
normales pueden tener lugar de manera m[s conti nua.

5.2.8.2 El valor de la observaciCn en el puesto de pilotaje radica en su capacidad
para combinar las ventajas de los sistemas de notificaciCh de la seguridad operacional
y de los anllisis de datos de vuelo. Se captan todos los errores y amenazas que
detecte el observador (en contraposicild a los que solamente elija notificar el piloto).
Asimismo, y muy importante, se perciben todos los factores contextuales (p. ej.,
condiciones meteorol[gicas, tiempo limitado, etc.), y tambiCh se observan los [@d[mos
y porqulklque haya pasado por alto el FDA. La desventaja principal es el requisito
relativamente elevado de recursos humanos.

5.2.8.3 A efectos de ampliar la instruccili, la observaciCh en el puesto de pilotaje
puede constituir la fuente mis valio sa de informacilh.

5.2.9 Participacii en los grupos de intercambio de datos

5.2.9.1 Existen oportunidades de intercambiar datos pertinentes de instrucciCn y
operacionales entre los Operadores y/o Explotadores. La pertinencia de los datos de
otros Operadores y/o Explotadores depende de la similitud entre los tipos de
aeronave, los destinos, los programas de instruccili y otros factores. Aunque algunos
de dichos datos externos pueden ser de gran valor, debe tenerse cuidado de no basar
demasiado la conduccili del programa de instrucciCh en ellos.
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5.2.9.2 La participaciCh en los grupos de intercambio de datos puede reportar
beneficios significativos al programa de instrucciCh de un Operador y/o Explotador
a la hora de planificar el lanzamiento de nuevas operaciones como rutas, tipos de
aeronave Yy destinos adicionales, en cuanto a necesidades de instruccin,
determinaciin de peligros y manejo de errores y amenazas.

5.2.9.3 Los fabricantes de aeronaves comparten informaciCh acerca de las
tendencias del conjunto de la flota y de cada suceso de inter(s. Dicha informaciCh
puede resultar muy [l para los Operadores y/o Explotadores del tipo/familia de
aeronave en cuesti[h. Las conferencias sobre instruccild y operacionales organizadas
por los fabricantes brindan una importante oportunidad de acceder a dichos datos.

5.3 URECOPILACIIN Y ANMLISIS DE DATOS DE INSTRUCCIMN

5.3.1 Indic adores de instrucc i n. El [@ircuito interiorClde la funcild de instruccili
constituye una valiosa fuente de datos. Para aprovecharlos al miXi mo, hacen falta
unos indicadores de instruccim s[lidos y bien calibrados. Normalmente, [Stos
comprenden:

a) Las disparidades en las tasas de [Xito entre los tipos de aeronave y los temas de
instrucciln;

b) La distribucildi de errores entre diversos escenarios de instrucciCh y tipos de
aeronave;

c) Lacapacidad de mantenimiento de habilidades seglh el tipo;

d) Las observaciones del alumno, que ofrecen una perspectiva distinta en cuanto a
la calidad y la eficacia del resultado de la instrucci(h; y

e) El sistema de seguimiento del instructor, de relevancia para medir la eficacia
de su proceso de calibraci@. Ahora bien, es fundamental recalcar que el
prop(kito de este sistema no es espiar a los instructores ni presionar a las
personas para que cambien su calificaciCh.

5.3.2 Los indicadores de instruccilh son un componente de valor incalculable en lo
gue a dar apoyo a un programa EBT se refiere, aunque deben situarse en el contexto
de los datos operacionales, ya que solamente estos pueden justificar la importancia de
una habilidad especliica para una operacili r eal.

5.4 JINTEGRACIMN DE ANLISIS

5.4.1 Todo sistema de datos que se emplee poseerl[] sus propios puntos fuertes y
d[Cbiles, asllcomo sus prejuicios. A fin de subsanar las deficiencias de cada anl(lisis
de datos, ya sean datos de instruccild relacionados con FDA, observaciones en el
puesto de pilotaje o sistemas de notificacildi de la seguridad operacional, deben
utilizarse mlibdos de anli sis en forma integrada. Por ejemplo, los FDA bien podri@an
identificar problemas aunque no pueda vislumbrarse el motivo al cual obedecen,
mientras que la observaciCh en el puesto de pilotaje y/o un sistema de notificaciin
confidencial bien podr[@n arrojar luz sobre las causas subyacentes y ayudar a definir
las soluciones m[k eficaces.
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5.4.2 Con la salvedad de los datos de instruccili, todos los datos pertinentes suelen
encontrarse en el departamento de seguridad operacional, al igual que el
conocimiento especializado para anlisis. La recopilacilh de todos los datos
operacionales necesarios y su anli sis en combinaciii con los datos de instruccilh
requiere de una vinculaciilh estrecha entre los departamentos de seguridad
operacional y de instruccil.

5.5 UDESARROLLO DEL PROGRAMA

5.5.1 El desarrollo del programa EBT mejorado exige la determinacilin de sucesos de
instrucciCh crificos, la elaboraciCh de escenarios de instruccilh y la definicili de
criterios apropiados de actuaciln de la tripulaciCh de vuelo necesarios para el manejo
de estos sucesos y escenarios.

5.5.2 AdemI[s del programa EBT de base (v[a se la Parte Il, Aplidices 2 a 7), la
informacild utilizada para crear los escenarios de instruccild debe obtenerse de
conformidad con los principios establecidos en las secciones 5.2, 5.3 y 5.4 de esta
NA.

5.5.3 Un mib do para llevar a cabo las tareas de desarrollo es atenerse a las
siguientes etapas clave:

Cumplimiento de los pasos exigidos en la secciin 4.1,

Determinacild de los errores y amenazas que se tendr[h en cuenta en un
anlli sis de riesgos e instrucciln;

Ejecucilh de un anllisis de riesgos e instruccil, tal como se describe en el Data
Report for Evidence-based Training;

Desarrollo de las indicaciones en materia de instruccili, las cuales pueden
comprender todos los errores y amenazas que se enumeren en el anllisis de
riesgos e instrucciln; para cada maniobra o escenario de instrucciCh, deben
definirse criterios de actuaciCh mensurables; a cada maniobra y escenario deben
sumarse las competencias que se consideren m[s im portantes para su manejo; y

DefiniciCh del programa EBT mejorado, lo que comprende las indicaciones
generales para los programas de instruccilCh y la evaluaciin de la actuaciCh del
alumno, adem[s de informacild para los instructores que dirijan la instrucciCh; es
de suponer que la instruccild y la evaluacildi descritas se realizarld en un FSTD
de Nivel VII, con arreglo al sistema de calificacim de la OACI, de conformidad con
el Manual de criterios para calificar los dispositivos de instrucciCh para
simulaciin  de vuelo (Doc 9625), Volumen | O Aviones.

5.5.4 Cada midulo EBT recurrente debe constar de una o varias sesiones en un
FSTD debidamente calificado. Normalmente, debe contener las tres fases que se
describen en esta Parte, Capliulo 3, 3.8.1.

5.5.5 Al tifmino de la implantaciin del programa, deben continuar utilizin dose todas
las herramientas disponibles de mediciln y seguimiento para describir las mejoras y
los empeoramientos en la actuacid y el despliegue de habilidades. Estas
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herramientas tambild pueden emplearse para facilitar un mayor desarrollo y
personalizaciin del programa.

5.5.6 Documentaci n y regist ros. Siempre que sea posible, deben usarse y
mejorarse los procesos de mantenimiento de registros existentes para una
observacilh eficaz de la efectividad del programa.

5.5.7 Indica ciones en materia de super visi n normativa. Las indicaciones sobre la
supervisiCh de la AAC figuran en la Parte Il, Capliulo 2 de esta NA.

CAPOULO 6 UPILOTOS E INSTRUCTORES
6.1 UPILOTOS

6.1.1 Los pilotos en proceso de evaluaciCh e instrucciCh como parte de un programa
EBT deben entender los medios con los que ser[h evaluados y entrenados.

6.1.2 Antes de la implantaciCh del programa EBT, se darn instrucciones detalladas a
todos los pilotos, proporcionando informacild sobre lo siguiente:

a) Las competencias y los indicadores del comportamiento conexos;
b) El proplSito de cada fase EBT (viase esta Parte, Capliulo 3, 3.8.1);
c) Los mlibdos de evaluacii y los criterios de actuacii; y

d) EIl sistema de calificacild del Operador y/o Explotador o del Establecimiento
Educativo Aeronl[dtico.

6.2 JINSTRUCTORES U GENERALIDADES

Los programas de instrucciCn basada en competencias, como el EBT y los cursos ab-
initio para la obtencilh de la licencia de piloto con tripulacil@ m[Cltiple, dependen en
gran medida de las habilidades analfficas y evaluativas del cuadro de instructores.
MIS aln, es importante que solamente se considere para los puestos de instructor a
aquellos individuos que posean un buen conocimiento del proceso de aprendizaje y
del modo de incidir de forma positiva en el comportamiento humano. Debe
seleccionarse, entrenarse y calificarse a los posibles instructores de acuerdo con las
disposiciones del Capliulo 6, 6.1.2, de los Procedimientos para los servicios de
navegacili alfea [ Instruccild (Doc 9868).1

6.3 INSTRUCTORES O EBT

6.3.1 Los instructores que dirijan el EBT deben ser conocedores de las competencias
que figuran en el Aplhdice 1 de la Parte Il a fin de poder realizar evaluaciones
eficaces, orientar a los miembros de la tripulaciCn de vuelo para que mejoren su
actuacilh y formular recomendaciones de instruccilh adicional en caso necesario.

6.3.2 Los instructores deben recibir formacildi adecuada para adaptarse a las
necesidades de instruccild de un programa EBT. [Sta debe propor cionarles el marco
en el que desarrollar sus competencias a fin de llevar a cabo la instruccin vy la
evaluacilh del EBT.

6.3.3 Los programas de instrucciCh para el oficio de instructor deben centrarse en el
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desarrollo de competencias en los siguientes [hbitos e speclficos:

a) Las competencias que figuran en el Apldice 1 de la Parte Il, en particular
la medicild de los comportamientos observados de conformidad con el sistema
de calificacild definido que emplee el Operador y/o Explotador o el
Establecimiento Educativo Aeronlutico;

b) De acuerdo con el sistema de evaluaci[h y calificaciCh del Operador y/o o del
Establecimiento Educativo Aerondtico, la realizaciCch de evaluaciones
observando comportamientos, y la reuniCh de datos comprobados objetivos en
relacild con los indicadores del comportamiento del ApChdice 1 de la Parte II;

c) La correlaciCn entre el comportamiento observado y los posibles resultados de
situaciones de entrenamiento;

d) Elreconocimiento y la puesta de relieve de una buena actuacilh;

e) La determinacild de las causas subyacentes de los cambios que conlleven un
incumplimiento de las normas mimas de actuaciCh; y

f) La determinacild de las situaciones que podrldan traducirse en reducciones
inaceptables de los mlrig enes de seguridad operacional.

6.3.4 Antes de llevar a cabo una instruccili y evaluaciCh en el marco de un programa
EBT, todos los instructores deben completar con Xito una evaluaci@h formal de
competencias. [Sta debe realizarse durante una sesilh de instrucciCh prigtica
supervisada por una persona designada por el Operador y/o o del Establecimiento
Educativo Aeronldtico .

6.3.5 Todos los instructores deben recibir un curso anual de actualizaciCh y volver a
ser evaluados cada tres alds en las competencias especificadas en el plirafo  6.3.3.

CAPOULO 7 UCONDUCCIMN DEL EBT
7.1 OGENERALIDADES

La instrucciCn basada en competencias es el enfoque que se utiliza para divulgar el
contenido de los programas EBT. La tldni ca de facilitacild (vCase la definiciln ) es
el principal miib do que debe usarse para este tipo de instrucciCh. Otras, como
mostrar y explicar, complementan la facilitaciin si el alumno carece de conocimientos
y/o de experiencia para realizar la tarea solicitada.

7.2 OPREPARACIN

7.2.1 Creaci n de planes de lecci n. Deben crearse planes de lecciCh de acuerdo
con el apln dice respectivo (viase la Parte Il, Aplddi ces 2 a 7).

7.2.2 Normalizaci n de instructo res. Antes de impartir instrucciCh o de realizar una
evaluacilCh en el marco del programa EBT, debe entrenarse y normalizarse a todos
los instructores de conformidad con las indicaciones que figuran en el Capliulo 6 de
esta Parte.

7.2.3 Informaci n para los pilotos. Antes de la implantaciCh de un programa EBT,

AAC/DSIB414 31 17 de febrero de 20



todos los pilotos deben estar familiarizados con los principios de EBT, filosof(a, fases y
con los medios con los que serin evaluados y entrenados (viase el Capliulo 6, 6.1).

7.3 UREUNIMN INFORMATIVA PREVIA

7.3.1 Sesi n informativa. Las reuniones informativas previas deben componerse,
cuando menos, de los elementos que se citan a continuacilh.

7.3.1.1
Objetivos:

a) Demostrar, al menos, el nivel mAimo exigido en todas las competencias;
b) Mejorar las habilidades de manejo; y

c) Mejorar la capacidad del alumno para prevenir, atenuar y manejar los errores y
amenazas mis perti nentes.

7.3.1.2 Estructura de la sesiln:

a) Fase de evaluaciln;

b) Fase de entrenamiento de maniobras; y

c) Fase de instrucci basada en escenarios.

Nota.- En determin adas cir cunstan cias, la AAC puede contemp lar que la fase de evaluaci n se
lleve a cabo en una secu encia distinta de la recomendada en la presente NA. Con ello, se
pretende posibilitar la coherencia con determinados prog ramas AQP.

7.4 OFASE DE EVALUACIMN

7.4.1 Debe asignarse a los instructores cualificados y autorizados la realizaciin de
evaluaciones para determinar si se han cumplido satisfactoriamente todas las normas
de actuaciln exigidas.

7.4.2 El propSito de la fase de evaluacii es:
a) Observary evaluar las competencias de la tripulaciCh de vuelo;

b) Recopilar datos para proseguir ampliando y confirmando la eficacia del sistema de
instrucci; y

c) Determinar necesidades particulares de instruccilh.

7.4.3 Durante la fase de evaluaci[h de la sesil, el instructor no dar[] normalmente
instrucciones a los pilotos ni les interrumpirl] En su lugar, se centrarl] en observar,
organizar el escenario y ejercer el papel de las partes externas (ATC, tripulacilii de
cabina, etc.), cuando sea necesario. Deben tomarse nota de todas las deficiencias en
las competencias de la tripulaciCh de vuelo a fin de que puedan abordarse durante las
subsiguientes fases de la sesilh.

7.4.4 En caso de que el instructor se vea obligado a intervenir, debe tenerse en cuenta
el efecto que esto tenga en la actuaciCh de la tripulaciCh de vuelo.

7.45 Contenido. La fase de evaluacild debe consistir en un escenario orientado a
vuelo de Inea en el que se produzcan uno o miS sucesos al objeto de evaluar uno o
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m[S elementos clave de las competencias exigidas. MIS que los shitomas de la
deficiencia, debe determinarse la causa en la que subyace. En la Parte I,
Apl[hdices 2 a 7, se especifican los pormenores.

7.4.6 No se pretende que [Sta sea una evaluaciln exhaustiva de todas las esferas de
competencia ni una demostracili de todas las maniobras de vuelo crificas.

7.5 UFASE DE ENTRENAMIENTO DE MANIOBRAS

7.5.1 El propiSito de la fase de entrenamiento de maniobras es practicar y
desarrollar las habilidades de manejo necesarias para realizar maniobras de vuelo
crlficas a fin de mantener un nivel de competencia definido, de conformidad con los
criterios de actuaciCh predeterminados que establezca el Operador y/o Explotador o el
Establecimiento Educativo Aeron(itico.

7.5.2 Durante la fase de entrenamiento de maniobras, se har(Jh incapillen las
habilidades de manejo requeridas para llevar a cabo maniobras de vuelo criiicas y
procedimientos conexos. Esto, que no forma parte de la instruccilm en un escenario
orientado a vuelo de lldea, puede conseguirse mis eficazm ente centrChdose, cuando
corresponda, en los elementos crlficos de las maniobras para mejorar los niveles de
habilidad.

7.5.3 EI instructor debe actuar como un entrenador dinCmico, aprovechando las
oportunidades de aprendizaje que se le brinden al tiempo que garantiza que se
alcance el nivel de competencia deseado.

7.5.4 En la Parte Il, Apndi ces 2 a 7, se detallan especlficamente las maniobras y su
frecuencia de entrenamiento.

7.6 UFASE DE INSTRUCCIN BASADA EN ESCENARIOS

7.6.1 El propSito de la fase de instruccild b asada en escenarios es desarrollar,
conservar y practicar competencias para un manejo eficaz de los errores y
amenazas a fin de mejorar la capacidad de la tripulaciCh para lidiar con situaciones
tanto predecibles como imprevistas.

7.6.2 El eje central de esta fase es el desarrollo de la capacidad de la tripulaciCh de
vuelo para manejar errores y amenazas pertinentes. En contraste con la fase de
evaluacili, el instructor debe intervenir o interrumpir cuando sea necesario para
posibilitar el desarrollo de competencias por parte de la tripulacith o mejorar la
experiencia de aprendizaje.

7.6.3 Contenido. Esta instruccild debe consistir en escenarios orientados a vuelo de
I[dea en los cuales puedan introducirse una o m[S amenazas. En la Parte Il,
Aplidi ces 2 a 7, se especifican los pormenores. Los contenidos de esta instrucciCh
deben adaptarse para desarrollar las competencias m(k insignificantes que se
determinen durante la fase de evaluacili.

7.7 OEVALUACIN

7.7.1 El propiSito de esta fase es evaluar competencias, determinar la eficacia del
sistema de instruccild e indicar las necesidades particulares conexas. A su tlrfimino,
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toda esfera en la que se incumplan las normas mimas de competencia se convertir[]
en centro de la subsiguiente instrucciin. Si, al concluir [Sta, no se han desarrollado
competencias en todas las esferas, debe relevarse al piloto de sus deberes con la
I[nfea de vuelo, a la que solamente se reincorporarl] tras confirmarse mediante
instrucciln y evaluaciCh adicional que se han cumplido las normas miiimas de
competencia. Toda esfera de competencia cuya evaluacild determ ine que no se
satisface el nivel exigido estarCasimismo ligada a un comportamiento observable que
podrfa conducir a una reducciln inaceptable del margen de seguridad operacional. El
subsiguiente perfeccionamiento y evaluacilh requiere centrarse en la causa
subyacente de la deficiencia y no simplemente en repetir una maniobra.

7.7.2 La evaluaci[h es un proceso continuo que se extiende a lo largo de todas las
fases. Constituye el procedimiento de observar, registrar, analizar y determinar la
actuacin de la tripulaciid con respecto a un nivel definido en el marco de actuaciCh
global. Comprende el concepto de autocrliica y retroinformaciCh, que puede darse
durante la instrucciii o posteriormente en forma resumida.

7.7.3 La evaluaci[h debe efectuarse relacionando el comportamiento observado de la
tripulaciCh con las competencias descritas en el Apl[hdice 1 de la Parte Il o con un
sistema equivalente. Las competencias no deben usarse como si se tratara de una
lista de verificacild. La deter minacild de co mpetencias de la tripulaciidi debe
realizarse exclusivamente con arreglo a los niveles definidos por el Operador y/o
Explotador o por el Establecimiento Educativo Aeron(itico.

7.7.4 Los instructores designados para llevar a cabo evaluaciones deben ser
conocedores de las competencias o de un sistema equivalente, a fin de posibilitar
evaluaciones vlllidas y reuniones informativas de carlter constructivo. Una
evaluacilh exitosa comprende orientar a los miembros de la tripulaciCh de vuelo para
gue mejoren su actuaci@ en el futuro, asdcomo formular recomendaciones de
instruccim a dicional cuando asl[ke requiera.

7.8 UREUNIM INFORMATIVA POSTERIOR

7.8.1 La reuniin informativa posterior debe comprender una revisiCh equitativa e
imparcial basada en las acciones y los hechos observados. Habr(l logrado sus
objetivos cuando el alumno entienda con claridad su actuaciCh, en particular en
esferas en las que pueda mejorar.

7.8.2 Metodolog a. La reuniln informativa posterior debe comenzar con una
comunicaciCh de los resultados de suerte que los miembros de la tripulacili de vuelo
sepan de inmediato si han completado con [Xito el mld ulo o si necesitan instruccilCh
adicional. El instructor debe indicar la razli por la que se requiere mis instruccili y el
efecto que ello tendr@ en las licencias o habilitaciones que se posean.

7.8.3 En su caso, y una vez anunciados los resultados, debe facilitarse que la reunili
informativa posterior se torne en debate, en el que alentar a los miembros de la
tripulacih  de vuelo a mostrarse crlificos consigo mismos. El instructor debe
formularles observaciones para propiciar los cambios que sean necesarios, as(lcomo
recomendaciones especlficas para mejorar su actuacilh.
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7.8. Con el consentimiento de la tripulacild, pueden usarse videos y sistemas de
reproducciln animada para definir y desarrollar competencias y comprender su
actuaciCh global y la de cada uno de sus miembros. Una vez completada la reunili
informativa posterior, debe borrarse la informaciCh que contengan a menos que los
participantes estipulen lo contrario.

7.8.5 T cnica de facilitaci n.Lo que sigue tiene por objeto explicar qules la tléni ca
de facilitacili, por q ulles necesaria, algunas de las habilidades requeridas para el uso
de esta tldnica de instruccilh, asCtomo directrices generales conexas.

7.8.5.1 Para ser competente en cualquier profesiln, una persona ha de poseer
determinados conocimientos y un nivel adecuado de habilidades, y demostrar una
serie de actitudes en particular. Esto se cumple para los doctores, los recepcionistas
de hotel, los juristas, los futbolistas, los soldados, los artistas y, por supuesto, los
miembros de una tripulaciCh de vuelo. El papel de un entrenador en cualquier
disciplina es ayudar a las personas a desarrollar habilidades, conocimientos y
actitudes de manera que sean capaces de desempela r correctamente su trabajo. En
muchas profesiones, la insistencia de la instruccili form al se hace a menudo en el
desarrollo de conocimientos y habilidades, dedicando el examen de las competencias
casi exclusivamente a la mediciln de los conocimientos y las habilidades con arreglo
a una serie de criterios.

7.8.5.2 La facilitacild supone brindar a los alumnos la oportunidad de descubrir qull
estld haciendo y el efecto que ello tiene en otros y en la tarea a desempelfr, de
manera que puedan decidir si cambian de comportamiento o lo refuerzan, en caso de
ser positivo.

7.8.5.3 La tl@ nica de facilitaciCh es m[S eficaz que la de mostrar y explicar, ya que la
intervenciln y experiencias del participante forman, en realidad, parte del proceso de
aprendizaje.

7.8.5.4 Para ser competente, un piloto requiere de capacidad con arreglo a una serie
de habilidades, conocimientos y actitudes. El papel del instructor es ayudar a los
alumnos a desarrollar sus Habilidades, conocimientos, actitudes (KSA) utilizando
tld nicas apropiadas, comprendida la facilitaciCh. Esta tldnica no es solamente para
guienes actlén in correctamente o para desarrollar actitudes, sino que puede utilizarse
asimismo para reforzar un comportamiento eficaz al permitir a los alumnos
comprender qulha cen bien, lo que les alienta a seguir evolucionando.

7.8.6 En la Tabla I-7-1 se destacan las disparidades entre las tldnicas de instruccili y

facilitacil.
Tabla1-7-1. Tl@nicas de instruccild vy facilitaciin

Tdnicas de instruccil TEnica de facilitacili
[Qulsupo nen los tifminos instruir/facilitar? Explicar Mostrar Posibilitar que ellla alumno/a descubra la
respuesta por sCimismo/a
[Con qudin? Transferir conocimientos y Aprender/autoanalizarse para propiciar un cambio
desarrollar habilidades de actitud

AAC/DSIB414 35 17 de febrero de 20



[Quin sabe del tema? El instructor Tanto el instructor como el alumno

[Quin goza de experiencia? El instructor Tanto el instructor como el alumno
[Co es la relacid entre ellos? Autoritaria De iguales

[Quin dicta el orden del d@a? El Instructor Tanto el instructor como el alumno
[QuiMm interviene m3? El Instructor El alumno

[Tho es el calendario? Finito Infinito

[Dmn de recae el eje central? Instructor O Tarea Alumno Cactuacili y comportamiento
[Ciho es el volumen de trabajo? Moderado Alto

[Cho es la opini[d de los instructores? Subjetiva Objetiva

[De qulCmodo se eval@ el progreso? Observacin Autoevaluacib guiada

PARTE Il OPROGRAMA DE INSTRUCCIMN BASADA EN DATOS COMPROBADOS

CAPOULO 1 UDESCRIPCIMN DEL PROCESO DE DESARROLLO DE UN
PROGRAMA DE EBT RECURRENTE

1.1 UGENERALIDADES

1.1.1 Los Aplhdices 2 a 7 sientan las bases de la concepcildi de programas de
evaluaci[h e instruccili recurrente de tipo EBT. A fin de abordar todos los temas de
evaluacilh e instrucciCh con una frecuencia definida, se ha adoptado un programa de
instrucciln de 48 horas en un FSTD, durante un ciclo de tres alds, para c ada
miembro de la tripulaciCh de vuelo. Esta evaluaciCh e instrucciCh recurrente de tipo
EBT debe realizarse en un FSTD calificado a tal fin.

1.1.2 Los Aplhdices 2 a 7 comprenden informacild a partir de la cual debe
desarrollarse un programa de evaluacii e instrucciCh recurrente para una generaciCh
especlfica de aviones. [Sta se extrae de la amplia matriz de evaluaciii e instruccili
descrita en el correspondiente prafo 2 de cada Ap[hdice.

1.1.3 La presente NA no tiene por objeto abarcar [h bitos de instrucciCh recurrente de
la tripulacili de vuelo que est[h fuera del alcance habitual de la impartida en un FSTD
calificado a tal fin ni comprender otras esferas de instruccili en tierra o de re paso.
Algunos errores o0 amenazas no pueden abordarse en el marco de un programa
basado en un FSTD, aunque deben constituir el eje central de los [Mbi tos adicionales
de instruccild recurrente que no cubra la presente NA a fin de que se traten
adecuadamente, utilizando un mflodo de instrucciin apropiado.

1.1.4 Las columnas de los mapas de competencias de las matrices de evaluaciCh e
instrucciln de los aplhdices 2 a 7, que reflejan el principio de instrucciCh que subyace
tras el EBT, estli vincu ladas a las competencias descritas en el Apl[hdice 1; los
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escenarios definidos sirven de herramienta para evaluar y desarrollar esas
competencias.

1.1.5 Se han analizado los datos a los que indica la presente NA, los cuales figuran en
dos archivos de origen, la Tabla de datos comprobados y el Estudio EBT sobre
accidentes e incidentes. La Tabla de datos comprobados, consistente en datos
procedentes de mlltiples fuentes, tiene la capacidad de corroborar resultados
analfficos que conducen al desarrollo de temas de evaluacili e instrucciCh. Constituye
una sllida serie de datos comprobados, siendo la principal herramienta utilizada para
determinar resultados. El Estudio EBT sobre accidentes e incidentes contiene
abundantes sucesos para analizar y es extremadamente il a la hora de establecer
prioridades en los resultados aslCicomo de distinguirlos por generacild de aeronaves.
Para establecer prioridades en los temas de instruccild por generacili se utilizan
ambas herramientas. Segl el caso, los temas de evaluacilh e instruccili se
obtienen a partir de:

a) Ambas fuentes;
b) Solamente la Tabla de datos comprobados; o
c) Solamente el Estudio sobre accidentes e incidentes.

Nota.- La Tabla de datos comprobados y el Estudio EBT sobre accidentes e incidentes figur an en
el Data Report for Evidence-based Training.

1.1.6 Al utilizar el anfllisis como herramienta, es de suponer que los resultados de los
datos tendrCh wuna gran validez predictiva aun cuando el entorno cambie
constantemente. Se asumillel reto porque dichos resultados han demostrado ser muy
acertados. Los resultados de los anlli sis de datos siempre se aplicar[h en el contexto
de la experiencia y de los conocimientos profesionales. Para la creaciln del
programa EBT definido en la presente NA, se adoptl] un enfoque cauto, superando
siempre la frecuencia de instruccild propuesta a la sugerida en el anllisis de datos, a
menos que se tratara de datos de corroboracild muy slClidos. Un ejemplo de ello se
ilustra en el Estudio EBT sobre accidentes e incidentes en el que los datos sugieren
una frecuencia de instruccilh distinta para las generaciones adyacentes. Si los datos
se muestran bastante a favor de una mayor frecuencia de instrucciCh para una
generacilh, se subirlel ni vel de instrucciln en la generacili a dyacente.

1.1.7 Los datos operacionales y de instruccild procedentes de mllip les fuentes
indican que los pilotos que operan aeronaves de generaciones mi[s modernas
invierten menos tiempo en desarrollar competencias para efectuar determinadas
maniobras. Las aeronaves de estas generaciones son tambiCh m[S comple jas, por lo
gue los pilotos han de aprender mis pa ra alcanzar un nivel definido de competencia
gue les permita operar. EI nCmero de temas de evaluaci@ e instrucciCh es
ligeramente inferior en el caso de las primeras generaciones de aeronaves,
aunque el tiempo de instrucciCh en el FSTD debe ser en gran medida similar.

1.2 0 INDICACIONES PARA EL USO DE LA MATRIZ DE EVALUACIN E
INSTRUCCIIN RECURRENTE DE TIPO EBT
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1.2.1 La Parte Il, Apl[ihdices 2 a 7, contiene matrices de evaluacild e instruccilh
especlicas para cada generacili. En la presente seccili se describen los elementos
gue definen los encabezamientos de sus columnas, de la siguiente manera.

1.2.2 Tema de evaluaci n e instru cci n. Tema o conjunto de temas extraldos de
anllisis de datos sobre errores, amenazas o constataciones, que se tendrin en cuenta
en la evaluaciln e instruccild para mitigarlo. Los temas marcados con la sigla [ISI]
son los considerados solamente como parte de una instrucciCn en asiento o un
ejercicio de demostraciin definido.

1.2.3 Frecuen cia. Prioridad del tema a tener en cuenta en un programa EBT, que
seglh los datos comprobados se vincula a una frecuencia recomendada. Tres son los
niveles de frecuencia:

A OTema de evaluaciCh e instruccilm que se incluir] junto con los elementos de un
escenario definido en cada mdulo EBT,;

B [0 tema de evaluacilh e instruccild que se incluir] junto con los elementos de un
escenario definido en mld ulos EBT alternos (esto es, cada dos mid ulos de una
serie); y

C O tema de evaluacilh e instruccildi que se incluir] junto con los elementos de un
escenario definido al menos una vez durante el ciclo trienal del programa EBT.

1.2.4 Fase de vuelo de activaci n. Fase de vuelo para reconocer la amenaza o el
error grave en el escenario de evaluaciin e instruccili, tal como se establece en la
Tabla II-1-1.

1.2.5 Descrip ci n (comprendido el tipo de tema, bien sea error, amenaza o enfoque).
DescripciCh del tema de instruccii.

1.2.6 Resultados deseados (comprendidos los criterios de actuaciCh o los
resultados de la instruccilh).Sencillos comunicados evaluativos sobre los resultados
deseados.

Tabla ll-1-1. Fase de vuelo de activacili

Parte 1, 3.3.3
Abreviatura Fase de vuelo N m.de fase Descripci
ALL Todas Todas las fases | Cualquiera o todas las fases de vuelo.
de vuelo
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GND Planificacih del Fase 1y Fases en tierra hasta que la tripulacih aumente el empuje para el
vuelo, previa al Fase 8 despegue.
vuelo, arranque
del motor vy
rodaje de salida
Rodaje de Desde que se alcanza la velocidad que permite maniobrar la
llegada, aeronave por medio del rodaje con el fin de llegar a una zona de
apagado de los estacionamiento hasta el momento en que la tripulaciCh completa
motores, cierre sus obligaciones de cierre de vuelo y posteriores al mismo.
del vuelo vy
posterior al
mismo

TO Despegue Fase 2 Esta fase comienza cuando la tripulacild aumenta el empuje para el
despegue.

Concluye una vez establecidas la velocidad y la configuracili a una
altitud de maniobra definida o para continuar el ascenso para el
crucero.

CLB Ascenso Fase 3 La fase comienza cuando la tripulaciCh fija una velocidad y una
configuraciih definidas para la aeronave que le permiten incrementar
la altitud para el crucero. Concluye estableciendo para la aeronave
una altitud inicial de crucero constante predeterminada a una
velocidad definida.

CRz Crucero Fase 4 La fase de crucero se inicia cuando la tripulaciCh fija para la
aeronave una velocidad definida y una altitud inicial de crucero
constante predeterminada rumbo a un destino. Concluye iniciando el
descenso para la aproximaciCh.

DES Descenso Fase 5 Esta fase comienza cuando la tripulacih abandona la altitud de
crucero para iniciar la aproximaciCh a un destino en particular.
Concluye cuando la tripulaciCh inicia los cambios en la configuraciCh
de la aeronave y/o su velocidad para facilitar el aterrizaje en una
pista en particular.

APP Aproximacili Fase 6 Esta fase comienza cuando la tripulaciii ini cia los cambios en la
configuracilh de la aeronave y/o en sus velocidades posibilitando asC
gue maniobre para aterrizar en una pista en particular. Concluye
cuando la aeronave estd en la configuraciCh de aterrizaje y la
tripulaciCh se encarga de tomar tierra en una pista en particular.
Tambild com prende la maniobra de [hotor y al airedcuando la
tripulaciCh interrumpa el descenso a la pista de aterrizaje progra-
mada durante la fase de aproximaciCh. Esta maniobra concluye una
vez establecidas la velocidad y la configuracih a una altitud de
maniobra definida, o para proseguir el ascenso para el crucero.

Parte |, 3.3.3
Abreviatura Fase de vuelo N m.de fase Descripci n
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LDG Aterrizaje Fase 7 Esta fase se inicia cuando la aeronave estl] en la configuracili de
aterrizaje y la tripulaciii se encarga de tomar contacto en una pista
en particular. Concluye cuando la velocidad permite maniobrar la
aeronave mediante el rodaje para alcanzar una zona de
estacionamiento.

1.2.7 Elementos esc nicos de ejemplo. Lista de escenarios de ejemplo en los
que se aborda el tema de instruccili. C ontiene solamente elementos clave de
escenarios de muestra, por lo que se alienta a los Operadores y/o Explotadores a
desarrollar escenarios alternativos.

1.2.8 Mapa de competencias. Las competencias sellaladas son las consideradas
cruciales para el manejo del escenario. Se determinaron de conformidad con:

a) Aquellas competencias consideradas m(S determinantes para el manejo con [Xito
de la amenaza o el error definido; o

b) Aquellas competencias que tengan mi[S probabilidad de estar vinculadas a la
causa subyacente de una actuacili incorrecta, en caso de un manejo sin [Xito de
una amenaza o error definido.

1.2.9 El mapa de competencias tambild p uede utilizarse para determinar qul]
escenarios o combinaciones de escenarios pueden emplearse para desarrollar unas
competencias en particular.

1.3 UIMPLANTACIMN DE UN PROGRAMA EBT DE BASE

En el Adjunto al presente Apli dice figura un compendio del proceso para los usuarios
finales que deseen implantar el programa EBT de base.

1.4 OMIDULOS EBT

1.4.1 Generalidades. El prop(kito del programa EBT es utilizar los sucesos
definidos como m[S graves para desarrollar y evaluar competencias. Es importante
tener en cuenta que, cuando se adapten los textos de los Apl[hdices 2 a 7 a las
necesidades especficas del Operador y/o Explotador, la intencild nunca residirClen
programar todos los sucesos 0 escenarios posibles durante el ciclo EBT recurrente.
Los Operadores y/o Explotadores deben seleccionar los escenarios mis [{iles para
sus necesidades, pero garantizando que se mantenga la frecuencia de los temas
definidos para minimizar el deterioro de competencias con el paso del tiempo.

1.4.2 Frecuencia ¢ tica de evaluaci n de los temas de instrucc i n. El programa
EBT de base debe concebirse de manera que contenga todos los temas indicados
para la generacild de aeronaves, incluyendo en cada mid ulo EBT aquellos que
aparezcan en la lista "A", los que aparezcan en la "B" la mitad de las veces que en la
[ALy los que aparezcan en la [CJal menos una vez durante el ciclo trienal. En un
programa bienal, se incluirln los elementos de [AlJuna vez cada seis meses, los de
[B[una vez al alb y los de [C[una vez al trienio.
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1.5 OFASE DE EVALUACIMN

1.5.1 Fase de evaluaci n, selecci n de los temas y escenarios de evaluaci n. El
equilibrio ideal en el ciclo de un programa EBT trienal (cada 3 alds) se alcanza
compensando la evaluaciCh de las competencias, p. €j., garantizando que haya temas
y escenarios relativos a las ocho competencias, que requieren de una demostracin
en particular de cada una de ellas durante ese perlddo de tiempo. La aplicaciCh de
esto estar[Jsujeta a la frecuencia de las evaluaciones realizadas para cumplir tanto los
requisitos de licencia como del Operador y/o Explotador. Al diselfar la fase de
evaluacili, los responsables deben procurar equilibrar la atenciCh prestada en las
evaluaciones (normalmente seis en un trienio) a cada competencia. El desarrollo de
escenarios realistas en tiempo real, que permitan a la tripulaciCh utilizar todos los
recursos que tengan a su disposiciln, es un elemento clave de la evaluaciCh. Deben
utilizarse los temas de la lista [AlLTelativos a la generaciCh de aeronaves y combinarse
eficazmente sin centrarse indebidamente en fallas mlli iples y poco realistas ni en la
repeticiil  de maniobras estli dar detalladas en la fase de entrenamiento de
maniobras.

1.5.2 El primer escenario de la fase de evaluacildh debe comenzar con las
actividades normales previas al vuelo, incluida la entrega a la tripulaciCh de toda la
informacil@ operacional del plan de vuelo. Ayuda a crear realismo y permite que la
tripulaciCh de vuelo tenga tiempo para asimilar su entorno. Se pretende que solamente
se seleccionen uno o dos temas como veh[dulo de evaluacildi y que el escenario
ideado para cada piloto tenga lugar en tiempo real. Tambili de ber[@n considerarse los
escenarios con tiempo limitado, especialmente cuando se centren en las
competencias de [gestiln del volumen de trabajolly de [Miderazgo y trabajo en equipol]
Cuando en esta fase se tengan en cuenta fallas de la aeronave, deberlii extraerse de
una lista tradicional, determinada por el fabricante de la misma, y no de escenarios
imprevistos.

1.6 OFASE DE ENTRENAMIENTO DE MANIOBRAS

En las matrices de los Ap[hdices 2 a 7 se describen los elementos crlficos de cada
maniobra. No se trata de un entrenamiento en tiempo real, sino que se da tiempo a la
tripulaciCh a practicar y mejorar su actuacilh me diante ejercicios basados en gran
medida en habilidades psicomotoras. Es importante fijar la atenci@ en las
habilidades y no convertirlo en un entrenamiento del tipo LOFT. Una vez que el piloto
haya completado con [Xito la parte crlfica de la maniobra, se habrldcu mplido el
objetivo. El reposicionamiento de la simulaciCh de vuelo para que el entrenamiento
se centre en las maniobras pretendidas ser[] una caracter(Stica del FSTD
comld mente utilizada durante esta fase. Debe hacerse todo lo posible para favorecer
un ambiente relajado, libre de las cuestiones propias de las instrucciones del tipo
LOFT, en el que la tripulacild pueda practicar sus habilidades con un entrenador, si
es necesario.

1.7 OFASE DE INSTRUCCIMN BASADA EN ESCENARIOS
1.7.1 Sorpre sas. Los datos analizados durante la elaboracili de la presente NAy
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del concepto de EBT revelan las dificultades notables encontradas por las
tripulaciones al afrontar un error 0 una amenaza que supusiera una sorpresa 0 un
suceso inesperado. El factor sorpresa debe distinguirse del que en ocasiones se
denomina [factor de sobresaltol] refiriChdose este [ltimo a una reacciln fisiol(ica.
En lo posible, deben tenerse en cuenta las variaciones en los tipos de escenario, el
momento en que se produzcan los sucesos y su tipo, de manera que los pilotos no
se familiaricen demasiado con un mismo escenario al repetirlo. Las variaciones
deben constituir el eje central del dise[b del programa EBT y no dejarse a discrecin
de cada instructor a fin de preservar su integridad e imparcialidad.

1.7.2 Cumplimiento. Los datos analizados tambilh revelan un fuerte viiculo
entre el incumplimiento intencionado de la tripulaciCh y la aparicild de errores mis
graves que se traduzcan en incidentes y accidentes. El cumplimiento estl]considerado
un tema de instruccilh, que abarca todos los aspectos del programa EBT. Esto
significa que los instructores deben cerciorarse de que los incumplimientos
observados se tomen como oportunidades de aprendizaje durante el programa. En
todos los midu los del programa, el FSTD debe tratarse, en la medida de lo
posible, como una aeronave y no deben aceptarse incumplimientos a menos que sean
manifiestamente necesarios en las circunstancias especlficas de tener que mantener o
alcanzar un mayor nivel de seguridad operacional.

1.7.3 Desarrollo y evaluacili de la funcili de piloto supervisor (PM)

1.7.3.1 Antecedentes. La funcild del piloto supervisor (PM) ejerce un papel
imprescindible en la seguridad operacional. Uno de los objetivos del programa EBT
es dedicar una atenciCh especial a su desarrollo y mejora. Se considera que la PM
cumple los siguientes cometidos:

a) Desempelh un papel activo;

b) Mantiene el conocimiento de la situaciCh, en particular en lo relativo a las tareas
de otros miembros de la tripulacilh;

c) Apoya al PF aportando informaciCh sobre el plan de vuelo tldtico (a corto plazo) y
estratlgi co (a largo plazo);

d) Controla los parihetros g ue no son inmediatamente evidentes para el PF;
e) Supervisa las actividades del PF;

f) Apoya al PF (garantiza la redundancia; toma el control cuando [Ste no responde a
las indicaciones o no logra garantizar la seguridad operacional);

g) Avisa de cambios en los SOP y/o de limitaciones; y
h) DesempelHh las tareas tal como definen los SOP.

1.7.3.2 Evaluaciln e instrucciln. Los instructores deben equilibrar la atenciCh que
dedican tanto a las funciones PF como PM y maximizar las oportunidades de
aprendizaje, que a menudo se dan cuando ambos miembros de la tripulaciCh estCh
ocupados en tareas concretas, en ocasiones con exclusilii d el control eficaz de la
trayectoria de vuelo.

AAC/DSIB414 42 17 de febrero de 20



1.7.4 Instruccil@ en asiento.

1.7.4.1 A efectos de la presente NA, la instrucciCh en asiento debe tener lugar en
un escenario con un guili pr edeterminado, lo que puede lograrse mediante:

a) La respuesta de un piloto a instrucciones sencillas facilitadas confidencialmente
por el instructor, p. ej., para simular su incapacidad; o

b) La realizacim de ejercicios predeterminados por el instructor, que ocuparl]
un asiento de piloto, actuando de PF o PM con fines demostrativos, en aras de la
intervenciln del otro piloto.

1.7.4.2 Normalmente, la instruccild en asiento debe utilizarse solamente en la fase de
instruccilCn basada en escenarios. Cuando se ensele a un piloto a desempelar una
funciCh, no debe evalultsele al respecto. Si se espera que responda a un error
inducido por una instruccild en a siento, ello no deber@ conducir consecuencias
negativas para las evaluaciones de la actuaciin mi entras dure dicha instrucciCh. Una
vez que la instruccilh en as iento haya cesado y/o se transfiera el control, podr[]
evaluarse como siempre la subsiguiente actuacilh.

1.7.4.3 En las matrices de evaluaciCh e instruccii de los Aplidices 2 a 7 se
proporcionan ejemplos, que deben limitarse a actos sencillos u omisiones con el
prop(Sito de que se ejerza un control activo y eficaz y, en caso necesario, se produzca
la intervencih del PM. Se pretende que los temas marcados con la sigla OSIO
constituyan el eje central de la instrucciCh en asiento por parte del instructor. En estos
casos, deben combinarse los temas entre s[para crear un escenario de instruccili en

asiento que se utilizard con una frecuencia determinada. En dicha instruccili, se
considerar(i los siguientes temas:

a) La supervisil, el cote jo, la deteccilh de errores, el manejo errin eo del estado de la
aeronave; y

b) El manejo de la recuperaciCh del control de la aeronave.
ADJUNTO AL CAPOULO 1

COMPENDIO DEL PROCESO PARA LOS USUARIOS FINALES QUE DESEEN
IMPLANTAR EL PROGRAMA EBT DE BASE

La Tabla 1l-1-Adj 1 que se muestra a continuaciCh tiene por objeto servir de gul@
simplificada, en la que se resuman los pasos clave a seguir durante la implantacili de
un programa de evaluaciCh e instruccild recurrente a partir de los principios y datos
EBT descritos en la presente NA. Algunas actividades son secuenciales y otras
pueden ejecutarse en paralelo permitiendo aslla implantaciCh mi(S eficiente del EBT.
La Tabla no pretende ser completamente pormenorizada, detallando todas las
opciones posibles, sino mk bien servir de sencilla gu@a de los pasos clave, con
referencias apropiadas a los caplfulos de la presente NA.

Nota 1.- Los elementos marcados con * est n considerados pa sos no interd ependientes, por lo

gue pueden seguirse en forma aislada y antes de cualquier proceso formal de implantaci n.
Simplemente, se presentan en el punto ne cesario de la sec uencia. Los el ementos marc ados con

** son aquellos con interdependencia limitada, algo a lo g ue se hace referen cia en el texto.
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Nota 2.- Las indicaciones para la implantaci n de programas EBT figuran en la Evidence-based
Training Implementation Guide, publicada conjuntamente por la OACI, la IATA y la
IFALPA.
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Tabla Il-1-Adj 1.

Pasos clave de la implantacii

Paso

Referencia

Descripci

Partes interesadas

1 DefiniciCin de
un plan de
implantacii

y operaciones.

Parte I, 4.1.2.
Parte 11,
Capfiulo 2.

Una vez que el Operador y/o Explotador o el EEA ha
tomado la decisii de implantar el EBT, debe crear
un documento de consulta, en cooperaciCh con la
AAC, en el que se definan los objetivos, plazos y
limitaciones basm dose en las normas existentes y
los procesos de gestih de riesgos definidos en la
Parte Il, Capfulo 2. Esto puede estipularse de
acuerdo con las opciones descritas en el manual,
para una implantacili p lena o gradual, en toda la
flota 0 en todas las operaciones 0 como un programa
gque se ejecute en paralelo a los componentes de la
instruccild existente. Es imposible precisar todas las
opciones disponibles, lo que depende de la eficacia
de la cooperaci[h entre el Operador y/o Explotador y
la AAC, descrita en la Parte Il, Caplulo 2. En
principio, el acuerdo debe alcanzarse antes de iniciar
la planificacim  detallada del programa. La
implantaciCn con [Xito d el EBT depende de la
eficacia de la colaboracili entre el solicitante y la
AAC, adem(S de la implicacild d el personal que
intervenga en el desarrollo y la imparticil@ de
instruccild y de la comunidad de pilotos.

AAC, Operador
Y70
Explotador/EEA

1A Estrategia

estudio
opciones.

de implantaciCh,

Parte |, 4.2

Instruccild y evaluaciClh de acuerdo con los
principios del EBT.

Supone llevar a cabo la instrucciid y la evaluacili
de conformidad con los principios del EBT, sin
modificar los elementos del programa de cursos.
Debe formarse a los instructores y pilotos en las
metodologlas de la Parte |, Capliulo 6. El desarrollo
de criterios definidos de actuaciCh y su aplicacili a
los sucesos y escenarios de instrucciCh, que pueden
regirse por la normativa del Operador y/o Explotador,
posibilitarCh una aplicacim m(S eficaz uti lizando los
elementos del programa de cursos existente.

AAC, Operador
y/lo Explotador
/EEA
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Paso Referencia Descripci Partes interesadas
1B Parte |, 4.2 Implantacild mixta. AAC, Operador
ylo

La implantaciCh de un programa EBT mixto supone | Explotador/EEA

la dedicacili de parte de la evaluacii e instruccif

recurrente a la aplicaciCh del EBT. Se trata de un

medio de lograr una implantaciin por fases cuando,

por ejemplo, las normas de la AAC permitan un

programa tal como parte de la instruccib vy

evaluaciin especfficas del Operador y/o Explotador,

pero lo excluyan de la revalidacim o la renovaciCh

de las licencias de pilotos. Esta implantaciCh por

fases admite la posibilidad de desarrollar e implantar

EBT con antelaciCh a cualquier futuro

cambio normativo, que pueda entonces

permitir una implantaciln total.

2* FormaciCh de Parte |, Los instructores deben recibir formacild adecuada @ Operador ylo
instructores y 411y6.3 a fin de adaptarse a las necesidades de instruccim | Explotador/EEA
normalizacili. de

un programa EBT. [Sta debe pro porcionarles el
marco en el que desarrollar sus competencias para
realizar evaluaciones e impartir instruccih EB T.
Debe tenerse en cuenta cuanto antes, pudiendo

3* Examen de la Partel, 4.1.2 Deben tenerse en cuenta los indicadores de | Operador ylo
eficacia de la instruccil y los parletros de medicild existentes. | Explotador/EEA
instruccild tras la En lo posible, es conveniente establecer parletros
recepcili de datos de rendimiento del sistema de instrucciCh antes de
suficientes del la implantacih del EBT de suerte que pueda
sistema de medirse eficazmente en hbitos de inter(s.
instruccim.

4* Desarrollo de Parte |, 4.1.1 Debe tenerse en cuenta cuanto antes, Operador ylo
un marco de pudiendo introducirse con antelacildh a una Explotador/EEA,
competencias, implantacili pl anificada del EBT. representaciCh
normas y un de los pilotos,
sistema de AAC seglth
calificaciCh. corresponda

5 Agrupaciin Parte I, 3.8.3 Debe realizarse en consulta con los OEM de las Operador ylo
de fallas. aeronaves, siendo un componente muy Explotador/EEA,

recomendable, aunque no esencial, del proceso OEM, AAC
de diseld. segth
corresponda

6 Agrupaciin Parte |, 3.8.4 Debe realizarse con arreglo a los tipos de Operador ylo
por tipo de aproximaciCh que se efectién en la operaciCh, | Explotador/EEA
aproximacim. prestiddo se menos atenciCh a los que, por lo

general, se realicen a menudo en el marco de una
operacih normal.
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Paso Referencia Descripci Partes interesadas
7 Seleccili y Parte I, 4.1.2 Implica un proceso de seleccili de es cenarios y 'AAC, Operador
adaptacimh  de prioridades conforme a los mdodos descritos en el | y/o
los escenarios preCmbulo del ApChdice, combinados con | Explotador/EEA
definidos en los necesidades o requisitos locales adicionales, y la
Aplhdices 2 a 7, fijaciCch de la frecuencia de los sucesos de
seglh la evaluacilh e instruccil.
generacii de
aeronaves (flota) y Una vez que se ha determinado esto, debe
el tipo de entonces utilizarse como marco en el qulsituar y
operaciCh del adaptar los escenarios indicados, segh las
explotador. necesidades especfficas de cada tipo y operacilh.
Debe prestarse especial atencili a los textos de
orientaciCh creados para los instructores, adem(s
de cerciorarse de que se facilitan a los pilotos los
necesarios con los que prepararse para la
instruccild y que se suministra por v(a ordinaria toda
la informaci@ necesaria sobre bases de datos,
grfficos, pl an de vuelo operacional, etc.
7A Disel del Diselo del programa EBT. Debe diseldarse el |Equipo de
programa. programa segCh las indicaciones y prioridades | diseld del
establecidas en el presente manual. Deben |programa
comprobarse [Mtegramente todos los m[Hdulos y
lecciones antes de utilizarse, para garantizar que
los horarios previstos y la fidelidad del FSTD
proporcionen los resultados de instruccili
8 AdaptaciCh  del Parte I, 4.1.2 Puede poner de relieve [ bitos de particular inter[S | Operador ylo
programa de durante la adaptaciCh del programa EBT de base | Explotador/EEA,
instruccii de que vaya a utilizarse. Debe tenerse cuidado si se |representaciCh
acuerdo con la producen cambios respecto de la frecuencia o las | de los pilotos
retroinformaciCh prioridades recomendadas. Los datos analizados
del sistema de durante la creacilh del EBT fueron muy abundantes
instruccim. y abarcaban una gran variedad de tipos de
operacid. Las prioridades indicadas en los
aplhdices se han creado a partir de un meticuloso
anllisis y solamente deben corregirse cuando
existan datos convincentes que revelen la necesidad
9** | FormaciCh de Parte |, La normalizacih d el EBT para instructores debe AAC, Operador
instructores y 41.1y6.3 constituir un enfoque oficializado que garantice la  Explotador/EEA
normalizacili. coherencia y estandarizacim del programa EBT
antes de su implantacim, comp rendida instrucciCh
pridgtica que ref uerce la aplicaciCh del sistema de
evaluacim y calificaciCh y potencie la fiabilidad
interevaluadora
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Paso Referencia Descripci Partes interesadas

10 EvaluaciCh de Parte 1, 6.3 Antes de impartir instrucciCh y realizar evaluaciones AAC, Operador
competencias en el marco de un programa EBT, todos los y/o
del instructor. instructores deben completar con [Xito una| Explotador/EEA

evaluaciCh formal de competencias. [Sta de be
efectuarse durante una sesiih de instruccii p rigtica
supervisada por una persona designada por el
Operador y/o Explotador o por el EEA.

11 Informacilh  para | Partel, Debe informarse previamente a los pilotos de los| AAC, Operador

los pilotos. 41.1y6.1.1 principios y la metodologi@a del EBT, las|y/o
competencias y los criterios de actuacii, | os| Explotador/EEA,
mibdos de evaluaciii y el siste ma de calificaciid. | representaciCh
Se considera esencial que [Stos, a quienes se|de los pilotos
entrenarl] y evaluard de conformidad con dichos
principios, comprendan todos los procesos que el
EBT conlleva y se les conceda tiempo para adaptarse

12 Implantacim  (la Parte I, 4.1.2. | Las limitaciones y alcance exactos se acordarid en Operador ylo
CAA puede | Parte Il, | colaboraciCh con la AAC. Deben examinarse las | Explotador/EEA,
considerar una | Capfulo 2 dificultades de instruccin y logiSticas de los | AAC
fase inicial de ensayos de exclusivamente toda la flota con
prueba limitada). respecto a los de todos los Operadores y/o

Explotadores. Acaso serl@ mejor soluciCh implantar
el EBT en parte del programa de evaluaciCh e
instrucciid del Operador y/o explotador.

13 Examen de la Parte |, 4.1.2 Una vez establecidos, deben analizarse con una | Operador ylo
eficacia de la frecuencia predeterminada los indicadores de | Explotador/EEA
instrucciin tras instruccili, pa ra determinar la eficacia del sistema
la recepcilh de y, cuando sea necesario, corregir el programa.
datos suficientes
del sistema de Tambilm es crucial que se establezca un sistema de
instruccim. retroinformaciCh subjetivo, que permita facilitar

informacild t anto a los pilotos en fase de evaluaciCh
o de entrenamiento como a los instructores. Este
proceso forma parte de la implicacid c onsiderada
esencial para la mejora de la seguridad operacional y
la colaboraciCh entre todas las partes.

14 Mediciln del Partel,4.1.1 Cuando exista un sistema de medici@ del Operador ylo
rendimiento del rendimiento del sistema de instruccii, d ebe utilizarse Explotador/EEA,
sistema de y, Si es necesario, adaptar§e para satisfaper las representaciCn
instruccil. necgsu;lades del EBT, p. €., en la meo!lm del de los pilotos

rendimiento en toda la gama de competencias. Debe
probarse todo sistema nuevo o adaptado y adecuarse
antes de su implantaciCh en tiempo real como parte
del programa EBT.
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CAPOULO 2 DAPROBACIN POR PARTE DE LA AAC
2.1 JAUTORIDAD DE AVIACIIN CIVIL

2.1.1 Las AAC difieren significativamente en magnitud y alcance en funciCh del
mandato especlfico establecido como Estado. De acuerdo con el Convenio sobre
Aviaciim Civil Internacional, la AAC de Panam[como Estados contratantes tienen un
objetivo y una responsabilidad clave comii cuando se trata de aviaciin civil: el
cumplimiento uniforme por los Estados contratantes de los requisitos que figuran en
las normas internacionales se considera necesario para la seguridad operacional o la
regularidad de la navegacilh alfl ea internacional.

2.1.2 El Artldulo 12 del Convenio reza: [Cada Estado contratante se compromete a
adoptar medidas que aseguren que todas las aeronaves que vuelen sobre su territorio
o maniobren en [, asllcomo todas las aeronaves que lleven la marca de su
nacionalidad, dondequiera que se encuentren, observen las reglas y reglamentos
en vigor relativos a los vuelos y maniobras de las aeronaves en tal lugar. Cada Estado
contratante se compromete a mantener sus propios reglamentos sobre este particular
conformes en todo lo posible, con los que oportunamente se establezcan en aplicacili
del presente Convenio. [...] Cada Estado contratante se compromete a asegurar que
se procederl]contra todas las personas que infrinjan los reglamentos aplicables(]

2.1.3 Con ese objetivo en mente, cada AAC trata de elaborar reglas y normas de
conducta en estrecha armonizacildh con las normas y milodos recomendados
(SARPS) de la OACI, en la medida en que sean compatibles con los intereses
nacionales. El Artldulo 38 del Convenio reconoce la soberan(a del Estado y dispone la
notificacild de diferencias cuando las circunstancias as[lo justifiquen.

2.1.4 El Anexo 19 del Convenio, Gestiln de la seguridad operacional, aplicable a partir
de noviembre de 2013, instituye la responsabilidad de los Estados contratantes de
establecer y mantener un sistema de supervisih de la seguridad operacional,
disel@ do para garantizar el respeto de las normas de aviacilii civil. Esta obligacin
invoca la necesidad de la AAC de gestionar eficazmente los riesgos en aquellos
sectores de la industria de la aviaciin civ il que sean de su competencia. Es con el
proceso de gestiCh de riesgos con lo que m(k han de familiarizarse los solicitantes
gue deseen obtener la aprobaciin para introducir metodologl@s de instruccildi basada
en datos comprobados.

2.1.5 Adem[s de emplear las mejores pridticas en gestiCh de riesgos, la AAC ha de
cerciorarse de que los cambios en el statu que normativo se acompalan de datos
comprobados, que aportan pruebas irrefutables de que toda modificaciCh propuesta
constituye una mejora de las pridticas existentes y de los resultados demostrados. En
otras palabras, los solicitantes deben estar preparados para poner a prueba su
propuesta siguiendo un riguroso proceso, el llamado ensayo de prueba de concepto.

2.2 JASPECTOS NORMATIVOS

2.2.1 Los Estados tienen conceptos distintos de organizaciCh en lo que respecta al
diseld0 de sus autoridades de aviaciin civil, lo que incidirCJen gran medida en el
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enfoque necesario para conseguir la aprobaciln de un programa EBT. Es probable
gue una propuesta de adoptar filosofl@s de instruccild basada en datos comprobados
en los programas de instruccilth de las llheas alteas requiera de un proceso
gestionado cuidadosamente, diseld do para cumplir requisitos tanto de licencia como
de idoneidad operacional. A menudo, la AAC gestiona las licencias y las
operaciones de manera independiente, por sus distintos requisitos de especializacilh.
Por ende, tanto el solicitante como la AAC han de respetar estos aspectos a la hora de
trazar un plan para evaluar adecuadamente las repercusiones de la propuesta en
ambos campos.

2.2.2 Es probable que todo cambio en la instruccild concebido para satisfacer los
requisitos iniciales de calificacilhi o mantenimiento de una licencia, habilitaciCh o
prerrogativa de aviaciin civil estl] sujeto a un riguroso examen por la AAC. Los
requisitos de [Stas para dicho aspecto varl@n. Por ejemplo, algunas AAC pueden
exigir que el Operador y/o Explotador reproduzca [Ategramente un caso de seguridad
operacional con respecto al cambio propuesto. Otras no optarCh por el enfoque del
caso de seguridad operacional, sino que utilizarl@ elementos tales como una
evaluacilh detallada de riesgos seguida de un ensayo de prueba de concepto. En todo
caso, los Operadores y/o Explotadores deben estar preparados para demostrar a la
AAC que se han cerciorado de que la propuesta EBT:

a) Mantiene o incrementa la seguridad operacional mediante una mejora en el
anlli sis de riesgos;

b) Mantiene o incrementa la seguridad operacional mediante un entrenamiento
mI[S eficaz de la tripulaciCh para atenuar determinados riesgos; y

c) Satisface el inter[s p [blico segli lo previsto en la reglamentaciin aplicable y las
normas conexas.

2.2.3 Por [timo, su aplicac ilm h abrflde pasar la prueba de cumplimiento de las
normas internacionalmente aceptadas.

Nota.- Aunque se desaconseja su uso indiscrimin ado, el Art culo 38 del Convenio permite la
notific aci n de diferencias a aquellos Estados que les resulte imposible cumplir en todos los
aspectos las normas de la OACI. Con todo, la notificaci n de diferencias en las normas de
concesi n de licencias puede hacer peligrar la validez de las licen cias re conocidas por otr os
Estados con tratantes.

2.2.4 Si bien la eficiencia operacional no afecta directamente a la funciCh de
vigilancia de la seguridad operacional de la AAC, su mantenimiento o mejora serJun
aspecto importante de la gestiin d el Operador y/o Explotador.

2.3 JOBTENCIIN DE LA APRO BACIIN POR PARTE DE LA AAC

2.3.1 Las partes interesadas deben dirigirse a la AAC para solicitar ayuda o
exenciones de cara a disposiciones reglamentarias especlficas. Con respecto a la
aprobacili de un pr ograma EBT que no cumpla plenamente lo establecido en el
RACP, incumbe al solicitante facilitar el proceso de aprobacim por medio de una
propuesta sllida y bien argumentada.
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2.3.2 A tal fin, si la parte interesada es de la firme conviccild de que la propuesta
satisfar(Jlos objetivos establecidos en la Parte I, secciones 7.2.2 y 7.2.3, deber[to mar
las medidas siguientes antes de solicitar formalmente la aprobacili:

a. Especificar cC0mo el cambio propuesto seguirlsirvie ndo al inter(s p [blico;
b. Determinar los objetivos finales de la propuesta;

c. Cuantificar la mejora que se busca a nivel de seguridad operacional, eficiencia o
resultados;

d. Determinar los obstld ulos reglamentarios actuales para lograr esas mejoras
deseadas;

e. Determinar los principales peligros de la propuesta prevista y trazar un perfil de
riesgos completo;

f.  Definir las medidas de control de riesgos en forma de un plan de gestili de riesgos
gue debe validarse durante el ensayo de prueba de concepto; y

g. Establecer procedimientos de recopilacid y anllisis de datos para el ensayo de
prueba de concepto.

2.3.3 Una vez abordados todos estos factores, el solicitante ha de elaborar, para su
examen por la AAC, un proyecto de plan detallado de prueba de concepto que haya
estado sujeto a un riguroso proceso de gestili de r iesgos.

2.3.4 El objetivo general reside en ser capaz de crear y operar en un entorno
controlado y realista que posibilite un ensayo de prueba de concepto en condiciones
seguras, desde el punto de vista operacional. Los ejemplos de aspectos que formar@n
parte de un ejercicio de establecimiento de perfiles de riesgos comprenden:

a) La seleccilh y capacitaciCh del personal;
b) El desarrollo, validacin y revisiln de programas de instrucciln;
c) Eldesarrollo y mantenimiento de cursos de formacii ;

d) Los deberes del personal administrativo en respaldo del programa de instrucciln,
los instructores y los estudiantes;

e) LaimparticiCh de instruccil;

f)  El mantenimiento de registros;

g) Los procesos de evaluaciin y examen;y

h) La opinin de los clientes y de la autoridad otorgadora de licencias.

2.3.5 La unilh de esfuerzos de la industria y la AAC por lograr mejoras sostenibles en
los marcos normativos vigentes respecto a los programas EBT propuestos aporta un
valor ala dido cuantificable. El reto radica en llegar a un entendimiento com(n d el
objetivo del ensayo propuesto que constituya un valioso retorno de la inversiCh, ya que
ambas partes comprometer(n re cursos a tal fin.

2.3.6 A fin de promover un sistema nacional de transporte eficaz y eficiente, la AAC
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trata constantemente de equilibrar este objetivo con la necesidad de crear un entorno
operacional seguro. Implantar las mejores pridticas de gestiCch de riesgos se ha
convertido en un prop(Si to primordial. De ahlque una organizacild que delimite
metldi camente el ensayo propuesto de la manera sugerida tenga muchas m(sk
probabilidades de llegar a un entendimiento com con la AAC respecto de la
importancia de avanzar.

2.3.7 Unos trabajos preparatorios inadecuados o apresurados antes de solicitar la
aprobacili d eber[@an traer como consecuencia la denegacilh de la misma por parte de
la AAC.
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APND ICE1

COMPETENCIAS BSIC AS E INDICADORES DEL COMPORTAMIENTO

Nota.- La demostraci n de las competencias puede evaluarse utilizando los indicadores del
comport amiento, que de ber an alcanzar el nivel de actua ci n requerido, seg n lo est ablecido
por el Operador y/o E xplotador pa ra una operaci nespec fica.

Competencia Descripci n de la competencia Indicador del comportamiento
AplicaciCh  de Determina y aplica Determina la fuente de las instrucciones de utilizaciCh.
procedimientos procedimientos  de
conformidad con las Sigue los SOP a menos que un mayor grado de seguridad
instrucciones de operacional imponga un cambio apropiado.
utilizaciCh publicadas
y las reglamentaciones Determina y sigue todas las instrucciones de utilizaciCh en tiempo
aplicables, empleando oportuno.
los conocimientos
apropiados. Maneja correctamente los sistemas de a bordo y el equipo conexo.

Cumple las reglamentaciones aplicables.

Aplica los conocimientos procedimentales pertinentes.

Comunicacii Demuestra dotes Se asegura de que el receptor estlisto y es capaz de recibir la
eficaces de comunicaciCh | informaci.

oral, no verbal y escrita,
en situaciones normales Selecciona de forma apropiada quCto municar, culh do, cCmo y a
y anormales. quim.

Transmite mensajes de forma clara, breve y precisa.

Confirma que el receptor comprende correctamente informaciCh
importante.

Escucha atentamente y demuestra entender al recibir la
informacila.

Formula preguntas pertinentes y eficaces.

Se cilé a la fraseolog@ y los procedimientos radiotelefChicos
normalizados.
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Competencia

Descripci n de la competencia

Indicador del comportamiento

Lee e interpreta con precisiCh la documentacili de la compala y
el vuelo requerida.

Lee, interpreta, crea y responde con precisiCh a los mensajes de
enlace de datos en ingl(s.

Completa informes precisos tal como exigen los procedimientos de
operacih.

Interpreta correctamente la comunicacilh no verbal.

Utiliza el contacto visual y los movimientos y gestos corporales
coherentes con y en respaldo de los mensajes verbales.

Gestid de la
trayectoria de
vuelo de la
aeronave,

automatizaciCh

Controla la trayectoria
de vuelo de la aeronave
mediante la
automatizacim,
comprendido

el uso apropiado de los
sistemas de gestild y
gul@ de vuelo.

Controla la aeronave utilizando la automatizacili ¢ on precisili y
facilidad seglh la situacild.

Detecta desviaciones de la trayectoria deseada de la aeronave y
toma las medidas oportunas.

Mantiene la aeronave dentro de la envolvente normal de vuelo.

Gestiona la trayectoria de vuelo para lograr una actuaciCh
operacional [ptima.

Mantiene la trayectoria deseada durante el vuelo utilizando la
automatizaciCh mientras se ocupa de otras tareas y distracciones.

Selecciona en tiempo oportuno el nivel y modo de automatizaciCh
apropiado, teniendo en cuenta la fase de vuelo y el volumen de
trabajo.

Supervisa con eficacia la automatizacili, ¢ omprendidos el
acoplamiento y las transiciones al modo automfico.

Gestin de la
trayectoria de
vuelo de la
aeronave, control
manual

Controla la trayectoria de
vuelo de la aeronave
mediante el vuelo manual,
comprendido el uso
apropiado de los

sistemas de gestili

y gula de vuelo.

Controla la aeronave manualmente, con precisiih y facilidad
seglh la situaci.

Detecta desviaciones de la trayectoria deseada de la aeronave y
toma las medidas oportunas.

Mantiene la aeronave dentro de la envolvente normal de vuelo.
Controla la aeronave de forma segura, desde el punto de vista
operacional, utilizando solamente la relaciCh entre su actitud,

velocidad y empuje.

Gestiona la trayectoria de vuelo para lograr una actuaciCh
operacional [ptima.
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Competencia

Descripci n de la competencia

Indicador del comportamiento

Mantiene la trayectoria deseada durante el vuelo manual mientras
se ocupa de otras tareas y distracciones.

Selecciona en tiempo oportuno el nivel y modo apropiado de los
sistemas de gula de vuelo, teniendo en cuenta la fase de vuelo y
el volumen de trabajo.

Supervisa con eficacia los sistemas de gu@ de vuelo,
comprendidos el acoplamiento y las transiciones al modo
autom( co.

Liderazgo y
trabajo en equipo

Demuestra un liderazgo
y una capacidad de
trabajar en  equipo
eficaces.

Comprende y acepta las funciones y los objetivos de la tripulacil.

Crea una atm[kfera de comunicacili abierta y alienta la
participaciii del equipo.

Toma la iniciativa y da instrucciones seglii sea necesario.
Admite errores y asume responsabilidades.

Se anticipa y responde adecuadamente a las necesidades de
otros miembros de la tripulacilA.

Cumple instrucciones cuando le se den.
Comunica inquietudes e intenciones pertinentes.
Da y recibe opiniones constructivas.

Interviene con confianza cuando es importante para la seguridad
operacional.

Demuestra empat(a, respeto y tolerancia hacia otras personasl.

Atrae a otros para la planificacild y asigna actividades de forma
equitativa y oportuna seg[h las habilidades.

Afronta y resuelve conflictos y desacuerdos de manera
constructiva.

Proyecta una imagen de autocontrol en cualquier situacil.

1 Este indicador del comportamiento debe utilizarse solamente en el marco de la reunili informativa posterior a una sesili
EBT, y no quedar registrado.

Competencia

Descripci n de la competencia

Indicador del comportamiento

AAC/DSIB414

55 17 de febrero de 20




Competencia

Descripci n de la competencia

Indicador del comportamiento

Resolucin de
problemas y toma
de decisiones

Determina riesgos

y resuelve problemas
con precisilh. Utiliza los
procesos apropiados de
toma de decisiones.

Busca informacil p recisa y oportuna de fuentes adecuadas.
Determina y verifica quy por quCho han salido bien las cosas.
Emplea estrategias adecuadas de resoluciCh de problemas.

Persevera en la resoluciCh de problemas sin disminuir la
seguridad operacional.

Utiliza procesos apropiados y oportunos de toma de decisiones.
Fija prioridades debidamente.

Determina y estudia opciones eficazmente.

Supervisa, examina y adapta decisiones seg se re quiera.
Determina y gestiona riesgos eficazmente.

Improvisa al afrontar circunstancias imprevisibles para lograr el
resultado mi8 seguro desde el punto de vista operacional.

Toma de
conciencia
de la situaciCh

Capta y comprende toda
la informaciCh pertinente
disponible y anticipa lo
que podrl@ ocurrir que
afectara a la operacilf.

Determina y eval(h con precisii el estado de la aeronave y de
sus sistemas.

Determina y eval(h con precisiii la posiciCh vertical y lateral de la
aeronave, as(lcomo su trayectoria de vuelo anticipada.

Determina y eval(h con precisii el entorno general que pueda
afectar a la operaciln.

Hace un seguimiento del tiempo y el combustible.
Es consciente de las personas que participan en, o se ven
afectadas por, la operacili y de su capacidad para actuar como

se esperaba.

Anticipa con precisi[h lo que podr@ ocurrir: planifica y se adelanta
a la situacith.

Elabora planes de contingencia eficaces, basados en posibles
amenazas.

Determina y afronta amenazas para la seguridad operacional de la
aeronave y de las personas.

Reconoce y responde eficazmente a las indicaciones de
disminucild de la toma de conciencia de la situacii.
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Competencia

Descripci n de la competencia

Indicador del comportamiento

Gestil d el Gestiona  eficazmente Mantiene el autocontrol en cualquier situaciCh.
volumen de los recursos disponibles
trabajo para establecer Planifica, establece prioridades y programa tareas hib ilmente.
prioridades y
desempelhar tareas de Gestiona eficazmente el tiempo al desempel@r tareas.
manera oportuna en
cualquier circunstancia. Ofrece y acepta asistencia, delega cuando es necesario y pide
ayuda con prontitud.
Examina, supervisa y coteja medidas a conciencia.
Verifica que se completen las tareas con los resultados esperados.
Maneja y se recupera eficazmente de interrupciones,
distracciones, variaciones y fallas.
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APMDICE 2

INDICACIONES SOBRE EL DESARROLLO DE PROGRAMAS DE INSTRUCCIM
CUARTA GENERACIMN (REACTORES)

1. GENERALIDADES

1.1EIl presente Ap[hdice proporciona la matriz de evaluacili e instrucc il recurrente
para los aviones turborreactores de cuarta generaciin. En la Parte I, 3.1.2, figura un
listado de dichos aviones.

1.2 Utilizando los datos de la matriz, los Operadores y/o Explotadores pueden
desarrollar programas de instrucciCh recurrente basados en el concepto de EBT. Es
indispensable que los promotores de un programa EBT comprendan bien las
indicaciones de la Parte | de la NA..

1.3 En la Parte Il, Capliulo 1, se describe la matriz de evaluacild e instruccin vy el
modo de utilizarla, mientras que en el Capliulo 1, Adjunto, figura un compendio del
proceso para los usuarios finales que deseen implantar el programa EBT de base.

2. MATRIZ DE EVALUACIMN E INSTRUCCIIN

En las restantes plg inas del presente Apl[hdice figura la matriz de evaluaciCh e
instrucciln para los aviones turborreactores de cuarta generacili.

Nota.- Del listado de aviones turborr eactores de cuarta generaci n, s lo se encuentra
registrado en Panam los aviones Embraer E - 190

AAC/DSIB414 58 17 de febrero de 20
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Despegue interrumpig

TO

Falla de motor tlasplicaci retl
empuje de despegy antes de
alcanzar la V1.

Falla de motor tico
entre V1y V2

TO

Falla de un motor @ atipartir de
V1 y antes de alcanza¥2 en |
condiciones de hiklad CAT in
escasas.

Falla de motor tico
entre V1y V2

TO

Falla de un motor @ atipartir de
V1 y antes de alcana¥2en la
condiciones de hiklad CAT in
escasas.

Descenso demergenc

CRZ

Iniciaci n del descense
emergencia desde aftéud de
crucero normal.

Aproximaci n con m
inactivo y maniobra
motor y al aire

ap o1ua!uneuej1ue apese

APP

Con un motor cr tico inoperg
aproximaci n margealprecisi n
normal a una altitud de deci
(DA)seguida de un procedimie
de "motor y al airelanual,
realizando toda maiobra sin
referencia visual.

Maniobrde "motor y g

Maniobra de "motor gia"con

De la iniciaci ®l dlespegue a la detenci an
completo (0 seg n corresponda en ehpeate)i

Se considera que se ha completado la maniol
punto en que la aaonse estabilice a una velo(
de ascenso normal con el motor inacivan
cabeceo y control lateral correctepndiciones
compensaci rey, swcasogel acoplamiento del pi
autom tico (AP).

Se considera que se ha completado la maniok
punto en que la aenm se estabilice en u
configuraci n limyponcluidos los proceeltos de
motoinactivo.

Demostrar habilidadescontrol
manual de la aeronagen
naturalidad y precisiseg n la

Se considera que se ha completado la manic
vez que se estabilice la aeronave en ugaaanfi
(y perfil) de descemlscemergencia.

situaci n.
Detectar desviaciones mediar
exploraci n de  inseniws
Mantener  suficientecacidac
mental durante el control man
la aeronave.

Mantener la aeronaeatro de la
envolvente de vuelo.

Aplicar los conocimientos sobr

Esta maniobra debe efectuarse a partir
interceptaci n del bpgsta la aceleraci n ted
procedimiento de "motor y al aire". Se conside
ha completado en ehtp en que la aeronave
estabilice a una@locilad de ascenso normal c(
motor inactiveon urtabeceo y control lateral
correctoen condiciones de compensaciemsy
casogel acoplamiento del AP* (descrdéraseera
generala parte cr timala maniobra)

relaci entre la actitud de la
aeronavesu velocidadempuije.

Alta energ irgiaci n durante la aproxingaci n

aire” APPtodos los motores operativos 1506300 m (56D 000 ftpor debajo de la altitud d¢
P ) estabilizaci n de Imapnaci n frustrada.
. " Maniobra manual de "motor y & - . .
g/:zarllobra de "motor y APP con todos los motorgserativo: lsrgcﬁlig'a gedgrﬁg?;ﬁ?d;?ﬁirzg.zl airelire DA,
seguida de circuitasls 9 Y Je.
Maniobra de "motor y Maniobra de "motor gigd"con . N )
aire” APPtodos los motores operativos. Durante enderezartoéaterrizaje interrumpido.
Aterrizaje con motor Aterrizaje normabnun motor !n|C|a}C| n én una sgu_nam n e;tab|daade motor
inactivo A | LDG cr tidaoperativo inactivo desde unadapnaci n final a no menos
P ) 3 NMhastacompletael recorrido en tierra.
: o [=3 ar o Q =3
n s 0 180/89/8° 828579
D © 4] 4] w2350
© n 3 a 28 3]
o @ 2 l_=_= o 23
5 & ERN L cg
2 "g R 2lp g
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Descripci (comprendidd Resultaddesado
tipodetemabiensea (comprendidtzscriteriosle
Temadeevaluaci & amenazayror actuaci @losresultadodela
instrucci n oenfoque) instrucci n) Elementossc nésdeejemplo
Reactodecuartageneraci n Matrizleevaluaci ainstrucci mecurrente Mapa de competencias
GND Aviso de predicci n de cizalladwiarto antes d X
despegueuando poeda.
Escenario de condiemmeteorol gicas adverse
TO p. e€j., actividad tormentosgrecipitaciones, X X
engelarento.
TO Conflicto por cizalladighviento durante el desp X
no predicho.
TO Aviso de predicci n de cizallaglwiemo durante X
despegue.
To Vientos de costadono sin fuertes fagasn el x
despegue.
m
I . . . -
& CRZ Escenario de conflicto por cizalladura de vient X X
3 el crucero.
& APP Aviso de reacci n ante cizalladwiarto durante X x
g Predecir las condie®n aproximaci n o la ivlara de "motor y ad'air
s APP ) ~ |meteorol gicas adz®rs Aviso de predicci n de cizalladwianto durante
0. Tormentdluvia fueet turbulencia|Prepararse para presuntas |aproximaci n o la inlara de "motor y a'air X
5 formaci n de hielo panaluircondiciones meteogmas Confli e | . .
< |Condiciees APP cuestiones de deshieds, comoadversas. ; oln |ctodpor‘ torm e;ante a aproximact n, X
S imeteorol gicas ———condiciones de alta tempergReconocer las cormfies incluyendo si_starsstfa.
5 |adversas APP| Generalmentdebe comprendermeteorol gicas adagrs Viento deola en aumento al final (no notificado X
2 " uso apropiado deaisas antihiel{Tomar las medidas oportunas. : - . ;
& y deshielo en esceomedecuado|Aplicar  correctamentes! Aproximaci n 'y aterrizaje en  condi
2, procedimiento adadn meteorol gicas dif pilef, turbulenciamrrientes
@_ APP Garantizal control da aeronaveascendentes y descendentefagas yientos de X X
costadocomprendidos cambios edirkecci del
% viento.
Aproximaci n de no precisi n en pesdieidaji
%. APP temperaturgue exige una compensaci lanadiituc
7] acausade stag el tipo.
Vientos de costadono sin fuertes fagasen la
APP X i N .
aproximaci al,final y en el aterrizaje (dentro y X X
LDG X
de los | mites).
Escasa visibilidadode a la lluvia o la niellan
APP despu s de consefuieferencia visual necesar X
durante la aproximaci
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Aviso ACAS, recuperaci n 'y subsiguielat@iaot
ALL o X X
de la automatizaci n.
Cuestiones de programaci n t Kcep.Fej., el
ascenso escalonadims cambios de pistéas
ALL . . N X X
autorizaciones tardlaagprogramaci ndésitinola
.. desviaci n de la epécn.
— Saber ¢ mo y cu ndo utili . ge ;
ALL sistema de gesti mualelo)a gu |Recuperacioned JAWS, manejo del estado de X X X
y la automatizaci n. energ a para restablo/uelo automatizado.
Demostrar m todosrectos parzCorrecciones de los niveles ATC autodzauios
ALL acoplamiento y degglamiento (los modos de adquisicile altituchara forzael | x X X
los sistemas de maadtom  tico conocimiento del modo y la intervenci n.
de vuelo. Autorizaci n ATGIt ititud por debaj
iy TO ) Demostrar un uso agiado de |AUtorizaci n tar a una altitud por debajo . X
2 El prop sito de estema e d b : " altitud de aceleraci n.
3 fomentar y desarrollma gesti gu ade vuabempuje autom L .
3 TO eficaz de la trayectoda vuel. otros siemas de automatizac|Procedimientos esples seg n el terrecmn motg X X X
@ APP - Ve Ser consciente del modo deinactivo.
@ — —— mediante el uso eficiente y apr| . a/s deand .
5 del(los) sistema(s) desti n (°/SIEMa/s deando autom tico (gqrzamiento de lademxi n del Aseguio de ur
= ._|vuelocomprendido @oplamient ; ; ;
S CRZvuelo,la gu a y la automatiz] I ) A " reacqplamlem(ﬁcupram n de sucesos a baja (  x X X X
e | lincluyendo las trarsies de LVoIvaesratr)?rr:)Sslcr:?gzangg 22; velocidad en el crucero.
2 ) modo a otrola obserci n,el apropieo Falla de motor en etero hasta el inicio del des
S |Manejo de la CRZ conocimiento del mddaigilancig : ) utilizando la autoniz n. X X
® |automatizaci n A " ___ly la flexibilidad necésarara Detectar cambios eesthdo de
5 CRZ cambiar de modBste tema \allsre(l):a\)/; gcﬁgiggﬁmctg;? ge Descenso de emergencia. X X
= I icatkn ) i il )]
S DES g?ggsegiic?:t?e?r%- uar etc.) yomar las medidas oportuManejo de descensoatta energ a adquicieim
Q. APP maneio err neo déletemas de trayectoria de descenso desde @oibalaci ncg x X X
@_ mandjo autom _tico de vuelo Anticipar el manejo err neo entrenamiento de laoapmaci n inestable).
App selecci n inapiadade modosysd S|Sé?oma de mando autom  tico Autorizaci n ATC ewibida antes del comede le « «
del sistema de gesti n de vuel \I;uecoﬁocer el manejo aeo del aproximaci n o elageso final.
8 APP piloto autom tico. sistema de mando autom tico R€cCi n ante cizatiadlel viento y recuperage! « «
2 vuelo. consiguiente estadatta energ a.
APP Tomar las medidas oportigias Aproximaciones de no precisi n o poco fi X X
necesario. utilizando el m xinvelrdispobie de autoatizaci |
APP Restablecer el ‘estado correcto Falla del tren de amje durante la apradm n. X X X
mandautom tico de vuelo.
Determinar y afrontar las |Autorizaciones AT@uatos de recorrido rall s de
APP consecuencias. punto de descenso programado para un py X X X
descenso final codddurante una apr@dmn
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donde se utilice usainso final que est  dirigid
el sistema de gesti mwido.
Comunicaci: n
Demostrar un uso afic del
lengaje,capacidad despuesta ¢
g las observacionésformulaci n
e planes y la resoluci de
a ambig edes.
o |competencias de Liderazgo y trabajo en equip! - .
5 |car cternot cnico APPAQU  se resumen lasuoica Utilizar la debida aittad para FaIIa_deI GPS anteS|_dle||o _de_z una aproagin n et X X X
S |(crRm) cionese! liderazgo y el trabajd garantizar la concentraen la  relaci _n con una dedvgosici _n y alerta de terr
e equipota resoluch deproblemas tareaAyudar a otrocampletar |Informe de la tripuladie sabina sobre ruido de .
E] pES la toma de decisionis;toma d tareas. bajo la cocinaldeteradndicando una fidle fuga d X X X
f% conciencia de la sifuagy Ia (F;ee;g:gﬁ'es” dellemas y tomtie tuber as del asemn las consiguientes fa
5 - gesti ndelvolumetraajo. Detectar cambios eesthdo & mcas.d h binad
Q Extinci n de hurmongue combinada con una
< A | CRZpepe  hacerse hinicap en gzts;?nd_cﬁvalugr prdﬂmas_,d desviaci Imasta conlq:gar el aterrizaje. x x X X x
Q. | |desarrollo detiérazgogque por I Inar  riesgosonsiderar |- = . .
fuentes de datoSEha demostra alternativas y selec.jcmnar el m(Aviso i A_CAS inmedtiaente _despu s de
@_ ser una competencia muy eficg curso de acci Bxannar proc_edlmlento de "motor y al gure'tequiere de U
CRZ paliar el riesgo y majta ininterrumpidamentepazgresos maniobra de descenso. X X X X X
% seguridad operanalmediante la realizados y at_]apt{mpb. .
H actuaci n daloto. Toma de conciencia de la situa
S Ser consciente del estado ¢
@ aeronave en su entpproyectay
anticipar cambios.
Gesti_n del volumen de trab
Establecer prioridadéslegar y
recibir asistencia para centrars
m Ximo en la tareupervisar
continuamente la marcha del v
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A continuaci $g& muestran ejemplos de posit
incumplimientasnpretender que se dedi@moen
Incumplimientconsecuencias d forma de escenarios en el marco de un m dul
incumplir las instruoe® de
utilizaci n (@.,|0sSOP). 1.  solicitud de dispositivpersustentador
No tiene por objeto listar escerReconocer que se ha producid sobrepasado el | mite de velocidad;
sino que los instructores dincumplimiento.
cerciorarse de que los Lanzar un mensajevde. 2. dispositivos o aletggersustentadoras en
J incumplimientos olveeios seTomar las medidas oportisias posici n incorrecta en una fase de vuel|
@ Cumplimiento A | ALL tomen como oportunidades necesario. aproximaci n; Deliberdamente endrico
0 aprendize a lo largdel programa Restableceen caso necesatioa
& En todos susn dulosy en la trayectoria de vuelo segieade (3.  omitir una acci n en el marco de un
o medida de lo pdsilniebe tratarsepunto de vista operacional. procedimiento;
£ al FSTomo una aeronave y n(Afrontar las consecuencias.
2 deben aceptarse lozimplimient 4.  incapacatl de iniciar @ompletar una
- simplemente por motivos verificaci n;
2 expeditivos.
=3 5.  utilizar una lista de verificaci n incorrect
g. una situaci n deteadtén
(%] . .. .
pp o amenaza o erpe e e e | e | »
o, traducirse en circunstancias h . . ﬂ
———exijan tomar una dieaissobre ur viento durante la apreci n.
@- maniobra de "motor y adde”, Escenario de condiemmeteorol gicas adversj
% aAppadem s de su ejeaucen s conduzca a un aviso de predicci n deudza X X X .
Deben desarase mnamentéos viento durante la apr@aé n o la maniobra de "
5 escenarios de proceentos d¢ y al aire”.
2 “motor y al aire” paeanentar u Escenario de condiemmeteorol gicas adversz
APP Ilderazgoly trabaljoe_qulpé) eflcat; ej., actividad tormentoshiertes precipitaws o « « «
Manejo de un asl como g rtijso uci nde prod engelarento,que fuerce la decisi n a una DA/
procedimiento A y la toma de decisiorzetem s dj en un punto cercano.
de "motor y al aire" la ejecuct n uiido sistemas DA con referencia visual durante fuerte
gesti n de vuelo o de control | Lo '
APP dela aeronave y la automatizac precipitacionespn dld‘alssobre Ia‘capamdael X X X X
_lseg n procedan el dise que frenado de la superficie de la pista.
APP debe comprender el factor sory Escenario de viento adverso que resulte en el X X X
las maniobras de "motor y al ai del viento de cola por debajo de la DA (no noti
b?:\f}gs)sleinn?s;;?‘r’.mozjsiggr'ns_ Escenario de_ viento adversmprendidas fyert(
appP cHa b r fagas y/o viento dgtarofuera de los | mites X X X

difiere completamente de la
maniobra de "moyaalaire” que

debajo de la DA (no notificado).

aparece en la secaien
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entrenamiento de inanascon la Escenario de viento advesemprendidas fuert¢
APP que se pretende solamente eje r fagas y/o viento dgadofuera de los | myes X X X
la habiflad psicomaéojunto a un debajo de 15 m (5@rf9) notificado).
apllcag_l n sdfc de ds P rdida o dificultad de comunicaci n que se |
App Procedimientos. en que no se autorice laxipexi n antes del inij  x X X
de la aproximaci reladéscenso final.
APP Avesgrandedandaes por debajo de la DA una X X X
establecida la refeiendsual.
Falla del sistenfan@namiento defectuoso del t
- APP e ) OSTE
o de aterrizaje durante la aproximaci n.
o ) . . )
o ALL Vuelo con velocidadodén mica poco fiagles X X X
2 puede recuperarseoo n
[}
2 ALL Alternar Ios_modosodetrol de vuelo seggsn | M X M
2 L caracter sticslafalla.
8_ ALL RA ACAB®ara descender o descensomviétliato.,  x X X
> AdvertenciadWs aldesviarse del enrutantoede
a DES Resultado deseadwapia descenso planificalo que exige una respues| X X X
5 competencia: inmediata.
% To Demuelstrda halbmlda de control | g0 nario inmediatate despu s del degeque X X X X
Q manual de la aeronazen exija un aterrizaje @aliato y con sobrepeso.
e. — naturalidad y precisseg, nla |~ - -
@ To situaci n. Viento adversdgentogle costad@on o siruértes X X
La descripci n dedapetencia € Detecta cambios mediante la I fagagn el despegue.
Control manual de la A "Mantiene el control de la aer|exploraci n de instmios. Condicites meteorol gicas advecizsi)adura de
aeronave TO |para garantizar el  xito dyMantiene  suficientecapcidadvientoconflicto por eitadura durante el pague, | x X X
2 procedimiento o una maniobra‘jmental durante el control mantcon o sin avisos de reacci n.
] la aeronave. Falla d tor durasit iniciabrmalment
TO Mantiene la aeronaeatro de la a%&oemmgo(gooufrt ascenso Iniclarmaiment X X X
— envolvente normal de vuelo. ( )-
Aplica sus nocimientos sobre l:Escenario de conflicto por cizal@elurgentdurant
relaci n entre la actitud de el crucerasambio r pido y significativo de la v
CRZ : . - . X X X X X
aeronavesu velocidadempuje. |del viento o corrientes descendentes ceatERSsiC
aviso de cizalladugh\dento.
Condiciees meteorol gicas adversaalladura d
APP vientogconflicto por eiladuracon o sin aviso durg X X X X
la aproximaci n.
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Condiciees meteorol gicas advemetgrioro de
visibitlad o de la base de las nubesento adver
APP - . " : ' X X X X X
que exija una mabra de "motor y al airpasir dée
aproximaci n visuatiecuitodurante el tramo visi|
APP Viento adversagentosie costad@on o sirnuértes
LDG r fagagn la aproximaciahfinal y en el aterriza  x X X
(dentro y fuera de los | mites).
Condiciees meteorol gicas advewsastadverso,
& aproximaci n y aterrizaje en condi
2 APP meteorol gicas dif pileg, turbulenciasrrienteg X X
3 LDG ascendentes y descendentefagas yientos de
@ costadocomprendidos cambios edirecci del
g viento.
E_, Aproximaci n en circuito por la noohasibikd el
=3 APP vuelo m nima para garantizar la referéerceuen
B LDG iluminach m nima del entorno y sin luces de ¢
s pendiente ddapeo.
g APP Incursi n en la pista durante la aproxiopaei
a LDG puede deseadenar ehTCa diversas altitudes 0| X X
s contacto visual durante la fase de aterrizaje.
2 Viento adverseisibitiad,seg n el tipoonespecic
@_ atenci alas aerones de fuselaje largberrizaje ¢
LDG - . § X X X
condiciones de kikiad m nima respecto la
% referencia visuehn vientos de costado.
> Falla del sistenfallaen el mando autom tico de
> a una DA durante una apexxi n en condites d
7] LDG - . . X X X
escasa visibiiti que exige una maniobeaual d
"motor y al aire".
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@ Descripci (comprendigd Resultaddesedo > Iag %5 g r % g. z
tipodetemabiensea (comprendidtscriteriosle Ne 28 § I 2 3
Temadeevaluaci e amenazayror actuaci @losresultadodela 9-§ 23 @ v -
instrucci n oenfoque) instrucci n) Elementossc nasdeejemplo SRR
Reactodecuartageneraci n Matrizdeevaluaci minstrucci mecurrente Mapa de competencias
Instrucci n en asiento:
Desviaciones de la trayectoria deemiédoactitud
ALL i X . X X
Escenarios de represen[a‘de _cablect‘ada velocidath altitud y el ngulo de
papeles con gni que tienen ¢ inclinaic n lateral.
cuenta la necesidad sigervisa| Instrucci n asiento:
las desviaciones de la trayecto Errores de automatizacsimples (@}., selecci
vuelo del PBgtectar errores e incorrecta del moittento de acoplamieritolas
ALL |IMervenir de manera apropizeid ) condiciones neceagjintroducci n de la altitud ¢
verbalmente o tomando el cont|Reconocer la mala gesti n delyelocidad erreapfalla al ejecutar el modo desez X X
ISI: seg n proceqaos espenarios estado de la aeronave. ~ que culminen en lacewidad deina interven n
B : deben ser redlis y pertinentgs, | Tomar las medidas oporti8i@s| directa del PM y, cuando sea necesatita toma
Supervisi n, cotejo, N . Y,
f su fin es demostraefgnzar la  |necesario. de control
manejo de erroresala| A . ] | .
n : supervisi n eficaz de la trayec|Restablecer el estado desdade ) .
& |gesti n del estado d : Instrucci n en asiento:
@ |aeronave de vuelo.La demostraci n claeronave. A N i ninest locidad/t toria/
& APP representaci n deglegpdebe |Determinar y afrontar las dprom‘malm n '?fs li oclaa trayec Olr' rt € x X X X
2 contener errores realisiag no |consecuencias. ree vz;rrl_zam nn Y];ﬁ%-?gr?ggrdu:n eeggse estac
o) ——|sean gravey, que acarreen en queriden u it vu :
SN ocasiones una maéstg n del Instrucci n en asiento:
5 estadode la aeronavelambi Ejercicio de demostraci mecuperaci n de u
e LDG puede combinarse cimstrucci aterrizaje con rebofento adversfyertes fagas X X X
S para la recuperaci fadegerdida ( durante la fase de aterriggje resulten en un reb
: control de la aeronave. y requieran dma adc n de recuperaci rppde de
o PM.
p}
a Ambiente ATGe&acionado con el terrenccogeeu
S DES descenso de alta energ a que conllevaidaches
8 ; S X X X
e. APP conseguir un perfil impt para completar
@_ aproximaci n en uoriguraci n estahiliz
pes Reforzar  una filosof ee Ambiente ATQ@acionado con el terrenacogeeu
Appaproximaci n estaliz y la _descenso de ‘alta energ a que generares X X X
5 observancia de  paetros inestables y exige amaniobra de "motor giid".
g ) o Eieﬁmdos%lentar las maniobras Aproximaci n y aterrizaje en  condi
Aproximaci ninestaj motor y al airetuando las meteorol gicas dif pilep, turbulenciamrrientes
APp/tripulaciones se salgde estos ascendentes y descendentefagas yientos de X X X
par metroBesarrollar y respalc costadogomprendidos cambios en la direti
competencias relaedas con el viento.
manejo de situacionde alta ’ ) .
APP energj a Viento de cola en aumento al final (no notificac  x X X X
Vientos de costadono sin fuertes fagasn la
APP . i N .
aproximaci al,final y en el aterrizaje (dentroy | x X X
LDG .
de los | mites).
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@ Descripci (comprendig Resultaddeseado D g %5 & % =
tipodetemabiensea (comprendidtscriteriosle Ne 28 § I 2 3
Temadeevaluaci e amenazayror actuaci @losresultadogela 9-§ 23 @ >
instrucci n oenfoque) instrucci n) Elementossc nasdeejemplo SRR
Reactodecuartageneraci n Matrizdeevaluaci minstrucci mecurrente Mapa de competencias
Despegue en distintas comdiide viento de
TO . X
costado/viento de cola/r fagas.
TO Despegue sin notificar viento de cola. X X
T TO Vientos de costadono sin fuertes fagasn el X x
§ despegue.
g APP Viento de cola en aumento al final (no notificac  x X X
2 i
) Aproximaci n y aterrizaje en  condif
QC_’ » meteorol gicas dif pilef,turbulenciasprrientes
2 APP Reconocer condreie adversas (ascendentes y descendentefagas yientode X X
- ) ) viento. costadocomprendidos cambios en la diretedi
3 Viento adverso/viento de co{Observar limitaciones. viento.
- Implica viento de cola pero no |Aplicar los procedirtoen . .
Q.
@ Viento adverso B APP ATC notifique err neamente e|oportunos. Eslce_na;loge vulento at(jjvtte)rslo guel r(;;!te e(? el X X X
2 ——real. Mantener el control direccional 2 VIENtO A€ cola por debajo de la ificado).
g trayectoria de vuelo segleage ¢(Escenario de viento adversmprendidas fuert
8 APP punto de vista operacional. r fagas y/o viento dgadofuera de los | mites X X X
debajo de la DA (no notificado).
§' Escenario de viento advessmprendidas fuerte
APP r fagas y/o viento dgadofuera de los | mites | X X X
debajo de 15 m (5@rfY) notificado).
2 Viento de costadmno sin fuertesfagas,en la
o APP X . N o
2} aproximaci al,final y en el aterrizaje (dentroy |  x X X
LDG i
de los | mites).
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Descripci (comprendidd Resultaddeseado D g S T 9 g c
tipodetemabiensea (comprendidtuscriteriosle > ?% §§ %- g 2 g
Temadeevaluaci & amenazayror actuaci @losresultadogela = 8 28 @ > >
instrucci n oenfoque) instrucci n) Elementossc nésdeejemplo S @
Reactodecuartageneraci n Matrizleevaluaci ainstrucci mecurrente Mapa de competencias
Para m s detallesys ltense la metodolog &
resultados de la agaip n de falladnualmentegebi
incluirse al menos una falla por caracter st
combinaci n de azder sticas no debe reduc
n mero de fallas a menos de cuatro al a o
miembro de la tripulageg n el ciclo del m dul
EBT (v ase la P488.3).
Fallas que exijan umarvenci n o decisinrediati
y urgente de la tripulag. &),, incendibumo,
despresurizaci n a @féitudfallas en el sgegue,
falla en los frenos durante el aterEgEaygolo:
- Reconocer una fallaeksistema,incendio. N - )
8 Tomar las medidas oportu Fall_as del sistema que exijan prcmﬁd_xmom_plej
3 Toda falla interrsjdente o no pcomprendida la décisadecuadaPP-€j- fallas m ltiples en el sistema hidr - ulico,
= la tripulaci n. de parar o seguir. procedimientos de humo y gases.
o Aplicar correctamerte E_jemplqmportante falla doble en el sistema el
5 Cualgigr elemento autorizado €procedimiento adadat hidr ulico. o
§ ALL lunaMELpero que incida en lajMantener el control dadeonave Fallas que se traduzcan en una p rdidathigrdt Deliberdamente endsico
= operaciones de iue. ej., el Afrontar las consecuencias. 108 controles de vuelen combinaci n ¢
S Fallas de los sistende: bloqueod inversor de empuje. caracter sticgsmanejo anormajesj., controles
S 'a bordo,comprendid B Aplicar el procedimiespierativo (d€ Vuelo atascadoigrta p  rdida del control de |
® llas operaciones en Las fallas que se examinen della tripulaci n cdarsea necesa FF-W » .
7 |marco de una MEL presentar una o varias de |Responder de forma adecusEjemploestabilizador horiedratascadalktas y/o
= siguientes caractetasti otras anormalidades dsétem dispositivos hipersuetioreslogieados.
g ligadas a la MEL de despacho. Fallas que resulten en la p rdida de ldescdatre
Urgencia; Vuelo. ] - B
@_ Complejati;P rdida del contrdaUrgencia; Fallas_ en los sisternope exijamina supenisn y us
a aeronave; P rdida idstrumentComplejat; manejo de la trayectoria de vuelo dondécee
primarios; P rdida del controlacgeronave; Présentaciones defgas o ernativasnrmaci r
s Gesti n de las consecuencias. P rdida de instrumentos primePrimaria de la trayectoria de vuelo y ve
3 Gesti n de las consecuencias,@erodin mica pocddidjemploruelo corelociday
o aerodin mica pocddiab
Fallas en los sistengas exijan una gestamplia ¢
las consecuencias ¢pehdientemente deparaci
o del entorno).
Ejemplduga de combustible.
To Elementos de la Mibh pocedimientos opgvosie
h > X
la tripulaci nligpblesiurante el despegue.
Respuesta a un faadicional deterraifo @r un
TO elemento de la MEL (pusp,falla en el sisia,el X X X

estado de la pista).
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@ Descripci (comprendigd Resultaddesedo > Iag %5 g " % g. z
tipodetemabiensea (comprendidtscriteriosle Ne 28 § I 2 3
Temadeevaluaci & amenazayror actuaci @losresultadogela 9-§ 23 @ >
instrucci n oenfoque) instrucci n) Elementossc nasdeejemplo SRR
Reactodecuartageneraci n Matrizdeevaluaci ainstrucci mecurrente Mapa de competencias
GND Falla ldurante la prepar mprevia al vuelo y antes X X X
la salida.
GND Falla tras la salida. X X X
Fallas que exijan atemcinmediata &p.,fala de
GND purga durante el ag@s del motdalla hidr ulica
durante el rodaje).
I TO Velocidad de degpealta,por debajo de V1. X X X
8 [
2 TO Velocidad de degpealta,superior a V1. X X
a [
b TO Ascenso inicial. X X
ju [
%’ APP En la aproximaci n. X X X
o L
(o]
- APP Maniobra de "motor girad". X X X
=}  E—
:_ LDG Durante el aterrizaje. X X X X X
@
Z No se considera un V ase anteriormente el tema del "Cumplini
E indepadientesino quse vincula hay escenarios defisjdpero el instructor di
1) . . "p nes q centrarse en las oportunidades dediapieque
Q. . . Funcionamiento norna@ los |de "cumplimiento”. : . - - :
Manejo de los sistem B sistemasseg n las instruccioneEl hecho de manejaun sisten brinden los inculientos del manejo del sist Deliberdamente endrico
@_ de a bordo definidasss 9 de acuerdo con unojs rocedim manifestados en otessenarioDeben desarrolla
’ normales o definidos ge consic? cuestionarse los conocimientos b sicos
incumplimiento sistemas yus intera@mes,y no simplementa
] P ) aplicaci n de pdicientos normales.
3 APP Reconocer las cormiies reales|Aproximaci n en coodes de escasa visiad. X X X X
@ | Observar la aeronave y/o : : T T
dier si . | | limitaciones procesitales. Aproximaci n en coodes de escaswibitlad,con
Aproximaci visibilied | APP&:;S&; ssl’zeu?:gnv?e?tr; 2#”;’;]; Aplicar gdrocedimiengmlecuado,8Mpeoramientos qoecesitan de una deciste X X X
casim nima || seg n proceda. maniobra de "motor gird".
amenaza. s - . A
Mantener el control direccional Aterrizaje en condiebde escasa visibilidad.
LDG trayectoria de vuelo seglesde ¢ X X X
punto de vista operacional.
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@ Descripci (comprendig Resultaddeseado S5 23 %5 g " % g. c
tipodetemabiensea (comprendidtscriteriosle Ne 28 § I 2 3
Temadeevaluaci e amenazayror actuaci @losresultadogela 9-§ 23 @ v -
instrucci n oenfoque) instrucci n) Elementossc nasdeejemplo SRR
Reactodecuartageneraci n Matrizdeevaluaci minstrucci mecurrente Mapa de competencias
Los pilotos deben tener
- oportunidad deractier aterrizaje
2 en situaciones dif ciles cor
o frecuencia definiddLos datos
o indican que los plemas d
e aterrizaje obedecenra variedaAterrizaje en condieon Debecombinarse este tema con el de las cor
o) L h : .
S |Aterrizaje B |LDG de factores, comprendlda la medioambieta dif ciles, meteorol gicas adamias fallas de Iostemas_dg Deliberdamente endsico
S oportuna de decisiorsem s Gcon fallas seq n peace bordo o cualquier amapueda super la exposici
(=3 las habilades de control manug g np a un aterrizaje en dormhes dif ciles.
S la aeronave en condies
< medioambiefta  dif ciles. El
& prop sito de este element
;' garantizar que los pilate
= expongan al@ldurante el progra
8. Planificaci n antadigpde condiciones deigrelsidac
@ TO Reconocer condigs de con env o de informaci fapditar la preparaci X
o . i i ; ejecuci n de prdiogents apropiados.
Contaminaci n o edlide la peligrosd en |a_pista. o o . .
L L . Observar limitaciones. Condiciees de peligsmlad no anticiges, p. €j.
Condici n depatao d B |10 superficie de la pistalles de Tomar las medidas oportunas. f luvia i | la iremidn d
5 |las calles de rodaje rodaje o asfalto que comprendi , . P - fuerte uvia mesper‘qda resulte en la inasidn X X X
2 _ obj Aplicar  correctamentes! la superficie de la pista.
3 Jetos extra os. procedimiento adadu
2 . . .
TO Garantizar el controladaeronave E;f;:) s!g dde parar/gregn condiciones de X X X
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® Descripci (comprendia Resultaddesado ° > 55 %3 8 7 g. s
tipodetemabiensea (comprendidtscriteriosle N §§ £ g a 3
Temadeevaluaci e amenazayror actuaci @losresultadogela 9-§ 23 @ v -
instrucci n oenfoque) instrucci n) Elementossc nasdeejemplo SRR
Reactodecuartageneraci n Matrizdeevaluaci ainstrucci mecurrente Mapa de competencias
Los datos analizaddsrante |
elaborach del presém manual
del concepto de ER¥elaron lg
dificultades sustaresal que
encontraron las tripidaes g
afrontar un error o anaenaza q
supusiera una sorpresan suces
inesperaddel factorspresa de!
distinguirse del queceasiones
denomina factor de sobresg
g refiri_ndose este ltimo a Exposici n a un suceso o sec
& Sorpresa B | ALL Leacm n fisiol giga. lo pOSIbIde sucesos inespamdcon un Deliberdamente endrico Deliberdamente endrico
a eben tenerse en cuenta f ; -
o " . recuencia definida.
o variaciones en liysos de
S escenariogl momenten que se
c produzcan los sucesos y su tip
8, manera que los pilotos no
5 familiaricen demasiadon un
< mismo escenario al repetirds.
S variaciones debser el eje centl
5 del dise o del pesga EBTy no
& dejarse a digmi n de cac
§ instructor din de preservar
= integridad e impalida.
@— ALL Anticipar amenazas en el terre Autorizaci n del AhQa que se d insuficiente X X X
Prepararse para amenazas ermargen vertical sobre el terreno.
g terreno. . _ \Demostraci n de los sistemas de adveréaroiz
] ALL Reconocer un margen vertical | 4o impacto X X X
o 1 el terreno poco segdesde un :
@ TO punto de vista operacional. |Falla de motor en el que la actuaci n sea mar X X X
T B CLB Alertaaviso o conflict Tomar las medidas oportunas. produci dose asuna advertenciaVli3
erreno . Aplicar correctameste "Monta a virtuat, dcir,el elemento sorgaede ur
procedimiento adadu aviso inesperadi.aeber velarse por conseguir ¢
DES Mantener el control de la aerdgrado de realismo,ste podr alcanzarse | X x | x
Restablecer una trayectoria de mediante un cambiosiral einesperado deta
seguradesde el punto de vista |durante el descenso.
operaciah.
Afrontar las consecuencias.
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@ Descripci (comprendigd Resultaddesedo > Iag %5 g " % g. z
tipodetemabiensea (comprendidtscriteriosle Ne 28 § I 2 3
Temadeevaluaci e amenazayror actuaci @losresultadogela e. g 23 @ >
instrucci n oenfoque) instrucci n) Elementossc nasdeejemplo SRR
Reactodecuartageneraci n Matrizdeevaluaci ainstrucci mecurrente Mapa de competencias
No se considera en s misn
tema al que haya que pre
especial atenci smom s bien u
recordatorio para los creadoresGestionar eficazmelu® recurso
Volumen de trabaio programas a fin de garantizar ¢disporiles para estigzer
distracci nresi nJ ' B | ALL pilotos se expongagseenarios prioridades y desenguetareas d Deliberdamente endrico Deliberdamente endrico
pr inmersivos de entrenamiento e manera oportuna en cual
que afronten un alto volumen d circunstancia.
g trabajo y distracciones maneje
o en el transcurso del programa
2 con una frecuencia definida.
ol Representaci n dpepes ATCel instructor
5 Error c_iel AT Omisi n, fal_tia_e Responder a las comunicacion proporciona instruce®con gui n a modo de X X X
S comunicaci n,  transmisi forma aproma}jf:l. distracci n para la tripulaci n.
Q. inintetiible,de baja dislad. TodajReconocec/arificar y resolver . .
s ellas act an como distraccionqcualquier angbiedad. Error del controladmmetido por el instoude X X x x
< |ATC C | ALL|ha de afrontar la tripuladEnnidRechazar o cuestionar instrucq@cuerdo con un esaémcon gui n defni
) posible, deben comidrse lojpoco segurasiesde el punto Congesti n de la feeciaal haber m ltiples
g' escenarios con otros de ponde|vista operacional. aeronaves utilizlara misma. X
E similar o mayaiendoel principjUsar fraseolog a est ndar SieTransmisiones de baia calidad N
<] motivo la eaci n de distraccionquesea posible. J )
) TO |1oda falla 0 mal funcionamien Velocidad de degpebaja. X X X X
TO Motor que_pr(t)votéutle pnadu;ia ‘ Velocidad de degpealta,nferior al/ X X X X
??é?)gfgggm;m:actia dg?f:sgegs Reconocer fallas de motor. b a1
¢ ) N espegue por enc . X X X X
8 ———las maniobras con el motor meZgﬂl";rrlascn;rergg:ngg?;una&
7] TO i i i . Ascenso inicial. X X X
& |Falla de motor C descritas en la secci n anteri procedimiento adadu
entrenamiento de #obnas, que Mantener el control de la aero i i
APP pretenden solamentgeraitar I . Mal funcionamiento del motor. X X X
" habitlad psicomotora y reforza Afrontar las consecuencias.
CR o b - Falla de motor en eroc
|~ “Iprocedimientos de manejo de
LDG|de motor. En el aterrizaje. X
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Afrontar las consecuencias.

Anticipar los posibles errores €
datos de cargacombstible y
performance.

Reconocer incongraias.
Afrontar/eludir distianes.
Efectuar  cambios en
papeleo/sistemas de a bordo p
eliminar el error.
Determinar y afrontar las
consecuencias.
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@ Descripci (comprendig Resultaddeseado D g %5 & % =
tipodetemabiensea (comprendidtscriteriosle Ne 28 § I 2 3
Temadeevaluaci e amenazayror actuaci @losresultadogela e. g 23 @ v -
instrucci n oenfoque) instrucci n) Elementossc nasdeejemplo SRR
Reactodecuartageneraci n Matrizdeevaluaci minstrucci mecurrente Mapa de competencias
GND Ince_ndlolen la carga o en la puerta de la cabir X X X
de pilotaje.
GND Incendidurante el daje. X X X
GND Incendio sin indicacen puesto de pilotaje. X X X
TO Reconacer inceéoslhumos o Velocidad de degpebaja. X X X X
TO \Comprende inckus, humos (gases. | did . Velocidad de degpealtajnferior a/ X X X X
! B b : omar las medidas oportunas.
Manejo de ina#os y gases procedentes del m|, . . .
- |humo C | TO dispositivos el ctricos, neum Apllcar‘ ‘correctamentel Velocidad de degpealta,superior a V1. X X X
o " lcarga procedimiento adadn .
§ TO carga. Mantener el control de la aerorAScenso inicial. X X X
2 CRZ Afrontar las consecuencias. Incendio de la carga. X
e i
E_, APP Incendio del motor en la aproximaci nil§e}tingt X X
= L
8 APP Incendio del motor en la aproximaci mgib&itin X X X
3 APP Incendio en el puesto de pilotaje o enda cabin X X X
Q.
g» GND Reconocer una pdadie P rdida de comunicadurantéas maniols en M M
a P rdida o dificultad de comuni{comunicaci n. tierra.
S bien por la mala seleccdel pilot{Tomar las medidas oporty . L
[}
& 15 dida de comunical C TO |5 por una falla extrcanada Ejecutar el procedintoeadecuadl” "dida de comunigzias el despegue. X X
) aeronave. Podr a duraunos |seg n proceda. P rdida de comunicacidurante la fase ¢
APP|/segundos tratarse dena p rdid{Utilizar v as alternatieas aproximaci egmprendidasaniobras de "motory  x X X
% total. comunicaci n. aire".
2
=3
7]

Puede ser un errorddenostraci en el que pue
ense arse a la tripulac introducir dedamentg
datos incorrectog, ej., para despegar desda
intersecci n con informaci n de toda la perf
Se pedir a la tripulagjue intervenga cu@rse X X
detecte que la aceleraces m s baja dadomal
pudiedo esto formaarte de los procedimientos
explotadoespecialente aloperar flotas xtis cor
variaciones consatigs en la MTOM.

Error de ¢ Iculo deunoom s
Manejo de errores de o de alguien itigadcen el proces
carga,combustible y | C | ALL|o del proceso engs €,
actuaci n informaci n incorrecta en el
manifiesto de carga.
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Temadeevaluaci e amenazayror actuaci @losresultadogela 9-§ 23 @ v -
instrucci n oenfoque) instrucci n) Elementossc nasdeejemplo SRR
Reactodecuartageneraci n Matrizdeevaluaci minstrucci mecurrente Mapa de competencias
Reconocer un emgediento de | Falla externa o combinaci n dedams que
GND NAV deterioren la performance de navegaci nde| x X X X
Falla NAV externa. ) : aeronave.
P rdida del lite GPS. ANP Tomar las medidas oportl
Navegaci n Cc | TO rdida del satlite ; Ejecutar el procedimveadecuad . :
superior RNPp rdida de fuentg Falla externa o combinaci n de las mismas q|
CLB seg n proceda. " !
NAV exterrea/ e deterioren la performance de navegaci n de X X X X
T APP Utilizar una gu a NAV alternat
8 LDG Af | : aeronave.
@ rontar las consecuencias.
4 )
o |Espec fico de cadaut
$ operaci n C Deliberdamente endrico Deliberdamente endrico Deliberdamente endrico Deliberdamente endrico
< . .
g_’ Reconocer la incapadi Tomar
2 TO las medidas  oportunas Durante el despegue. X X X X
= comprendida la décisadecuada
> . . Consecuencias pargillto no  |de parar o seguir.
:_ Incapacidad ddom ¢ APPincapacitado. Aplicar correctamerte Durante la aproximaci X X X
e procedimiento adadu
2 Mantener el control de la aero
g Afrontar las consecuencias.
e Anticipar posibles pdasl de
@_ separaci n.
Reconocer una pdadie
CLB|Conflicto de tr ndr@&,0 TA AGS,separaci n. ’ ’ . ’
%’ Tr nsito C | CRZu observaci n visualcdeflictolo Tomar las medidas oportunas. ﬁi\"ﬁfagcﬁs que requiere de la intervenci n d X X X X
8 DES que requiere de nudras evasiva/Aplicar ~ correctamentes! p '
o
wn

procedimiento adadn
Mantener el control de la aero

Afrontar las consecuencias.
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@ Descripci (comprendigd Resultaddesedo > Iag %5 g " % g. z
tipodetemabiensea (comprendidtscriteriosle Ne 28 § I 2 3
Temadeevaluaci e amenazayror actuaci @losresultadogela 9-§ 23 @ v -
instrucci n oenfoque) instrucci n) Elementossc nasdeejemplo SRR
Reactodecuartageneraci n Matrizdeevaluaci minstrucci mecurrente Mapa de competencias
Reconocimiento de pardida de control de
aeronaveDemostraci n de la envolvente nor
vuelo definida y de Iqueer cambiconexo efos
ALL instrumentos de vudds,sistemas directodesvuell X X X X
y de protecci rstadeber a adoptar la fatenar
ejercicio diitp por elnstructor para enseaaa
tripulaci n los puntos m s all de losalala
darse condicionesadetrol de la aeronave.
TO Reconocimiento dgladida de control de la aer
APP . . y recuperaci nCizalladura del viento severa o X X X X
Lap rdida de cortieolin avi n turbulenta durante esmgue o la aproximac
T define como el avi rvaglo cuy o ;
2 par metros supg Reconocimiento dgladida de control de la aer
@ involuntariamente  logar metr y recuperaci nseg n sea necesarioy pertiner
a cLB normales de las opéaes de | | para el tipo de aeremalemostraci n a un nive
@ DES O losentrenamientos: intermedio adeciacon turbulencias en su caso X X
5 . . |pract quense virajes cerrados y t meséanota
S 1. actitud de cabeceo superior Reconocer condreis de p rdidiye|aci n entre el longle inclinacn laterakl
= 25 proa arriba; de control de la aenm cabeceo y la velocidadp rdida.
5 ’ Tomar las medidas oportLR o deladida d de |
< . " __|Garantizar el controladaeronave Réconocimiento de ladida de control de la aer
o |Recuperaci d dontro| c 2. actitud de capgceo superior |\ tener o restablecennz recuperaci nal mximo nivel de vuelo de cr
g. de la aeronave 10 proa abajo; trayectoria de vuelo segiaade (CON respecto al peso actukd deronave,
a CRZ3 lo de livacin | | |punto de vista operacional.  turbulencias para gemecondiciones de X X X X
S ngulo de lmacin lateral |- o o consecuencias.  |Sobrevelodid (si el STD tiene capacidad,
o superior a 45 ; Administrar los resultados. consid rese el uso de componente de viento
para a adir realismo).
@- | |4 dentro de los par m| o )
normales de cabeceo y de Reconocimiento deladida de control dadeonay
de inclinacrlateralpero y recuperaci nal mximo nivel de vuelo de cri
3 volando a veldailed con respecto al peso actual de la aeronave,
z CRZ  aerodin micaspropadas par turbulencias y subidgngicativa de la temperé X X X
o esas condiciones. para generar condies de baja velocidad($5TD
tiene capacidazhnsil ree el uso de nonente d
viento vertical para a adir realismo).
Reconocimiento deladida de control de la aer
y recuperaci ndemostraci n a una altitud not
CRZ crucero;f jense las condiciones y desact \ X X X
sistemas de bordowando sea necesarioappermi
al alumno completar la recuperaci n delde
siguiedo las instrucciones del OEM.
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@ Descripci (comprendigd Resultaddesedo > Iag %5 g " % g. z
tipodetemabiensea (comprendidtscriteriosle Ne 28 § I 2 3
Temadeevaluaci e amenazayror actuaci @losresultadogela e. g 23 @ v -
instrucci n oenfoque) instrucci n) Elementossc nasdeejemplo SRR
Reactodecuartageneraci n Matrizdeevaluaci minstrucci mecurrente Mapa de competencias
Reconocimiento deladida de control de la aer
y recuperaci ndemostraci n a una alitiedmed
durante las fases iésade aproximacif gnse lg
APP condiciones y desact vense los sistem&erdi x X X
cuando sea necesgioa permitir al alumno com
la recuperaci n de lalipla sigunelo las
instrucciones del OEM.
Recuperaci n:
iy Demostraci instrucc n en asient:instructor de
o ISl situar la aeronave demteop cerca del borde,la
@ ) CLB
® Recuperaci Bl dontro C envolvente normal de vuelo detesder el contro X X
Q DES e
® |de la aeronave alumno para demostrar el restablecimientelc
o normalDebe tomarskebidamente en cdasaci n
“C_’ volar dentro de la dwente de vuelo normal.
o " . . I L . )
=X To Anticipar posible cahlta del  |Aviso de predicci n de cizalladwiamto durante M X
S viento. despegue.
< Evitar una cizalladura del vient| ) . .
2 TO la que setenga constancia Conflicto por cizalladigbviento durante el desp{ X X X
2 TO prepararse para umespinta que | Conflicto por cizalladigviento tras la rotac X X
= vaya a producirse.
= TO Con o sin avisaamprendidos d Eggﬁggs:er unigr:)tr;ﬂlcto por |Cizalladurdel viento predicha tras la rotaci n. X X
Appjpredicci n.Un  esceniar de idas Cizalladurdelviento predicha durante lexapaci | x X X
Q' Recuperaci n de ung c cizalladuraetlviento combina a Lomaarrlascrgﬁgggfngz?gunas. P ap
cizalladuraetiviento perfecci n con uno de coneci r%cedimiento adad
meteorol gicas ~adawrs que (p3arantizar el controlalaeronav
o contenga otros elementos. L
= Reconocer condigs que no se . . .
@ APP de cizalladuraldiiento. Conflicto de cizalladdeaviento durante la M M M

Mantener o restableceunz
trayectoria de vuelo segigagde
punto de vista operacional.
Evaluar consecuencias y admi

resultados.

aproximaci n.




APINDICE 3

INDICACIONES SOBRE EL DESARROLLO DE PROGRAMAS DE INSTRUCCIM
TERCERA GENERACIIN (REACTORES)

1. GENERALIDADES

1.1 El presente Apl[hdice proporciona la matriz de evaluacili e instrucc il recurrente
para los aviones turborreactores de tercera generaciin. En la Parte I, 3.1.2, figura un
listado de dichos aviones.

1.2 Utilizando los datos de la matriz, los Operadores y/o Explotadores pueden
desarrollar programas de instruccilh recurrente basados en el concepto de EBT. Es
indispensable que los promotores de un programa EBT comprendan bien las
indicaciones de la Parte | de la NA.

1.3 En la Parte Il, Capliulo 1, se describe la matriz de evaluacild e instruccim vy el
modo de utilizarla, mientras que en el Adjunto a dicho capfulo figura un compendio del
proceso para los usuarios finales que deseen implantar el programa EBT de base.

2. MATRIZ DE EVALUACIMN E INSTRUCCIIN

En las plginas restantes del presente Ap[hdice figura la matriz de evaluaciCh e
instrucciln para los aviones turborreactores de tercera generacili.

AAC/DSIB214 77 25 de enero de 20:
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§ Descripci (compndideel (comprendidimscriteriosle %_ 3 8. 5 8. § g 2 o
Temadeevaluaci & = tipodetemabiensea actuaci @losresultadodela = 5 é. _é. = «
instrucci n = amenazarrowo enfoque) instrucci n) Elementossc nésdeejemplo @ 8
Reactodetercerageneraci n Matrizleevaluaci minstrucci mecurrente Mapa de competencias
) ) Falla gje motor tlasplicaci red De la iniciaci ®©l dlespegue a la detenci an
Despegue interrumpii A | TO empuje de despegy antes d — X X
completo @ g n corresponda en el pnoerth).
alcanzar la V1.
Falla de un motor av &ipartir d Se considera que se ha completad&niobra en
Falla de motor tico | 5 | 1o la V1Y antes de alamia V2 e punto en que la aewm se estabilice a U
entre V1y V2 las condiciones detifidad CAT velocidad de ascemswmal con el motor inac «
m s escasas. con un cabeceo y control lateral corest
condiciones de comgsei n $eg n proceda,
el acoplamiento ditp autom tico.
Falla de un motor av atipartir d Se considera que se ha completado la manig
Falla de motor tico B TO la V1 y antes de almla V2 e punto en que la aenom se estabilice en u X X
entre V1y V2 las condiciones debilisiad CAT configuraci n limponcluidos los proceelinas d
m s escasas. motoinactivo.
Iniciaci n del descense Se considera que se ha completado la mami
Descenso de ’ : o )
emergencia C | CRZlemergencia desde aitdud de vez que se estabilice la aeronave en ugaacn X X X
iy 9 crucero normal. Demostrar habilidadescontrol mani(y perfil) de descemscemergencia.
2 ’
g de _Ia_ aerona\lle _tcon_ natur"’Il'd‘Esta maniobra debe efectuarse a partir
9 pDretms; Bzg n ia situacl na. t interceptaci n del bgsta la aceleraci n &hs
,3 Con un motor cr tico inopg efc ar eswaé:lones_ meaiante procedimiento de "muytal aire”. Se considera
3 |Aproximaci n con m aproximaci n mandel precisi &Xp (t)ram n i e " |nann_dmrsd se ha completado en el punto en que Evas®|
3 pro> : normal a una DAeguida de antener - suticientecagcida estabilice a una veladi de ascenso normal co
3 |inactivo y maniobra A | APP dimi de " mental : . b L X X
2 motory al aire procedimiento de "motor y al § rantel control manual de la aercmotor inactivgon uncabeceo y control late
5 manualealizando todtamanlobM " | dentro d correctoen condiciones de compensaciennsy,
g sin referencia visual. an lenert 3 aer:)na ntro de caso, el acoplamientalel piloto autom ti
® envolvente de vuelo. (descr basts manergenerala parte cr timla
Aplicar los conocimientos SOb"maniobra)
relaci n entre la actitud de la aer Al — p saoxi -
. N . N _— su velocidad y empuje. ta energ iriciaci n durantepaoximaci an
Maniobra de "motory -, | opp Maniobra de "motor gi" con 156300 mm (5QD000 fipor debajo de la altitud  x x | x
aire’ todos los motores operativos. I ’ .
estabilizaci n de leapnaci n frustrada.
Maryobra de "motory A | APP Maniobra manual de "motor y In|C|a‘m n de_ ma_nlainre{motor y‘al airdirea DA, X X X
aire’ aire” con todos los ores seguida de circuitamly aterrizaje.
operativosseguida de circuito
visual.
Mar].lobra de "motor A | APP Maniobra de "motor gial con Durante enderezantoéaterrizajaterrumpido. X X X
aire todos los motores operativos.
Aterrizaje con motor Aterrizaje normabnun motor Iniciaci n en una gx‘mm n es_tabmaade moto
: : A | LDG N - inactivo desde unaaapmaci n final a no menos  x X
inactivo cr tico inoperativo. . N
3 NMhastacompleteglrecorrido en tierra.
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Temadeevaluaci & = tipodetemabiensea actuaci @losresultadodela = 5 §. _é. = @
instrucci n = amenazarrowo enfoque) instrucci n) Elementossc nésdeejemplo @ 8
Reactodetercerageneraci n Matrizleevaluaci minstrucci mecurrente Mapa de competencias
Aviso de predicci n de cizalladwianto antes
GND X X X
despegueuando poeda.
Escenario de condiemmeteorol gicas advers:
TO p. ej., actividad tormentosgrecipitaciones X X X
engelamnto.
To Conflicto por cizalladigaviento durante el X X
despegueo predicho.
Aviso de predicci n de cizalladunertaurante
TO X X X
el despegue.
To Vientos de costadono sin fuertes fagagn el X X
despegue.
m ]
J ’ . ’ ;
& CRZ Escenario de conflicto por cizalladura de vien X X X
3 durante el crucero.
& APP Aviso de reacci n aitalladuraetiviento durant X X X
o . o _ laaproximaci n o la memidd"motor y al aire".
[ ] Predecir las condiemmeteorol gi i T i A
5 App Tormentdluvia fueet turbulenciqadversas. Aviso de predicci n de cizalladlwianto durant X X
e. " formaci n de hielo panaluiPrepararse paraqmtas condicione!2 @proximaci n o la menitb motor y al aire”.
2 |condicies APP cuestiones de deshiele, com(meteorol gicas ada®rs Conflicto por tormediteante la aproximaci n, « «
2 |meteorol gicas A condiciones de alta temper|Reconocer I_as cormfies incluyendo apimacin frustrada.
= d APP Generalmentdebe comprende|meteorol gicas adaers Viento de cola en aumento al final (no notifica  x X X
a adversas uso apropiado de @isas antihie
E y deshielo en esceogri Aplicar correctamesitprocedimient(aproximaci ny  aterrizaie  en  cond
e adecuados. adecuado. meteorol gicas dif pilep, turbulenciamrriente
g APP Garantizar el controladaeronave. |ascendentes y descendentetagas yientos d X X
costadocomprendidos cambios en la direded
g viento.
] Aproximaci n de no precisi n en pesdieida
z APP temperaturgue exige una compensaci lanaiitu X
@ acausade stag el tipo.
APP Vientos de costadgono sin fuertes fagasn la
LDG aproximaci al,final y en el aterrizaje (dentroy x X X
de los | mites).
Escasa visibilidacbide a la lluvia o la niehlan
APP despu s de conseluieferencia visual necesa x X X
durante la aproximaci
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El prop sito de estna eq
fomentar y desarrollaa gesti
eficaz de la trayectodiea vuel(
mediante el uso eficiente
apropido del(los) sistema(s)
gesti n de vuelm gu a y

acoplamiento y deg@emiento de |

iy
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2 Resultaddes@do 8 E’% g% e & g. g
§ Descripci (compndideel (comprendidimscriteriosle %_ 89 52 2 g 2 o
Temadeevaluaci & = tipodetemabiensea actuaci @losresultadodela = 5 é. _é. = «
instrucci n = amenazarrowo enfoque) instrucci n) Elementossc nésdeejemplo @ 8
Reactodetercerageneraci n Matrizleevaluaci minstrucci mecurrente Mapa de competencias
ALL Aviso ACAS, recuperaci ny subsiguiente X X
acoplamig¢a de la aamatizaci n.
Cuestiones de programaci n t MS8cp. Fj., el
ascenso escalonados cambios de pistas
ALL g h : X X
autorizaciones tardlaagprogramaci ndgsiino,
la desviaci n de lagge n.
ALL » Recuperacioned JAWS, manejo del estado de X X X
Saber ¢ moy cu ndo utilizar el Senerg g para restabiso/uelo automatizado.
] de gesti n de vuela, gu a y . -
automatizaci n. Correcciones de los niveles ATC autodinachds
ALL Demostrar m todosrrectos para los modos de adquisicile altituchara forzael | x X

conocimiento del modoigtéavenci n.

sistemas de mando autom tico de
Demostrar un usoggpado de la gu

Autorizaci n ATQItar a una altitud por debajo
altitud de aceleraci n.

de vuelcgl empuje autom ticoy o
sistemas de automeiz n.
Ser consciente del modo del/los

Procedimientos esples seg n el terrecum
motoiinactivo.

sistema/s deando autom tico de

Forzamiento de ladesxi n del Adeguio de u

Este temaomprende el medio
atenuar errores descritos ¢
manejo err neo desisgemas d
mando autom tico de
selecci n inapradade modos
uso del sistemaglesti n de vui

SOLRUEDSERGRU  100NJISUI 9P A U 10BN[RAS 8p SaseH
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y del piloto autom tico.

I . ]
Anticipar el manejo err neo del s|

CRZ AT comprendido el alzogiento y las reacoplamientecugraci n de sucesos a baja| x X X
automatizaci ninclugndo lagCCMPre entoy P B J
L transiciones autom ticas. velocidad en el crucero.
transiciones de un modo aIaIV | " d d -
Manejo de la A CRzObservaci rel condmiento dfaor\(;ez;)orcmo osuando sea Falla de motor en ektero hasta el inicio del X «
automatizaci n modo/a vigilancia y la fleidhi 2PrOP'€: . descenso utilizandedtomatizaci n.
necesaria para cambier modc Detectar cambios enestado de b d .
CRZ aeronave desdm(trayectoria de vu¢P€SCeNsde emergencia. X X

velocidadyctitudempuijeetc.)y tomar
las medidas oportunas.

Manejo de descenscalie energ a adquidema
trayectoria de descenso desde arriba (correla
el entrenamiento de legimaci n inedegb

de mando autom tico de Vv
Reconocer emanejo e neo d

Autorizaci n ATCeuibida antes demiezo de
aproximaci n o eladeso final.

sistema de mando autom tico de
Tomar las medidas oportusaes

Reacci n ante cizalladiel viento y recuperaci
del consigenite estado de alta energ a.

necesario.
Restablecer el estado correcto del
mando autom tico de vuelo.

Aproximaciones de no precisi n o poco frecu
utilizando elm ximo el dispobie de
automatizaci n.

Determinar y afrontar las consecu

Falla del tren de agjg durante la apraadimn.
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APP

Autorizaciones AT@uatos de recorrido mall s d
punto de descenso programado para un f
descenso final coddecaurante una aproadin

donde se utilice usainso final que est  dirigi
el sistema de gesti n de vuelo.

T8

SOLRURDEERGRU  100NJISUI 9P A U 10BN[RAS 89p SaseH

Competencias de
car cternot cnico
(CRM)

APP

DE

n

CRZ

CRZ

Comunicaci: n

Demostrar un uso &idel lenguaj
capacidad de respuesta las
observacionds, formulaci n denpial
y la resdaci n de aigbedades
Liderazgo y trabajo en equipo

Aqu se resumen
comunicacionest lideazgo y e
trabajo en equipa;esoluci n d
problemas y la tomaddeisiones
la toma de conciencia de|
situaci 1y; la gesti n del volur|
de trabajo.

Debe hacerse hincapen €
desarrollo dédérazgoque por la
fuentes de datos BE ha
demostdo ser una competer|

Utilizar la debida aid@d para
garantizar la concentraci nenlat
Ayudar a otroscampletar tareas.
Resoluci _n delgemas y tonte
decisiones

Detectar cambios ersthdo desead
evaluaproblemasleterminar riesgos
considerar alternativas y seleccion
mejor curso de acci n. Exam

Falla del GPS antesidigio de una aproatin n €
relaci n con una detiw@osici ny alerta de te

ininterrumpidamentepaxyresos
realizados y adaptanpk.
Toma de conciencia de la situaci

muy eficaz para paliar el ries
mejorar la seguridageraciong
mediante la actuaatlelrpiloto.

Ser consciente del estado de la ae
en su entop;proyecr y anticipar

Informe de la tripulactlencabina sobre ruidg
agua bajo la cocidgantera indicandoauposibl
fuga de tuber as geb@on las consiguientaitas
avi nicas.

cambios.
Gesti_ n _del volumen de tral
Establecer prioridadislegar y recibi

Extinci n de hurmoenque combinada con una

asistencia para centrarse al m xir|
tareaSupervisar camtamente la
marcha del vuelo.

Aviso ACAS inmedia¢nte despu s de u
procedimiento de "motor y al @ie'tequiere de
una maniobra de desD.
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