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HEN

Este curso, los participantes estaran en la capacidad de reconocer
los elementos basicos y comprender la estructura de un Sistema
de Gestion de Seguridad Operacional (SMS), de conformidad con

los requisitos prescritos en el Anexo 19 al Convenio sobre Aviacion

Civil Internacional - Gestion de la Seguridad Operacional.

Contamos con instructores expertos en procesos de
implementacion que garantizan una capacitacion efectiva.
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OPINION

Donde el caucho encuentra
el camino (y lo deja también

POR: EDDIAN MENDEZ

Ingeniero en Sistemas.
Controlador de Transito Aéreo.

Encargado de la Unidad de
Monitoreo de la Seguridad
Operacional del IDAC.

Relator del Grupo de trabajo
sobre SSP del Grupo de
expertos sobre Ges de
la Seguridad Oper L
de la OACI.

“Where the rubber meets the road”
(donde el caucho encuentra el
camino) es una frase anglosajona
que intenta describir un momento
realmente demandante para el
que se ha desarrollado ardua
preparaciéon. EL tema de esta
edicion de nuestro Boletin, es la
Seguridad Operacional en las Pistas,
donde, literalmente y abusando de
la metafora, el caucho encuentra el
camino.

Resulta paraddjico que

una actividad cuyo
propdsito sea estar en

el aire haya sufrido

muchos de sus

peores siniestros en tierra,
o por factores directamente
relacionados al manejo de las
operaciones en tierra.

Los accidentes de Tenerife (27
de marzo de 1977), Milano-Linate
(8 de octubre de 2001), Taipei-
Chiang Kai Shek (31 de octubre
de 2000), solo por mencionar
algunos, se cuentan entre las
peores catastrofes de la historia
de la aviacién civil, y ocurrieron
en tierra. Del mismo modo,
otros accidentes han tenido sus
factores causales relacionados
directamente con
el manejo de las
operaciones

en pista, como por ejemplo el vuelo del Concorde
Air France 4590 (25 de julio de 2000) y el American
587 en ruta de Nueva York a Santo Domingo (12 de
noviembre de 2001).

El ano 2014 presentd situaciones que merecieron
la atencion inmediata de la comunidad aeronautica
mundial. Sin embargo, y pese a que ciertamente
era necesaria una pronta respuesta a situaciones
emergentes, la probabilidad de ocurrencia de los
incidentes ocurridos en 2014 es todavia minuscula
si la comparamos con todos los posibles eventos
relacionados con las operaciones en tierra.

Al evaluar las estadisticas mundiales de los
accidentes ocurridos en 2013, se muestra que el
72% de los mismos se relacionan con las fases de
la operacion en tierra (aterrizaje, estacionamiento,
despegue y rodaje).

Ahi es donde la frase titulo de este espacio obtiene
real validez, dada la complejidad e incidencia en la
seguridad operacional del manejo de las operaciones
en la pista.

Los sistemas de gestion de la seguridad operacional
fomentan un ambiente en que la toma de decisiones
se fundamente en la gestion del riesgo. Por eso, y

pese a todos los esfuerzos por evitar la ocurrencia
de situaciones inusuales, es importante que
no bajemos la guardia en los puntos de mayor
probabilidad de ocurrencia de un accidente o
incidente.

La seguridad operacional es mucho mas que
tablas estadisticas; Es el resultado del trabajo
duro y comprometido de muchas personas que se
exponen a las condiciones mas inclementes para
garantizar que las operaciones aéreas se hagan
posibles de manera segura, regular y eficiente. A
ellos nuestro mensaje de salutacion y respetos.

En materia de gestion de la seqguridad operacional
en las pistas dos puntos deben ser senalados:
La toma de decisiones en colaboracion y el uso
compartido de lainformaciénrelativa a la sequridad
operacional. Ambos puntos seran abordados en
esta edicion del Boletin, junto con informacién
complementaria que puede ser de interés para toda
la comunidad aeronautica y el publico en general.®

*ICAO Safety Report 2014
http://www.icao.int/safety/Documents/
ICAO_2014%20Safety%20Report_final_02042014_
web.pdf
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POR: EDDIAN MENDEZ

l pasado 2 de febrero de

2015 dio inicio en la Sede

principal de la Organizacion
de Aviacion Civil Internacional
(OACI) la segunda reunién de alto
nivel sobre seguridad operacional
(HLSC 2015) de la OACI. Esta
reunion convocé a los Directores
Generales de Aviacion Civil de todos
los paises miembros de la OACI,
para crear el consenso que permita
el desarrollo de las préximas
iniciativas para el sostenimiento y
mejora de los niveles de seguridad

en las operaciones aeronauticas
a nivel global. Sin dudas que
este conclave mundial estuvo
matizado por los desafortunados
acontecimientos que sacudieron
la aviacion en el ano 2014,
principalmente la desaparicion del
vuelo 370 de Malaysia Airlines, y
el derribo de una aeronave de esta
misma compania sobre el espacio
aéreo de Ucrania.

Este articulo resume lo que
consideramos  los  principales
resultados de esta conferencia de
alto nivel.

Resultados de Ia

Segunda Conferencia de
Alto Nivel sobre Sequridad
Operacional de la OACI:

Retos Futuros de la
Aviacion Civil Mundial.

Si hay algo que la comunidad internacional reciente

mas que la caida de un avion en vuelo, es que
desaparezca sin explicacion alguna, como fue el caso
del Malaysia 370. Consciente de esto, y considerando
la particularidad de un evento sin precedentes y
casi inconcebible de cara al avance tecnologico
actual, la OACI considerd prioritario desarrollar un
sistema con el fin de conocer, en forma temprana, el
comportamiento anormal de un vuelo y responder
ante el mismo. La HLSC 2015 respaldo el desarrollo
de un Sistema Mundial de Socorro y Seguridad
Aeronauticos (GADSS).

En términos muy resumidos, el GADSS se propone
poder localizar la posicion de una aeronave en todo
momento y bajo cualquier condicién. Para esto, las
aeronaves deberan ser equipadas con tecnologia
que permita transmitir su posicion cada 15 minutos,
en condiciones normales, y cada un minuto en
circunstancias especiales o de emergencia. En teoria,

esto permitiria poder conocer la posicion de una

aeronave con una precision de mas o menos 6 millas
nauticas.

Este concepto mejoraria significativamente los
tiempos de respuesta de los esfuerzos de busqueda y
rescate en caso de que eventos indeseados pudieran
afectar las condiciones de un vuelo comercial de
pasajeros.

SEGURIDAD
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Sin dudas que el GADSS viene a dar
respuesta a una situacién importante
que la comunidad internacional reclama
que sea atendida, y por esto se lleva la
atencion principal de los resultados de
esta Conferencia. Sin embargo, mas
importante que localizar una aeronave
en problemas seria evitar que se vea en
problemas. En este sentido, y desde el
punto de vista del autor de este articulo,
los dos puntos mas importantes de la
reunion lo constituyen lo relativo al uso de
la informacion de sequridad operacional
y a las estrategias para la gestion de la
seguridad operacional. Estos puntos
constituyen el fundamento para el
andlisis predictivo del comportamiento

del sistema de aviacion civil.

SISTEMAS DE GESTION DE

LA SEGURIDAD OPERACIONAL
Y ENFOQUE DE TOMA

DE DECISIONES BASADO

EN EL RIESGO

Con el crecimiento pronosticado de las
operaciones aéreas y las expectativas de casi
perfeccion que tiene el publico en general
sobre este medio de transporte, la comunidad
aeronautica se avocod a la implementacion de
un enfoque sistémico para la gestion de la
seguridad operacional. Los Sistemas de Gestion
de la Seguridad Operacional (SMS) por parte
de los operadores y proveedores de servicios, y
el Programa Estatal de Seguridad Operacional
(SSP) por parte de las Autoridades Aeronauticas,
constituyen la base para la evolucidon hacia
un nuevo esquema para la toma de decisiones
estratégicas sobre sequridad operacional,
orientadas a la gestion del riesgo.

La HLSC 2015 refrend6 la estrategia de la OACI,
plasmada en su plan global para la gestion de
la seguridad operacional (GASP), y motivé a los
Estadosaintegrarde manerarealistalos diferentes
sistemas que utilizan para la supervision de la
seguridad operacional, procurando la eficiencia
en la gestion y la mejora en el aprovechamiento
de los recursos disponibles.

USO Y COMPARTICION DE LA INFORMACION

DE SEGURIDAD OPERACIONAL

Una parte fundamental para la anteriormente
citada evolucion lo constituye la recopilacion,
analisisy comparticion de lainformacionrelativa
a la sequridad operacional. La informacion es la
materia prima que permite el funcionamiento
de los SMS y SSP, por lo tanto, es un activo
valioso que debe ser puesto a disposicion de
todos los componentes del sistema de aviacidn
civil mundial.

Para que esto pueda concretarse, la OACI debe
desarrollar normas que guien de claramente
el uso de la informacion. Todos los grupos de
interés deben evitar hacer uso de la informacién
de forma que impida su disponibilidad futura.
La reunidn reiterd la necesidad de que la OACI
desarrolle un cédigo de conducta que norme el
uso de la informacion de seguridad operacional,
consciente de su importancia para evitar
accidentes e incidentes de aviacion civil.

EL GADSS abre una interesante oportunidad
que se conjuga con el uso de la informacion

de seguridad operacional y es el “streaming”
o transmision permanente de data sobre las
condiciones del vuelo. Hasta ahora, el analisis
de la informacién sobre las condiciones del
vuelo se circunscribe a las ultimas etapas del
vuelo y a las condiciones anormales.

EL GADSS deja la posibilidad para que con la
proliferacién del uso de esta tecnologia, y el
abaratamiento de los costos, se pueda tener
mucho mas informacion sobre las condiciones
operativas de vuelo.

Del mismo modo, la cooperacion regional
sigue siendo parte fundamental del trabajo de
la OACI, por lo que se insiste en la necesidad
de que los Estados que tienen un elevado nivel
de implementacion efectiva de las Normas y
Métodos Recomendados (SARPs) de la OACI,
como es el caso de la Republica Dominicana,
compartan sus experienciasy sirvan de referente
para apoyar a los Estados con dificultades para
la implementacion basica de los SARPs.

——————————— SEGURIDAD
——————————— OPERACIONAL




Foto: Kennedy Tapia.

La aviacion es sin dudas el medio de transporte mas
seguro delmundo. Todos los prondsticos econdmicos
apuntan a que su crecimiento demandara, en los
préximos anos, de personal en cantidad suficiente
y con competencias especificas para responder a
esta demanda. En tal sentido, es importante senalar
que la Republica Dominicana presenté una nota en
esta reunion en la que se describe a la estrategia de
formacion de personal encaminada por la Autoridad
de Aviacion Civil de la Republica Dominicana para
apoyar la implementacion de los sistemas de
gestién de la seguridad operacional. Esta nota
resalta el papel y la experiencia acumulada por la
Academia Superior de Ciencias Aeronauticas (ASCA),

en materia de formacion e implementacion.

ASCA pone a disposicién de la region los cursos
de SMS y SSP, auditor interno SMS, inspector
gubernamental de SMS, gestion del riesgo, entre
otros, mismos que han sido aprovechados por varios
Estados de la regidn. Certificada como Centro de
Entrenamiento Regional de Excelencia (RTCE)
de la OACI, especializada en temas de Seguridad
Operacional, Navegacién Aérea y Medio Ambiente,
ASCA forma parte de un selecto grupo de Centros
que prepararan capacitacion estandarizada para
la OACI, la cual sera impartida globalmente para
la mejora e implementacion de los diferentes

proyectos de desarrollo de la

aviaciéon mundial.
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NOVEDADES

Los Vehfculos No Tripulados (Drones)
U su Integracion en el Sistema
de Aviacion Civil Internacional

POR: ING. BETTY CASTAING
 Ingeniera en Sistemas.
* Controlador de Transito Aéreo.

¢ Coordinadora Técnica de la
Direccion de Navegacion Aérea
del IDAC.
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nas cuantas décadas atras,

para cualquier persona era

practicamente impensable
hablar de aeronaves sin que la imagen
de un piloto abordo saltara a nuestras
mentes, guiandola desde su punto de
origen hasta su destino.

Hoy en dia, el uso regular de vehiculos
aéreos no tripulados es ya una realidad
en actividades tan cotidianas como
la grabacion y fotografia de eventos,
el transporte de correo ligero, la
agricultura, la vigilancia o simple
diversion; en tiempos en que el futuro
de las aeronaves parece girarentornoa
la tecnologia que posee y la capacidad
de operar sin la intervencion humana.
Pero, qué es un vehiculo aéreo no
tripulado (UAV) o drone? pues no es
mas que una aeronave, cuyo piloto al
mando no esta a bordo, y puede ser
controlada plenamente a distancia o
auto programada y auténoma.

Y resalto la palabra aeronave porque

es ahi donde radica el primer reto de
la integracidon esperada de los UAY,
ya que los estandares y practicas
recomendadas, en gran medida,
le aplican igual que las aeronaves
tripuladas, lo que implica que tienen
los mismos deberes y derechos
que las aeronaves tripuladas. Sin
embargo, es bueno puntualizar que
solo las aeronaves piloteadas a
distancia (RPA’s), estan consideradas
para interactuar libremente,
eventualmente, en espacios aéreos
controlados.
Previendo esta evolucion, la
Organizacion de Aviacion  Civil
Internacional (OACl), en el ano
2005 publico la Circular 328/AN190
“Sistemas de Aeronaves no Tripuladas
(UAS)” con el objetivo de instar a
los Estados a reglamentar dicha
integracion a la aviacion tripulada
y garantizar la seguridad y la
uniformidad de las operaciones de la
aviacion civil internacional.

Dentro de los elementos a considerar en la normativa
los mas relevantes son los relacionados con la proteccién
a las personas, bienes y los aspectos de seguridad
operacional. Sobra abundar de las posibilidades de
dar cabida a vulnerar la privacidad e incluso la vida
misma de las personas, mientras se cometen actos
que estan fuera de la legalidad, luego de antecedentes
penosos como el 11 de septiembre o los mas recientes
acontecimientos con los vuelos de Malasya Air e incluso
los avistamientos de drones sobrevolando lugares
considerados como ejes de la seguridad nacional o los
principales puntos turisticos de paises como Estados
Unidos de América o Francia.

Ahora bien, cuando hablamos de seguridad operacional,
la multiplicidad de las variables a considerary la aparente
contraposicion entre uno y otro, pudiera complicar la
objetividad de la normativa, con la repercusion directa
en el objetivo mismo de la gestion del transito aéreo.

A qué nos referimos con eso? pues que en un sistema de

aviacion global donde se prioriza la apertura, facilitacion
y armonizacion, los Estados deben poner en blanco y
negro los limites y restricciones que garantizaran la
adecuada interaccion entre las aeronaves tripuladas y
las no remotamente piloteadas.

Entre las dudas e inquietudes que vienen surgiendo
se encuentra la definicion de a quién aplicaran las
regulaciones, de acuerdo a las capacidades y categoria
de las RPA’s, tales como los tipos de operaciones que
seran aprobadas; si tendran que certificarse los pilotos
con la misma rigurosidad de los pilotos de a bordo y
el alcance de dicha certificacion; si deberan cumplir
con esos requisitos los RPA’s de uso privado o aplicaran
solo a los de uso comercial; cual sera la capacitacion
requerida y quién asumira la responsabilidad en los
casos en que se vulnere la seguridad operacional, y un
largo etcétera que evidencia el gran reto de los Estados
en el corto y mediano plazo.

Como balsamo ha llegado el anuncio de la celebracion
del Simposio de los Sistemas de Aeronaves Remotamente
Piloteadas, en la sede de la OAC| en Montreal, en el
mes Marzo, donde tuvimos la oportunidad de entrar en

contacto con la industria, companias operadoras, pilotos
y controladores, donde fueron analizados los aspectos
legales, de aeronavegabilidad, operaciones, licencias,
gestidon del transito aéreo y seguridad operacional;
y que vino acompanado de la puesta en circulacién
del documento 10019, Manual de los Sistemas de
Aeronaves Remotamente Piloteadas (RPAS), como guia
a los Estados en el establecimiento de sus normativas y
hoja de ruta para su integracion.

En nuestro pais, debido al creciente uso de drones en
actividades publicas, de diversion e incluso propuestas
de uso comercial, el Instituto Dominicano de Aviacion
Civil (IDAC), junto a las organizaciones hermanas que
interactdan en el sistema de aviacion civil y militar, ha
iniciado el proceso de creacion de la normativa nacional
que regulara el uso de aeronaves no tripuladas en las
actividades regulares de la aviacion civil. EL pasado
20 de julio se emitio la resolucion 008-2015 para la
regulacion de uso de aeronaves no tripuladas 6 drones
en la Republica Dominicana. De acuerdo con la nueva
normativa, los sistemas de drones seran conocidos
legalmente como Sistemas de Aeronave Pilotada a
Distancia (RPAS) y se catalogaran segun su peso. Para la
obtencion del permiso, los postulantes deberan realizar
los tramites correspondientes a través del IDAC.

Teniendo en cuenta que esta regulacion sera de caracter
transitorio, mientras se establezcan las correspondientes
licencias y habilitaciones de RPAs, esta resolucion
constituye el primer paso para la regulacién los drones.

En los proximos meses tendremos material suficiente

para iniciar
las rondas
de toma

de decisiones

en colaboracion con

las partes interesadas,

de las que sin duda
alguna obtendremos
insumos de calidad para el
fortalecimiento de nuestro
sistema.

- SEGURIDAD
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ENTREVISTA

Dominican Plane Spotters JQué es un spotter?
LOS “SPOTTERS” EN LA AVIACION

L mundo de la aviacion es bastante amplio en
E todos sus aspectos. Muchas personas ejercen Nuestras cuentas son:
diferentes ramas en él, y todo por lograr un
mayor desarrollo y progreso del sector, de diferentes e Email: dr.planespotters@gmail.com
maneras. ¢ Facebook Fan page: www.facebook.com/
Una de esas ramas o actividades que ha ido ganando dominicanplanespotters

auge en las ultimas décadas es el spotting o la toma

, . . » Facebook Grupo: www.facebook.com/
de fotografias a aeronaves en aire o en tierra.

groups/dominicanplanespotters

Esta actividad no era muy difundida en los anos 80-
90, pero con el surgimiento de la imagen digital, el
spotting ha ido aumentando enormemente en todos e Twitter: @drplanespotters

POR: LUIS MIGUEL SANCHEZ S. los paises del mundo y Republica Dominicana no es
 Controlador de Transito Aéreo la excepcidn.

e Instagram: @drplanespotters

e YouTube: https://www.youtube.com/
channel/UConybUeWOn3N5sod45KA-Eg

Foto: Luis Miguel Sanchez Santillana.

e o oy o ————————————————————————_
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Spotters en la comunidad internacional

En nuestro pais esta practica es relativamente nueva,
sin embargo, en otros paises, es reconocida por la
mayoria de las personas y es visto como algo normal.

En paises como Espana o Estados Unidos el Plane
Spotting se ha llevado a cabo desde hace mucho
tiempo, tanto asi que los grupos son reconocidos por
los organismos reguladores y los aeropuertos de tales
paises, no como una amenaza, sino como un impulso

que directa o indirectamente ayuda al crecimiento de
la aviacion en dichos paises.

El Aeropuerto Schiphol de Amsterdam, les da acceso
a los Plane Spotters para que ejerzan su aficion sin
ningun tipo de problemas, asi como el Aeropuerto El
Pratt de Barcelona, pues ellos entienden que el apoyar
estas actividades fomenta el desarrollo de la aviacion
en la region.

Sin tener que irnos tan lejos, podemos mirar a Puerto Rico o a Trinidad y Tobago. Ambos paises cuentan con agrupaciones

de Spotters dedicados a la fotografia de la actividad aeronautica.

SEGURIDAD e mm mm mm o mm o mm o mm o mm omm omm e

Spotting en Republica Dominicana: inicios y actualidad

Los spotters no tenian una manera de compartir las
imagenes entre ellos, a menos de que se reunieran
personal, porque en esos tiempos no existia la imagen
digital. Con el surgimiento de ésta, y el auge del
internet en el mundo, se crearon diversas paginas web
donde los spotters podian compartir sus fotos entre si,
de una manera que incluso otras personas pudiesen ver
las imagenes. Es asi como surgen paginas de spotting
como airliners.net, jetphotos.net, myaviation.net, etc.

Con el surgimiento del internet, y de las webs
dedicadas al spotting, empezaron a aparecer las
imagenes de aeronaves dominicanas y extranjeras en
nuestras terminales.

En la actualidad, hay muchas personas en nuestro pais
que se dedican a esta actividad, pues el spotting ha
tomado un auge enorme, convirtiéndose en un hobby
novedoso y a la vez educativo, a pesar de las muchas
adversidades que se presentan localmente.

Fotografia
con mas vista

Entre las primeras fotografias que
ganaron mas vistas en Airliners.

net, estan las de Rafael Marti y Juan
Carlos Porcella, tomadas desde el ano
2000 en adelante. A partir de esto,
mas personas empezaron a compartir
fotos de aeronaves dominicanas y
extranjeras en nuestras terminales, en
diferentes espacios y paginas web.

——————————— = OPERACIONAL



Nuestros Spotter Days son actividades programadas que se hacen con la
finalidad de fotografiar la actividad del transito de un aeropuerto especifico
y asi mismo socializar con cada miembro del grupo en un ambiente en el que
se fomenta el aprendizaje en cada aspecto aerondutico compartiendo los
conocimientos de cada quien.

Foto: Luis Miguel Sanchez Santillana.

B SEGURIDAD

De ahi salimos las personas que dimos motor y vida a
lo que hoy es Dominican Plane Spotters.

Actualmente DPS es la agrupacion de su tipo mas

grande en el pais; la misma cuenta con mas de mil
seguidores de ambos sexos en cada una de sus
extensiones en redes sociales, dandole cobertura a
cualquier aeropuerto dominicano, y a varios aeropuertos
internacionalmente.

Contamos con cuentas en YouTube, Instagram, Twitter,
a parte de nuestras dos secciones en FaceBook.

Nuestros Spotter Days son actividades programadas
que se hacen con la finalidad de fotografiar la
actividad del transito de un aeropuerto especifico
y asi mismo socializar con cada miembro del grupo
en un ambiente en el que se fomenta el aprendizaje
en cada aspecto aeronautico compartiendo los
conocimientos de cada quien.

DPS promueve la seguridad operacional, por lo
tanto nuestros miembros respetan toda regulacion
aeronautica referente a la misma.

- SEGURIDAD
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Foto: Luis Miguel Sanchez Santillana.

Nuestras actividades no tienen fines de lucro, es
solo un pasatiempo placentero, el cual se hace por el
simple disfrute de una pasion que nos mueve de una
manera inexplicable.

Detras de todo el ejercicio de este proyecto hay
varias personas que podemos destacar, ya que desde
el inicio de la agrupacion se han encargado de
mantener el grupo en orden y en un funcionamiento
sano y acorde con las reglas establecidas del mismo.

Nuestro equipo cuenta con 4 administradores vy
dos auxiliares, los cuales se dividen las actividades
de direccion y funcionalidad del grupo. Los
administradores son Luis Miguel Sanchez Santillan,
quien es el creador de DPS, actualmente se ocupa
del Instagram; Jimmy K. Lorenzo quien actualmente
se encarga de Twitter y el Fan Page en Facebook;
Daniel Diaz y Francisco Mena, quienes se encargan
del grupo en Facebook. Tenemos como auxiliares
a Leonel Fernandez Bueno que nos da el soporte

en Instagram y John Hernandez quien se ocupa del
canal de YouTube.

Por el gran esfuerzo que hace cada una de
estas personas, nuestro grupo se mantiene en
funcionamiento  diariamente, actualizando vy
regularizando fotografias e informaciones de una
manera organizada y limpia, y creando un ambiente
de companerismo, aprendizaje y respeto entre cada
uno de nuestros miembros.

Ente publico auténomo creado en virtud de
la Ley 491-06 con la responsabilidad del
control y supervisién de la aviacién civil en
la Republica Dominicana. Organismo
rector y supervisor de la Academia Su-
perior de Ciencias Aeronduticas ASCA.

Tel.:809-274-4322

Av. México, Esq. 30 de marzo, Santo Domingo, Rep. Dom.
https://www.idac.gob.do

En las redes sociales estamos:

hh‘p://www.chebook.com/idqcrd

http:/ /twitter.com/IDAC_INFFORMA




REPORTAIJE

EDWARD SANTOS

* Controlador de Transito Aéreo.

CESAR MARTINEZ VICIOSO

 Ingeniero Electronica en
Computadora.

* Controlador de Transito Aéreo.

« Lider de grupo en el centro de
Control de Punta Cana.

¢ Instructor Trainer OACI.

Torre de Conltrol de
Aerodromos del Aeropuerto
Internacional Punta Cana

La torre de control Punta Cana es la torre de
control mas ocupada del pais. Maneja alrededor
del 20% de las llegadas y salidas de Republica
Dominicana, promediando entre 160-180
operaciones diarias incluyendo aeronaves que
aterrizan desde y despegan hacia mas de 28
paises y 96 ciudades alrededor del mundo.

POR: EDWARD SANTOS Y CESAR MARTINEZ VICIOSO

a torre de control Punta

Cana es la torre de control

mas ocupada del pais.
Maneja alrededor del 20% de las
llegadas y salidas de Republica
Dominicana, promediando entre
160-180 operaciones diarias
incluyendo aeronaves que
aterrizan desde y despegan hacia
mas de 28 paises y 96 ciudades
alrededor del mundo.

La torre de Punta Cana también
ofrece servicios a las operaciones
de paseos en helicoptero que
diariamente se brindan a los
turistas como parte de los
atractivos de lazona,aumentando
asi el numero de operaciones que

esta facilidad de control maneja.

La cantidad de aeronaves no es
constante durante el dia, es decir
que varia dependiendo del dia
de la semana y todavia varia mas
dependiendo de la temporada
del ano.

Asi, por ejemplo, en los meses
del ano y los dias mas ocupados,
la Torre de Control Punta Cana
es operada por 5 controladores
de transito aéreo al mismo
tiempo, cada uno cumpliendo con
tareas especificas que atienden
etapas diferentes de un vuelo
mientras esta en tierra o en las
inmediaciones del aeropuerto.

L a torre de Punta Cana
tambien ofrece servicios
a las operaciones de
paseos en helicoptero
que diariamente se
brindan a los turistas
como parte de los
atractivos de la zona,
aumentando asi el
numero de operaciones
que esta facilidad de

control maneja.
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Controlador de Entrega de Autorizaciones (CLR)

omo parte de la preparacion del vuelo y antes de

abandonar el puesto de estacionamiento para iniciar

el rodaje previo las despegue, el piloto necesita
confirmar con la Torre de Control los datos meteorologicos
actualizados, la pista que va a utilizar para el despegue, las
maniobras a realizar inmediatamente luego del despegue y
la ruta a volar para llegar a su destino. Todos estos datos
son confirmados al piloto por el controlador de entrega de
autorizaciones.

El puesto de Entrega de Autorizaciones esta disponible en
la Torre de Control de Punta Cana desde el ano 2011, junto

SEGURIDAD

a la construccion y equipamiento desde en
aquel entonces. Entrega de Autorizaciones
no brinda un servicio de control en si ya
que su funcioén principal no es la de otorgar
instrucciones de control, mas bien es un
servicio en donde la tripulacion de vuelo y
el ATC confirman entre si, todos los datos
requeridos para la realizaciéon del vuelo,
como los que se mencionaron anteriormente.

La ventaja de contar con este puesto es que
permite que los demas puestos, que si ejercen

un control mas directo sobre la evolucién
del vuelo, puedan concentrarse en ello, sin
necesidad de invertir tiempo en intercambiar
el con piloto otro tipo de informacién que no
sea la pertinente para mantener a todas las
aeronaves debidamente separadas unas de
otras.

Cuando el controlador de Entrega finaliza su
trabajo con una aeronave, éste la transfiere al
proximo controlador, quien se hara cargo de la
aeronave durante la proxima etapa del vuelo.

SEGURIDAD
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Controlador de Superficie

que se brindan desde la torre de control, junto al servicio
de control de torre (TWR) y servicio de entrega de
autorizaciones (CLR). Se brinda con la finalidad de agilizar el
transito, de manera seguray ordenada, en larampayy las calles
de rodaje de un aeropuerto, es decir, es aquel que se encarga
de guiar a la aeronave en tierra por las calles de rodaje, en

E L Control de Superficie (GND) es parte de los servicios

el caso de aeronaves que van a despegar, desde las puertas
de estacionamiento/embarque hasta la pista que se utilizara
para despegar;y, en el caso de las aeronaves que aterrizaron,
desde que abandonaron la pista por que aterrizaron hasta el
puesto de estacionamiento/desembarque.

Foto: Eudy Emilio Abreu Checo.

En nuestro pais, generalmente se brinda control
de superficie en horas diurnas, cuando hay mayor
cantidad de operaciones. Este servicio esta disponible
constantemente en los aeropuertos de Punta Cana
y Joaquin Balaguer (EL Higuero). En el Aeropuerto
Internacional de Las Ameéricas esta disponible
comunmente solo en temporada alta o a discrecién del
supervisor de turno.

En Punta Cana, el servicio de Control de Superficie se

implementd a partir del ano 2009, como consecuencia

del constante crecimiento que se ha

venido registrando ano tras ano. Este

aeropuertocuentacondospistaspara

el aterrizaje o despegue, convirtiéndose

en el primer aeropuerto dominicano en operar con

mas de una pista; ademas de 8 calles de rodaje nuevas

y 23 puestos de estacionamiento para el embarque y

desembarque de pasajeros. A este punto, es aconsejable

contar con un servicio de control de superficie, que

garantice la llegada y salida de aeronaves hacia y
desde las rampas de manera eficiente.

Si se trata de una aeronave que va a despegar, el
controlador de superficie la guia desde el momento
en que sale de su estacionamiento hasta la pista que
utilizara para el despegue, en cuyo momento transfiere
la aeronave al controlador de torre. Si se trata de una
aeronave que aterrizg, el controlador de superficie guia
la aeronave desde que dejo la pista, por la que aterrizo,
en cuyo lugar fue transferida por el controlador de
torre, hasta su puesto de estacionamiento.

A menudo considerada como la posicion mas compleja
dentro de la Torre de Control de Punta Cana, Control de
Superficie Punta Canadebe lidiar con lacomplejidad que
suponen las constantes ampliaciones y modificaciones

en las que normalmente se ve envuelto el
aeropuerto, en adicion a la variedad de operaciones
aéreas: helicopteros, aeronaves ligeras, aeronaves
pesadas, personal de construccion trasladandose de
un punto a otro en el area de maniobras, aeronaves
en espera de estacionamiento disponible, etc. La
rampa VIP y de aviacion general, con su flujo de
aeronaves privadas y locales, completan el menu
diario del segundo aeropuerto mas congestionado
del Caribe. Definitivamente este puesto de control
en la Torre Punta Cana representa un verdadero
reto para cualquier controlador de transito aéreo
de aerodromos dominicano.

En Punta Cana, el servicio

de Control de Superficie se
implemento a partir del ario
20089. Este aeropuerto cuenta
con dos pistas para el aterrizaje
0 despeqgue, convirtiéndose en el
primer aeropuerto dominicano

en operar con mas de una
pista; ademas de 8 calles de
rodaje nuevas y 23 puestos
de estacionamiento para el
embarque y desembarque de
pasajeros.

SEGURIDAD —_ = = = = — = = = = = = — — = = = — — —  — = e e e e e e e e e e i e e e e e e e e e e e B e e i e SEGURIDAD




Controlador de Torre

Ll controlador se encarga de brindar servicio

a las aeronaves que se encuentran en el aire,

ya sea que vienen para aterrizar o que acaban
de despegar. Posee un area de responsabilidad
equivalente a 20km a la redonda del aeropuerto
Punta Cana hasta una altura de dos mil pies, igual a
aproximadamente 610 metros de altura.

Ademasde lasaeronavesenelaire,es elresponsable
del uso de la pista, es decir, este controlador es el
que planifica y decide quién y en qué momento se
utilizara la pista,no solo para el aterrizaje o despegue
de las aeronaves, sino también para el acceso a
dicha pista del personal aeronautico competente,
por ejemplo, para inspecciones rutinarias.

El trabajo del Controlador de Torre requiere de
pensar y tomar decisiones mas rapido por lo que
el sentido critico y la capacidad de analisis deben
agudizarse.

Esto debido a que las aeronaves en el aire no se

detienen a esperar una reaccion tardia por parte
del controlador de torre, como pudiera pasar con
el controlador de superficie, quien maneja las
aeronaves en tierra.

El controlador de torre debe brindar instrucciones
oportunas y precisas para evitar que las aeronaves
en el aire vuelen rumbos inequivocos, o asciendan
o desciendan a alturas o altitudes no convenientes.

La torre de control Punta Cana trabaja 24 horas

al dia, todos los dias del ano y es operada por
una cartera de 35 controladores de transito aéreo
debidamente capacitados y entrenados, en cuyos
hombros descansa la responsabilidad de garantizar
el movimiento de todas las aeronaves bajo su
responsabilidad en forma sequra y eficiente.®

SEGURIDAD
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REPORTAIJE

OPERACIONES EN LOS AERODROMOS
Y SEGURIDAD OPERACIONAL

POR: WILMA PAULINO FERREIRA
e Ingeriera

¢ Inspectora de aerédromos
(IDAC/2004-act)

¢ Experiencia en: Inspeccion
de aerédromos en las diferentes
areas del RAD-14, evaluacién
de obstaculos, evaluacion
de disefo geométrico
de aerédromos, encargada
del procedimiento de reportes
de fauna silvestre para envio
a OACI.

uandohablamosdeseqguridad

operacional inmediatamente

se nos ocurren muchas ideas
debido a la dimensién del tema;
podemos decir que cada area de
la aviacion aporta una pieza del
engranaje en el sistema de gestion
de la seguridad operacional.

OACI en su Doc. 9859 (Tercera
edicién 2013) define la sequridad
operacional como: “ el estado
donde la posibilidad de danar a las
personas o las propiedades se reduce
y mantiene al mismo nivel o debajo
de un nivel aceptable mediante el
proceso continuo de identificacion
de peligros y gestion de riesgos de
la seguridad operacional”.

Para cada aerédromo, el
establecimiento de un SMS
estara  directamente ligado a
sus caracteristicas de diseno vy
condiciones de operacion; por
tal motivo, el cumplimiento de
los estandares operacionales,
establecidos por OACI y adoptados
en la normativa nacional, se hace
necesario para reducir los peligros
y mitigar los riesgos asociados a las

operaciones de las aeronaves en un
aerédromo determinado.

Las consecuencias de un incidente

0 un accidente de aviacion, podrian
agravarse dependiendo de las
condiciones latentes existentes
en el momento de su ocurrencia
(por ejemplo: mal estado de la
infraestructura en el lado aéreo,
falta de dimensiones requeridas
de las zonas de proteccidon para
las aeronaves del aerédromo) o de
la capacidad de respuesta de los
factores humanos (que pudiera verse
afectada por falta de conocimientos
de los procedimientos y normativa
establecidos, insuficiente cantidad
de personal, falta de capacitacién y
aptitudes).

Asi mismo, las buenas condiciones
en la infraestructura para operacién
de las aeronaves y la capacitacién
de factores humanos también
servirian como defensas en caso de
un incidente o un accidente.

Otro elemento importante del
sistema de seguridad operacional,
en el caso de los aerédromos, es
el reconocimiento de los factores
externos que pueden afectarlo
durante las fases mas criticas de
las operaciones de las aeronaves:
aproximacion final y despegue.

SEGURIDAD
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Estos elementos deben considerarse dentro de las
condiciones latentes para ser identificados, mitigados
y controlados en la medida de lo posible.

Las condiciones latentes existen en el sistema de
aviacion mucho antes de experimentar un resultado
daninoy pueden permanecer ocultas por mucho tiempo.
En un principio, no las percibiremos como perjudiciales,
pero seran evidentes luego de la violacién de las
defensas del sistema (OACI, Doc. 9859, 3ra Ed. 2013).

Algunos ejemplos de factores externos que pueden
afectar considerablemente la seguridad operacional

son: Vida silvestre y factores de atraccion de fauna,
obstaculos en las zonas de proteccién del aerédromo y
condiciones climatoldgicas adversas.

La fauna silvestre en el aeropuerto siempre tendra
un componente de incertidumbre, debido a que el
comportamiento de los mismos varia y en muchas
ocasiones se adapta a los métodos utilizados para
su mitigacion y control. Sin embargo, no deja de
ser un peligro que debe ser vigilado y estudiado
constantemente para la elaboracién de un programa de
control adecuado y la aplicacion de una solucion que
aporte el nivel de sequridad operacional adecuado.

Peligro de impactos con aves y fauna silvestre durante operaciones de aproximacion o despegue de aeronaves.

Fuente: articulo Choque entre aviones y aves, peligro creciente www.informereservado.net
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Para el control de obstaculos

en las zonas de proteccion del
aeropuerto es importante que
se desarrollen procedimientos
para implementar una vigilancia
continua de los terrenos que
estan comprendidos dentro
de las zonas de proteccion, de
forma tal, que pueda ejecutarse
un control oportuno de las
construcciones que pudieran
edificarse, sin agotar los
tramites correspondientes.

Las condiciones climatoldgicas

adversastienen la particularidad
de que nopodemosevitarquelas
mismas afecten el aeropuerto;
pero si, podemos contar
con herramientas, equipos,
procedimientos 'y  recursos
humanos que nos permiten
operar bajo un nivel aceptable
de seguridad operacional.

Figura 2-2. El concepto de la causalidad de
accidentes. (OACI, Doc. 9859, 3ra Ed. 2013).

Obstdculos en zonas de proteccion antiguo aeropuerto
Internacional de Herrera el cual tuvo que ser sustituido
por el aeropuerto El Higiiero debido a los riesgos tanto
para las operaciones como para los habitantes de la
zona. Fuente: satélite Google Earth.

Operaciones de bajavisibilidad debido a condiciones
climatologicas adversas en el aeropuerto de

Zaragoza Espana. Fuente: Seccion Transporte de el
Periddico de Aragon. Articulo d/f 03/12/2009.

SEGURIDAD e e e e = e
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En el “modelo del queso suizo” podemos ver como
se interrelacionan los factores institucionales
(organizacién, lugar de trabajo, personas) y los de
gestién (defensas) en la causalidad de accidentes.
Las defensas se incorporan al sistema de aviacién
para protegerlo contra variaciones en las decisiones o
rendimientos humanos. Las violaciones que penetren
las barreras defensivas es posible que generen
situaciones catastroficas.

Los factores externos deben ser vigilados vy
monitoreados constantemente, debido a que su
ocurrencia esta sujeta al comportamiento de elementos
e individuos que estan fuera del control directo
del operador del aerdédromo. La vigilancia continua
permitira activar los programas y controles establecidos
(defensas) proactivamente, evitando que, los peligros
que estos generan, tengan consecuencias catastréficas
en caso de incidentes o accidentes de aeronaves.

La Direccién de Vigilancia de la Sequridad Operacional (DVSO)
y la garantia de la sequridad operacional

——————————— SEGURIDAD



REPORTAIJE

ATFM/CDM UN CONCEPTO DE
SEGURIDAD OPERACIONAL EN
LOS SERVICIOS DE TRANSITO AEREQ

Foto: Luis Miguel Sanchez Santillana.

POR: ROOSEVELT PENA

¢ Encargado Seccion Estaciones
Servicios De Navegacion Aérea
del IDAC.

¢ Representante de la Republica
Dominicana en el Grupo de
Trabajo de ATFM/CDM ante
la OACI.

¢ Controlador de Transito Aéreo.
Despachador de Vuelos.
Especialista en Gestion de
Flujo del Transito Aéreo.
Project Manager.

SEGURIDAD
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L incremento de las
operaciones aéreas a
nivel global, demanda

de sistemas, procedimientos vy
tecnologias mas complejas, a
la vez necesita de personal
mas calificado; una gestion de
transito aéreo mas eficiente, mas
colaborativaydentrode un marco
de SEGURIDAD OPERACIONAL es
el enfoque global los servicios de
navegacion aérea.

Cuando la demanda de las
operaciones es alta, la capacidad
de manejo de los aeropuertos
y de los sectores es afectada,
incurriendo  a una  gestion
ineficiente del transito aéreo,
alejandose de los margenes de la
seguridad operacional.

La clave del éxito es mantener

un equilibrio entre demanda
y capacidad manteniendo el
adecuado flujo de transito,
segmentandolo en  periodos
de tiempo y definiendo una
capacidad de manejo declarada
para aeropuertos y sectores.

Para lograr equilibrar la demanda vy
la capacidad es necesaria la creacion
de una unidad de Gestion Colaborativa
de la Afluencia de Transito ATFM/
CDM. El enfoque global de la Gestion
de Afluencia de Transito Aéreo es
armonizar el manejo de las operaciones
mediante la toma de decisiones en
colaboracién (CDM).

La OACI especifica en el Doc. 9971
los conceptos ATFM/CDM. “La toma
de decisiones en colaboracién (CDM)
se define como un proceso centrado
en la forma de decidir un curso de
accion articulado entre dos o mas
miembros de la comunidad. A lo
largo de este proceso, los miembros
de la comunidad ATM comparten

informacion relacionada con esa decision y aprueban
y aplican el enfoque y los principios de la toma de
decisiones. El objetivo general del proceso es mejorar la
actuacion del sistema ATM en su totalidad balanceando
al mismo tiempo las necesidades de cada miembro de
la comunidad ATM.

Esquema de un ambiente CDM, donde la toma de
decisiones responde a una participacion conjunta de las
partes interesadas.

La gestion de afluencia del transito aéreo (ATFM) ofrece
los medios para alcanzar la eficiencia y efectividad en
la gestion del transito aéreo (ATM). Contribuye a la
seguridad operacional, la eficiencia, la rentabilidad y la
sostenibilidad ambiental de un sistema ATM. También
es un importante facilitador de la interoperabilidad
global de la industria del transporte aéreo.”

Para Republica Dominicana y el Instituto Dominicano
de Aviacion Civil es una oportunidad la implementacion

Para Republica Dominicana
y el Instituto Dominicano

de Aviacion Civil -IDAG

es una oportunidad la
implementacion de un
Centro Regional de ATFM/
CDM ya que por su ubicacion
geografica estrategica, seria
el espacio aéreo que reuniria
mayores condiciones para
la gestion de flujo, para el
sobrevuelo de las aeronaves
en la region del Caribe...

de un Centro Regional de ATFM/CDM ya que por su
ubicacion geografica estratégica, seria el espacio aéreo
que reuniria mayores condiciones para la gestion de
flujo, para el sobrevuelo de las aeronaves en la region
del Caribe, principalmente las aeronaves que transitan
Norte-Sur /Sur-Norte ya que seria el canal perfecto para
la interconexion de Suramérica y Los paises del Norte.

Esta ventaja incrementaria el transito aéreo de
sobrevuelo considerablemente, traduciéndose esto
directamente en beneficio tangible para el sistema de
Aviacion Civil Nacional.
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Pasos para una implementacion

Se debe establecer la capacidad de los sectores alterno. Estos son recursos ineficientes y costosos,
y la capacidad de aceptacion aeroportuaria (AAR) que ademas pueden llegar a comprometer la
el cual es un parametro dinamico que especifica el SEGURIDAD.

numero de llegadas que un aeropuerto, en conjunto

con el Espacio Aéreo puede aceptar bajo condiciones  [0dos los aeropuertos tienen una

especificas a lo largo de un periodo de 60 minutos. . .
capacidad LIMITADA Solo es posible

Todos los aeropuertos tienen una capacidad . .
manejar, controlar o gestionar

LIMITADA, solo es posible manejar, controlar
o gestionar con SEGURIDAD cierto numero de con SEGURIDAD cierto nimero de

operaciones por hora. Este nimero de operaciones ) )
o CAPACIDAD declarada puede variar por diversos operaciones por hora. Este nimero

factores. de operaciones o CAPACIDAD

Cuando la DEMANDA rebasa la capacidad, las declarada puede variar por diversos
aeronaves reciben exceso de vectores, entran a

patrones de espera o deben volar a un aeropuerto facto res. Enunentorno ATFM es pOSible teneruna mejor gestién de La m e ta es
la situacion ATM ya que pueden analizarse las diferentes

etapas de las operaciones desde varios enfoques:

anteponerse a las

¢ Planificacion
. Estratégico situaciones de transito

e Pre-Tactico

de "horas Pico" antes

¢ Tactico

* Post-Operacional de que los aeropuertos
Esto es posible con la gestion de la informacién, que

permita acciones que van de lo tactico a lo estratégico 0 |OS SECtoreS alcancen
y con el desarrollo continuo pueda establecerse al nivel \

predictivo. SuU CapaCIdad.

La historia de la aviacion ha demostrado a través del tiempo, que todo prestador de servicios de navegacion aérea ha
tenido sus momentos de “hora pico” momentos en los cuales, una gestién de flujo de trdnsito aéreo ha sido necesaria.
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El proceso ATFM/CDM puede ser simple o complejo,
esto va a depender de la estructura operacional,
necesidades y requerimientos.

Incluso los servicios ATFM simples, si se definen
y aplican correctamente, pueden ser tan efectivos
como los servicios complejos y por lo tanto pueden
permitir que los proveedores de servicios de
navegacion aerea (ANSP) realicen efectivamente el
servicio requerido.

Una clave para la implementacion exitosa de un

servicio ATFM eficaz es lograr una coordinacion
solida entre las partes interesadas de la aviacion.

El objetivo es colaborar entre los actores del sistema
y brindar informacion operacional para los usuarios
del espacio aéreo, los ANSP y otras partes interesadas
en el momento oportuno.

La aplicacion del concepto ATFM/CDM no deben
limitarse a un Estado o FIR debido a sus efectos
de largo alcance sobre el flujo de trafico en otros
lugares.

OBJETIVOS Y BENEFICIOS DE UN SISTEMA ATFM/CDM

OBJETIVOS BENEFICIOS

Mejorar Sistema de Seguridad ATM.

¢ Mayor eficiencia operacional.

Balance entre Demanda y Capacidad.

e Mayor conciencia situacional de las Partes
interesadas.

Buenas Practicas.

¢ Reducir el consumo de combustible y los costos
operacionales.

Cumplir con los requerimientos de los Usuarios.

e Mejorar la calidad del transporte aéreo.

Eficientizar la gestion de las Restricciones.

Es evidente que la Implementacion de una unidad
ATFM/CDM en la Republica Dominicana, seria un logro
mas en la consolidacion del IDAC, a nivel regional
como un prestador de servicios de navegacion aérea
comprometido con la mejora continua y la eficiencia
de sus procesos y sus sistema.

Seriamos los primeros en el area con contar con
una unidad de control de flujo, con caracteristicas
regionales.

La CDM permite que todos los miembros de la

comunidad de gestion del transito aéreo (ATM)
participen en las decisiones de la ATM que les afecten
(es decir, la CDM no se limita a ningun dominio
especifico como un aeropuerto o en ruta);

La gestion e intercambio eficaces de la informacién

permite a cada participante tener conocimiento
de la informacion pertinente a las decisiones de
otros participantes; 6 cualquier miembro puede
proponer una solucién (esto es de mayor utilidad
cuando se realza mediante una eficaz gestion de la
informacion).e
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El exito de esta publicacion depende mucho de ti.

m Necesitamos saber ZQué opinas de ellar

m ZEncuentras el contenido apropiado, interesante o aburrido?

m JLos tépicos que son tratados se ajustan a la realidad operativa en que te desenvuelves, o no?

m ZTienes propuestas de mejora o temas que te gustaria sean tratados?,

m ZTe qustaria escribir un articulo en el boletin?

m ZTe gustan las fotos que hemos usador,

m cTienes fotos que te qustaria compartir con nosotros?

m Por favor, dinos lo que piensas; O, quizas mejor, comparte tus experiencias con la comunidad
aerondutica a través nuestro.

m Contamos contigo para hacer que el impacto de esta publicacion sea positivo para el sistema de aviacion civil.

Por favor, envianos tu mensaje a:
mabel.mejia@idac.gov.do

Los mensajes o informaciones que compartas con nosotros

no seran divulgados sin tu expresa autorizacion.



