USO, PROTECCION Y
CONFIDENCIALIDAD

Informacion del Programa de
Monitoreo de Datos de Vuelo
(MOOP)

AMConnect
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MARCO REGULATORIO

OACI ANEXO 6
Operacion de Aeronaves

3.2.6 El explotador de un avién que tenga una maxima carga certificada de despegue superior a 27,000 kilogramos,
establecerd y mantendra un programa de analisis de datos de vuelo como parte de su Sistema de Gestién de la
Seqguridad Operacional.

OACI ANEXO 19
Gestion de la Seguridad Operacional

Adjunto B Orientacion Juridica para la proteccion de la informacion obtenida por medio de sistemas de recopilacion y
procesamiento de datos sobre seguridad operacional.

OACI Documento 9859 Manual de Gestion de Seguridad Operacional
Apéndice 5 Capitulo 4
Proteccion de la Informacion de Seguridad Operacional

IATA

IOSA ORG 3.3.13 EIl operador debe tener un programa de andlisis de datos de vuelo que sea no _punitivo y contenga un
adecuado resquardo y proteccion de la fuente de informacidn.

FAA Federal Aviation Administration

Advisory Circular AC No: 120-82 Flight Operational Quality Assurance

Proporciona orientacion sobre uno de los medios, pero no necesariamente el Unico medio, de desarrollo, implementacion y
operacion de programa voluntario de aseguramiento de la calidad en las operaciones (FOQA) que sea aceptable para la
Administracion de Aviacion Federal (FAA).
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Programa de Monitoreo Operacional
MOOP en AMC

¢, Qué nos permite identificar?

12:42:49 am. UTC
VertAce: 1.150 g
LatAcc: 0.063 g
LongAcc: 0.264 g
AirSpd: 169 Kt
GndSpd: 167 Kt
Hdg: 247.3 Deg
AltStd: 474 FT
RadAlt: 339 FT
WindDir: 197.3 Deg
WindSpd: 3 Kt
Drift: -1.7 Deg
ADA: 1.8 Deg

AirSpd. 118 K1
GrdBpd: 175 Kt
Hidg: 2.1 Dag

uuuuuuuu

VertAcc: 0056 g
LatAcc: 0.004g
Lan 0264 g
AirSpd: 144 Kt
GndSpd: 155 Kt
Hdg: 142 7 Deg

0 - H H i i - ——
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Programa de Monitoreo Operacional
MOOP en AMC

¢, Qué nos permite analizar?

Indice TOP 10 ERJ-145/EMB-190 x cada 10,000 Ops. 2012 vs 2013

Indice
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500

Pitch low touchdown
Speed high (Conf 4)
Descent high >2500

Desc.high 1000->500

ERJ-145

Desc.high 500-50
Bounced landing
Speed high (Conf 3)
Speed high (Conf2)
Speed high (Conf 1)

Desc.high 2000->1000

Spd hgh (1000-500)
Descent high >2500

Side Slip

Eventos Clase 3

Desc.high 1000->500
Desc.high 500-50
Spd hgh<3000

Spd high (500-200)

Speed high (Conf 4)

EMB-190

Pitch low touchdown

Speed high (Conf 1) B2012 m2013

~ LA LINEA QUE NOS UNE é‘.-?




AEROMEXICO.
—connect
o Ll

C00513
08 - Marzo - 2013

CIRCULAR INFORMATIVA

Asunto:

Dirigido a:

Antecedentes:

Riesgo latente:

Acciones de
Mitigacion para
disminuir el riesgo
por parte las
tripulaciones:

Aproximasiones desestabiizadas en el afio 2012

Filotos equipo Embraer 145 y Embraer 180

Durante ¢l proceso de analisis del monitorea operacional MO, se ha observado que en & 2012 uno

de los evenios con mis se tiene son &

Elsistema lo

q
que ha brindado de informacion es lo siguiente:

Aumento en el riesgo de las operaciones

Realizar el procedimiento de configuracién
‘aproximacin, para prevenir fata de tiempo &n k
una comeccién de actiud a la seronave.

Dar una configuracién de empuje sdecuado paf
seronave, con el fin de mantener la velocidad
de los motores en caso de ser requeridos.
Mantener una trayeciaria comecta sobre la pista
Monioreo constante del radinaltimetro como
temeno.

Descender por debajo del MDA o DH cundo s
Descender por debajo del MDA o DH cuando s
visual)

Efectué una apraximacién falida, sila seronave|
1000 &l torque en aproximaciones por instumes

Recuerda, la SEGURIDAD esti en tus manos.

especial:

Seleda alos capitanes

reakzano una ida sl ire durante una aproimacion

" MnoMulcclu
= e

CIRCULAR INFORMATIVA

¢, Qué nos obliga a hacer?

EMBRAER 145

—

MOOF’ﬁﬁbteo operacional d

nde # imies o

8 &5 preven

Cerencis de A

migntas,

dones de riesge en las operasanes, sin
personsl o lsborsimente 8 ningin

eguided Agre con
analizer les tendencles proponiende (dess de

Mejor, ceNin o comecodn CE Procesos
n ¢l objetive de maigar los riesgos
Is Empress y

res del grupe recumencla “To)

o3 d del Ins aparn

rectivos dels

Anunto: Extwe 0 Vam & st o T3 3 Ut et s 3 400 B s Lane o ngorgrow e R0

Dirigido a: [T ——r=y

Asmtecedentea:

Ritago latente:
Duramis sxin pn e veajes, S s pessniaran medeianss de fala s mome. (ska de semveles s
] brraan. ve pwds baner une penbds de sustenesin s
s un nodarte 5 scodenie

Aocknes de D scurdo 8 S0P e Embraer

Miigackin pars

L L st miima para vesje costerior ol descegue ws la aiited du “LEVEL OFF" fflaps

disminuss el iesga Srinal, e paid o anies 84 403 1 A {Anave Govand Level)

o Frypree

2 Hiegin visiw debe de e comidersda por debajo de 1000 & AFE {Above Field Elevation)
oy 8 mane e

i s s i
Dt seuseris 3 ACA ds Embrssr

3 B e e manchie durkste o Take O 4 Sit4
V2415 KIAT s un A mirienes de barsuss de 15

mansnar s veitesd mims O8

Rssusrds, 13 SEGURIDAD 513 o fum mamas

ATENTAMENTE

b s =

Fio T T T B

i !
rade won datos ol e s
Qud nos Caacte BFCNAVES y Pof personal téenice de Asrom.
clientes, cumplenda fennect TR
exige In N
Lste programa pemite determinar desyvindcnas &n las " sem i ags "
que en Agromexup COMnest e operciones de vuslo originads p
as qw wdgn qetiofiy
organizaciones como IATA € de ls Audiiorie  fases en que se desarrol _ .
-aF‘Mml\:‘F.:‘I(O BOLETIN TEGHICO OPERACIONAL e a3
¥ AeroMexico. F M‘ E léne : e Ruviakin: Original
=) " llll ne C
— . Welocldudes pars sxtender los FLAPS. Pag: 1de2
CIRCULAR INFORMATIVA e
WVigencia: A parer del 09 oo abri del 2013,
D Eans I ol 80 Apsmduies Connecy con squipes ERLTTID0
Asunto: Usa de maniobra de SideSlip Asovan . = & s AecaouTes Manclonada & b Cheulr e -
2 - Gonoe 1 e i & a1 vt 58 Hirenci ds PCH Dbt v
Dirigido a: Toda la planta de Pilolos CONMMCUG B4 VOIS BF NETERS Bach sobre veDSAM en poucon oe Fugs o
il eaoewecs esh b et @ b Gomerdads pof EMBRAER e s Gt
Antecedentes: Durante @l proceso de monitorec operacional MOOP, se han ctado F180-27-0

sgo latente

Consecuencias

eventos de SideSlip durante fases de descenso y aproximacidn en toda la
flola a altitudes mayores a 150 ft que no son permitidas por el manual de
eraciones de vuelo, las cuales son utiiizadas debido a exceso de altitud y
welocidad en Ia fase de aproximacion, siendo estos eventos de riesgo debido
a que el problema de utilizar esta maniobra podria repercutir en eventos de
oscilacion de controles que resultan en cargas estructurales (en &l timdn)
mayores a las de disefio

Posibles dafios estructurales en los sistemas de control de vuelo que podrian
llegar a afectar seiamente al control del vugio y la integridad estructural de
las asronaves

= El utiizar més grados de uso del timén para la realizacién de esta
maniobra genera una respuesta a la fuerza aplicada provocando una
actitud de alabee méas marcada.

Siaany Pegal Input

o ey St

Por el posible retraso de guifiada comandada por el piloio, se puede ser
sorprendido con un alabeo abrupto que puede ser interpretado coma
usa externa a la aeronave, pudiendo reaccionar a este alabeo abrupta
presionando los pedales del liman generando oscilaciones en el alaboo y
en |a guifiada de la asronave generando grandes amplitudes de SideSlip

n«! B0 G4 SINA IVENIDE Y 0O MASMA BT B8 BATADIACHN FudnA valcxli
s s b ecxderriain e Flag, Lns camshes, vt & i dhbsrarmurcnt s 5 {HUAS) waies
mon al documantt de EMERAER (NTO G5O 1/0-2013-004)
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BOFEAIVE 40 480 MamS :u.c..n”mmmm eh Ber Leldncriorann Bores
o roduci la velocidad por debajo del

Cuando of GO no ssth dspoadie sa podn Laar lad "Fiap Maneuwnng Speess” pu s
matnaidn g lod Flaps

o S — [res—— -
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Uso y proteccion de la
iInformacion

 EIl Unico propodsito de proteger la informacion sobre seguridad
operacional del uso inapropiado, es qgarantizar la continua
disponibilidad a fin de poder tomar medidas preventivas
adecuadas y oportunas.

 La informacion de seguridad operacional no debera utilizarse
para fines distintos de aguellos para los que fue recopilada.

« El responsable de la proteccion de la informacion sobre
seguridad operacional debe tener claro gque la difusion de la
informacion se hace de acuerdo a los principios de excepcion.

Fuente: Anexo 19 OACI
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Programa de Monitoreo Operacional
MOOP en AMC

*En Noviembre de 2008 se inicia el monitoreo de los datos de vuelo (aun no
conformado como comité MOOP)

En Enero de 2011 se conforma el Comité MOOP

*Simplificar el proceso de limpieza (calibracién) y analisis de datos de vuelo (objetividad).

desarrollo de sus actividades de vuelo hayan incurrido en excedencias registradas en el
sistema

~ LA LINEA QUE NOS UNE:i
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*Normar laimplementacion y acciones que se seguiran cuando los pilotos, estando en el I
I

I
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" Laesencliade |la Sinergia
es valorar las diferencias,
respetarlas, construir sobre
las fortalezas y compensar

las debilidades ".

Stephen R. Covey




Cualidades del Acuerdo

NoO punitivo

El programa tiene fines Unicos de deteccion de areas de oportunidad para prevenir riesgos en las operaciones de vuelo (no
sanciona, no sefiala, no persigue).

Confidencial

*El andlisis se hara de forma confidencial, manteniendo el anonimato de los pilotos y/o personal involucrado en los vuelos
analizados para efectos de publicar informacion del evento.

*Los datos obtenidos del sistema no deberan ser divulgados sin la aprobacion del Comité de analisis y en dado caso seran
dados a conocer por las instancias autorizadas.

*Figura de Gate Keeper (Arbitro) enlace de comunicacion entre el comité con el o los pilotos involucrados excedencias
multiples.

» Se podra compartir e intercambiar informacion despersonalizada con operadores de FDM de Sky Team u otros operadores

de la industria aérea internacional con el Unico fin de conocer los progresos , eventos comunes, aeropuertos conflictivos,
procedimiento de CTA .

Voluntario

* Solicitud de alguna tripulacién que requiera ver el desempefio de su técnica de vuelo o que haya pasado alguna situacion
extraordinaria en el mismo, con el objetivo de efectuar una retroalimentacién y valoracion.
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El Unico objetivo es
prevenir situaciones de
riesgo en las operaciones,
sin afectar personal o
laboralmente a ningun
colaborador, creando un
ambiente de confianzay de
mejora continua.
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Bondades del Convenio

v  Genera un ambiente favorable para el éxito del
programa.

vFacilita que la administraciobon de a conocer las
oportunidades de mejora del sistema.

v'Consolida un marco legal claro que resulta vital para
la toma de decisiones.

v'Sustenta el intercambio de informacién con otras
instancias.
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02:35:20 p.m. UTC
VertAco: 1.292 g
LatAcc: -0.069 g
LongAcc: 0.125 g
AirSpd: 143 Kt
GndSpd: 160 Kt
Hdg: 54.0 Deg
AltStd: 7120 FT
RadAlt 150 FT
WindSpd: 4Kt

Drift -0.7 Deg

_AOA:25Deg

- Pitch: 7.4 Deqg
ﬁDeg

¢Lainformacion es poder?

AVIATION

09:46:38 p.m. UTC
VenAcc: 0896 g
LatAcc: 0.014g
LongAcc: 0.070 g
AirSpd: 222 Kt
GndSpd: 432 Kt
Hdg: 174.2 Deg
P oA =T

sat,
Wing

Pitch: 21 Deg
Roll: 0.0 Deg
Altitude exc. max

L 5

- —Speed high (Con2)

"« la sgguridad

CEFA-
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iMuchas gracias!



