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Boletin informativo: Incursiones
DGAC/SCT 001/2014
Mayo de 2014

DESCRIPCION GENERAL

El presente Boletin Informativo es un documento técnico que refleja el punto de vista de la Comisiéon
Investigadora y Dictaminadora de Accidentes Aéreos, dependiente de la Direccion General de
Aeroniutica Civil, Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT), en relaciébn a las
circunstancias en que se produjeron los sucesos objeto de esta investigacion, identificando la causa
probable y haciendo recomendaciones de caracter preventivo para todo concesionario, permisionario
de aeropuerto, operador aéreo y personal técnico aerondutico que interviene durante una operacion
de una aeronave.

De acuerdo con lo sefialado por el Anexo 13 (Investigaciéon de Accidentes e Incidentes de Aviacion),
editado por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI), los articulo 81 de la Ley de
Aviacién Civil y 185 del Reglamento de la Ley de Aviaciéon Civil, los cuales establecen que objetivo
principal de la investigacion de los accidentes e incidentes de aviacidon sera prevenir y evitar la
repetitividad de eventos similares. El proposito de esta actividad no es determinar la culpabilidad o
responsabilidad civil o penal de los involucrados en el suceso.

Consecuentemente, la difusién, distribucién, copia y otro uso de la informaciéon que se haga de este

Boletin con fines distintos a la prevencion de futuros accidentes puede derivar en conclusiones e
interpretaciones erroneas.

ABREVIATURAS

1) DGAC Direccién General de Aeroniutica Civil

2) OACI Organizacion de Aviacion Civil Internacional

3) SMS Sistema de Gestion de Seguridad Operacional (Safety Management System)
4) PIA Publicacién de Informacién Aeronautica

5) SOP Procedimiento de Operacion Estandar (Standard Operating Procedure)

6) MGO Manual General de Operaciones

7) CIDAA Comision Investigadora y Dictaminadora de Accidentes Aéreos

8) RST Grupo de Seguridad Operacional en Pista (Runway Safety Team)

9) AOC Certificado de Operador Aéreo (Air Operator's Certificate)

10) RTAR Radio Telefonista Aeronautico Restringido

11) ENR En ruta

12)  RISC Calculadora de Severidad de Riesgo (Runway Incursion Severity Risk Calculator)


http://de.wikipedia.org/wiki/Standard_Operating_Procedure

BOLETIN INFORMATIVO:
INCURSIONES

Incursion de la pista en uso

La Comisiéon Investigadora y Dictaminadora de
Accidentes Aéreos, ha emitido las causas probables de
dos incidentes graves por incursiéon' de la pista en
uso; los cuales se van a describir més adelante;
derivado de lo anterior se han realizado
recomendaciones para mitigar el problema. De las
investigaciones realizadas por el Grupo de Trabajo de
Incursiones de Pista, de la Comision Investigadora se
identificaron areas con posibilidades de mejora, las
cuales entre otras incluyen la fraseologia, los equipos
con los que se realiza el remolque de aeronaves, la
iluminacion, sefiales, planos de ubicacion de pistas y
calles de rodaje del aer6dromo, aspectos
operacionales, factores humanos, implementaciéon de
reglamentacion, y capacitacion, entre otros.

Las incursiones en la pista si bien no son un problema
nuevo, van aumentando conforme se incrementa el
transito aéreo, es por tanto que los Programas de
Seguridad Operacional (SMS) tienen como meta
identificar peligros y eliminar o manejar en limites
permisibles el riesgo, situacion que deben trabajar en
conjunto entre las autoridades, permisionarios,
concesionarios y operadores aéreos para que las
operaciones en pista sean seguras y evitar que puedan
dar lugar a incidentes o accidentes.

Categoria de las Incursiones

De acuerdo al Doc. 9870 de la OACI, las incursiones
se dividen en varias categorias entre las comunes
figuran:

a) Una aeronave o vehiculo que cruza delante de una
aeronave aterrizando.

b) Una aeronave o vehiculo que cruza delante de una
aeronave que esta despegando.

c) Una aeronave o vehiculo que cruza la marca del
punto de espera de la pista.

d) Una aeronave o vehiculo que no esta seguro de su
posicion e inadvertidamente ingresa a una pista
activa.

e) Una falla en las comunicaciones que da como
resultado que el piloto o conductor de un vehiculo
terrestre no se siga una instruccion del control de
transito aéreo.

1 or . . .

Incursion de la pista. Todo suceso en un aerédromo que suponga la presencia
incorrecta de una aeronave, vehiculo o persona en la zona protegida de una
superficie designada para el aterrizaje o despegue de una aeronave. Referencia
Doc. 9870 de la OACI.

f) Una aeronave que pasa detras de una aeronave o
vehiculo que atn permanece en la pista.

Estas eventualidades no son exclusivas por lo que se
pueden incrementar de acuerdo al criterio y
valoracion del investigador a cargo.

Clasificacion de la gravedad

El objetivo de la clasificacion en lo que concierne a la
gravedad de las incursiones en la pista es para evaluar
el riesgo, existente en funcion de la gravedad y
resultado de cada evento evaluado y de la posibilidad
de recurrencia o reincidencia, las cuales se especifican
en la tabla 1.

Clasificacion
de la Descripcion
gravedad

A Incidente grave2 en el que estuvo a
punto de producirse una colisién
Incidente3 en el que se reduce la
separaciéon y existe una
probabilidad  considerable  de

B colision, la cual puede generar una

respuesta correctiva/evasiva en la
que el tiempo es critico para evitar
una colision

Incidente que se caracteriza por
C disponer de un gran lapso de tiempo
y/o distancia para evitar la colision

Incidente que cumple con la
definicion de incursion en la pista
como por ejemplo, la presencia
indebida de un solo vehiculo,
persona o aeronave en el area
D protegida de una superficie
designada para el aterrizaje y
despegue de las aeronaves, sin que
la misma genere consecuencias

inmediatas para la seguridad
operacional

Informacion insuficiente 0
evidencia no concluyente o

E contradictoria que no

evaluar la gravedad

permite

Tabla 1. Clasificacion de gravedad de las incursiones
La OACI gener6é una calculadora para emitir una
evaluacion uniforme a fin de clasificar la gravedad de
las incursiones en la pista (RISC#), esta herramienta
permite evaluar en forma congruente la gravedad de
las incursiones con la finalidad de estandarizar la

2 Incidente grave. Un incidente en el que intervienen circunstancias que indican
que hubo una alta probabilidad de que ocurriera un accidente, que estd
relacionado con la utilizacién de una aeronave, referencia Anexo 13 de la OACI

3 Incidente. Todo suceso relacionado con la utilizacién de una aeronave, que no
llegue a ser un accidente, que afecte o pueda afectar la seguridad de las
operaciones, referencia Anexo 13 de la OACI.

4 Runway Incursion Severity Risk Calculator



gravedad, es preciso senalar el software esta
disponible y se puede descargar de manera gratuita en
la siguiente direcci6n electronica
http://www.skybrary.aero/index.php/Runway Incur
sion Severity Risk Calculator, los calculos que
contiene estan basados en varios factores, como:

a. Lavisibilidad.
b. Eltipo de aeronave.
c. Maniobra evasiva realizada por el piloto o la
requerida por el controlador.
i.  Despegue interrumpido.
ii.  Enfrenamiento brusco.
iii.  Viraje brusco.

d. Caracteristicas y condiciones de la pista.

File Help
Incident Type: | Incursion involving two aircraft, or aircraft and vehicle =~
Conditions:
C Day  Night  Unknown RVR Ceiling: {1000 feet or more ~
GVMC  ©IMC  Unknown Visibility: 18000 feet or more =] Braking: [Good, dry ~
Scenario:
| I TS
[Scenaio Seleetor | o« Choose Number 7 -
1 Landing aircraft and 1 taxiing aircraft or vehicle - the taxiing aircraft entered the runway and the landing aircraft landed before the
intersection.
Avoidance:
Closest Proximity (CP):  Horizontal: [30 1t Vertical: [0 ft
AircraftVehicle 1
Type: [Landing aircraft ~] Maneuver: [Landed (not over) - hard braking ] sizefl-lage ~]
AircraftiVehicle 2
Type: [Vehicle ~|  Maneuver [None ~|  size: [Vehicle ~|
Errors: o J
Pilot/Vehicle entered or crossed a runway without a clearance Remove
Pilot/Vehicle read back correct instructions but executed different maneuver =
- Rating: A 4.00 g L

Figura 1. Imagen de la calculadora RISC

Teniendo como taxonomia estandar la emitida por la
OACI, nos abocaremos a la descripcion de los
incidentes, sobre la definicion, categoria y
clasificacion de las incursiones en la pista.

Caso de estudio uno

Informacién sobre los hechos

En el mes de agosto de 2013 a las ocho de la mafiana
aproximadamente, en un Aerdédromo con pistas
paralelas, que cuenta con un area establecida para el
desembarco de mercancias de aeronaves cargueras la
cual esta ubicada cruzando las pistas de la zona de
hangares. Un Explotador de aeronaves cargueras,
después de concluir los trabajos de desembarque de
una de sus aeronaves, a través de su personal5 de
servicios de apoyo en tierra coordina con Control
Terrestre el remolque desde la posicion de

5 El procedimiento del Explotar de aeronaves de carga para el remolque de sus
aeronaves consiste, en que a través de su propio personal del remolque
conformado por: un oficial de operaciones que realiza funciones de ““Frenero™”
bordo de la aeronave, se llevan las comunicaciones con Control Terrestre; y las
retrasmite a un mecanico que va a bordo del tractor remolcador, el cual las hace
saber al operador del tractor, y viceversa. También se auxilian de dos aleros al
momento de salir o entrar a plataforma.

desembarco de mercancias, hacia el hangar de la
compaiiia carguera.

Cabe senalar que el aer6dromo tiene un disefio
complejo y los cruces de pista se realizan
practicamente a la mitad de las mismas, también
cuenta con luces de zona de parada sin embargo éstas
no estan operativas.

Los Servicios de Transito Aéreo del aer6dromo, tienen
una frecuencia de Torre de Control para administrar a
las aeronaves que aterrizan, despegan y utilizan calles
de rodaje, y otra frecuencia para el Control Terrestre
que instruye los remolques y aeronaves que cruzan
pistas.

El “Frenero” se comunica con Control Terrestre y
recibe la instruccion de mantener antes de la pista en
uso, ya que instantes previos en frecuencia de Torre,
el controlador habia autorizado el despegue en dicha
pista a una aeronave de transporte de pasajeros, sin
embargo el operador del tractor remolcador no se
detuvo en la zona designada, que le fue indicada,
realizando la incursion de la pista.

Figura 2. Imagen de la incursion de pista realizada por la aeronave
remolcada durante la carrera de despegue de la aeronave de transporte
de pasajeros

Diagnostico del evento

Derivado del analisis respecto del comportamiento de
la carrera de despegue del vuelo comercial autorizado
por torre, en los parametros no se observa que la
aeronave realizara una accion evasiva o incremento de
angulo de ascenso para evitar impactar el tractor
remolcador, lo cual apoyado en el RISC, arrojé como
resultado una categoria de gravedad “C”.

Las instrucciones emitidas por el controlador de
terrestre, fueron recibidas por el “Frenero” a bordo de
la aeronave, quien a su vez las retransmite al
mecanico que va sentado a un costado del operador


http://www.skybrary.aero/index.php/Runway_Incursion_Severity_Risk_Calculator
http://www.skybrary.aero/index.php/Runway_Incursion_Severity_Risk_Calculator

del tractor remolcador, por otra parte el técnico en
mantenimiento indic6 que se present6 una falla en el
equipo de radiocomunicacién entre el “Frenero” a
bordo de la aeronave y €él, por ese motivo no recibi6 el
operador del tractor remolcador la informacién de
mantener antes de pista.

De acuerdo a los procedimientos establecidos en el
PIA, se indica que los tractores que pretendan
remolcar a las aeronaves operando desde/hacia las
plataformas, deberan estar dotadas de equipo de
radiocomunicacion apropiado operando en la
frecuencia aeronautica correspondiente, el PIA
también indica que antes de iniciar cualquier
maniobra de remolque de aeronave en pistas y calles
de rodaje, el personal que opera los tractores debera
mantenerse a la escucha en la frecuencia respectiva de
los Servicios de Transito Aéreo en todo momento
durante su maniobra para llevar a cabo las
instrucciones proporcionadas por el servicio de
control de aer6dromo inmediatamente después de
recibirlas.

Conclusiones:

El Grupo de Anélisis de Incursiones de pista, en su
reporte, determind clasificar este evento como una
“incursién _de una aeronave o vehiculo que cruza
delante de una aeronave que esti despegando” con
una categoria de gravedad C.

En el reporte se enumeran los factores contribuyentes
para el desarrollo del evento siendo los siguientes:

1. Falla del sistema de comunicacién entre el
“Frenero” a bordo de la aeronave y el mecéanico a
bordo del tractor remolcador.

2. Falta de apego a procedimientos de remoque de
aeronaves publicados en el PIA.

3. Falta de apego a los SOPs de OACI de acuerdo a
lo contemplado en el Doc 9870 “Manual sobre la
Prevencion de Incursiones en la pista” en su
numeral 4.6.8 y 4.6.10 asi como, en el Apéndice
B “Mejores practicas” 6.3.4.

La CIDAA respaldo cada una de las recomendaciones
sobre seguridad operacional que realizd el Grupo de
Analisis de Incursiones con la intensién de prevenir
que este tipo de eventos vuelva a ocurrir, los cuales
son:

1. Que la Autoridad Aeronautica a través del
explotador del aer6dromo y en colaboraciéon con
las empresas prestadoras de servicios,
establezcan el perfil y programa de capacitacion
especifico para el personal que opera los
tractores remolcadores.

2. Que la Autoridad Aeronautica a través del
explotador del aer6dromo exija que los

operadores de tractores remolcadores adquieran
un alto nivel de competencia en el uso de la
fraseologia asi como la certificacion como
radiotelefonista aeronautico restringido.

3. Que la Autoridad Aeronautica constate que el
explotador de la aeronave y/o el prestador de
servicios establezcan el procedimiento cuando
ocurran averias (comunicacion, falla mecanica,
etc.) de los tractores remolcadores.

4. Que la Autoridad Aeronautica a través del
explotador del aer6dromo exija a los prestadores
de servicio de tierra que los tractores
remolcadores cuenten con el equipo de
radiocomunicacion apropiado, operando en la
frecuencia correspondiente y verifiquen su
funcionamiento.

5. Que la Autoridad Aeronautica en conjunto con el
explotador del aerédromo verifiquen que los
prestadores de servicio se apeguen a los
procedimientos establecidos para el remolque de
aeronaves en el PIA.

Caso de estudio dos

Informacion sobre los hechos

Este segundo evento ocurrié en el mismo Aerédromo
ahora en el mes de enero de 2014, aproximadamente
a las 18:47 hrs, en la misma zona en que ocurri6 la
incursion del caso de estudio uno, nuevamente se
convoco al Grupo de Trabajo de Incursiones de Pista
para realizar la investigacion, durante las sesiones de
la investigacion observaron caracteristicas similares a
las del evento ocurrido en el mes de agosto de 2013,
situacion que evidencio que a esa fecha no se habian
implementado las recomendaciones emitidas en el
evento anterior, por lo que se determiné realizar
sesiones con todos los involucrados para que se
tomaran medidas inmediatas.

El evento se suscitd de la siguiente manera: Una
aeronave destinada al transporte de pasajeros arribd
al edificio terminal, al desembarcar los pasajeros se
coordind el remolque hacia el hangar de la Compaiiia
aérea, el servicio de remolque fue proporcionado por
personal de una empresa de  servicios
complementarios de apoyo en tierra®. Un oficial de
operaciones realizando funciones de “Frenero” a
bordo de la aeronave, solicita autorizacién de
remolque, hacia el hangar de la Compaiia aérea, el
“Frenero” fue instruido por Control Terrestre a
realizarlo via rodaje establecido y mantener antes de
pista, el “Frenero” colaciona la informaciéon

6 De acuerdo al procedimiento de la Compaiiia de Aérea de Transporte de
Pasajeros el remolque de sus aeronaves es proporcionado por un tercero y el
personal para el remolque es conformado por un oficial de operaciones que
realiza funciones de ““Frenero™ y que lleva las comunicaciones con Control
Terrestre, el operador del tractor remolcador, a quien el “Frenero” transmite las
instrucciones de Control Terrestre y dos aleros



correctamente, sin embargo no mantiene antes de
pista, realizando la incursién, durante el aterrizaje
autorizado del vuelo comercial, teniendo que realizar
este altimo un frenado brusco para poder detener la
aeronave y evitar impactar la aeronave que estaba
siendo remolcada que ingreso sin autorizacién a la
pista.

De lo anterior se tiene que las instrucciones de
Control Terrestre fueron recibidas por el “Frenero” a
bordo de la aeronave quien retransmite la
informacién al Operador del tractor remolcador, del
analisis de la declaracion del Operador del tractor
indica que le pregunta al “Frenero” que “...vuelta a la
derecha sobre rodaje y cruce de pista?”, indicando el
“Frenero” que si, por lo que se apega a las
instrucciones, sin embargo cuando estaba cruzando ve
hacia el horizonte y observa un aeronave en
trayectoria a la pista por lo que acelera el
desplazamiento del tractor, siendo avisado al mismo
instante por el “Frenero” de expeditar cruce.

Las investigaciones confirmaron que el “Frenero” fue
instruido a reportarse una vez que se encontrara
situado en rodaje y antes de cruce de pista, siendo
instruido instantes después a la derecha sobre el
rodaje y mantener antes de pista izquierda, el
“Frenero” se comunicd para verificar instrucciéon sin
embargo el indica que se entrelazan las
comunicaciones lo que provoca una confusiéon, dando
como un hecho que estaba autorizado el cruce de
pista, informando al Operador del tractor el cruce de
pista.

Figura 3. Imagen de la incursién de pista realizada por la aeronave
remolcada durante la carrera de aterrizaje de la aeronave de transporte
de pasajeros

Diagnéstico del evento
1. Falta del Perfil para el operador del tractor

remolcador, asi como su programa de
capacitacion inicial, capacitacion en sitio (on job
training) y recurrente, establecido por la

Autoridad Aeroniutica, elementos que hubiera
permitido una aplicacion correcta de los
procedimientos de remolque de aeronaves
publicados en el PIA, de lo que se advierte que
debe establecerse que las comunicaciones y
control de la aeronave remolcada no puede ser
terciada sino que debe ser directa entre el
tractorista y torre de control.

2. El MGO de la Compania Aérea de la aeronave
que estaba siendo remolcada no cuenta con un
programa inicial y recurrente de capacitacion
para los operadores de remolque de aeronaves

3. Aunque fisicamente existen luces de zona de
parada estas no funcionan, siendo estas una
opcién en caso de pérdida de comunicacién con
torre para verificar el cruce de una pista, asi
como en el caso que el operador del tractor no
haya entendido una instruccion.

Conclusiones:

El Grupo de Analisis de Incursiones en el reporte
presentado determiné clasificar este evento como
“aeronave o vehiculo que cruza delante de una
aeronave aterrizando” con una categoria de gravedad
A

En el reporte enumeran los factores contribuyentes a
la ocurrencia del evento siendo estos los siguientes:

1. Falta de apego a procedimientos de remolque de
aeronaves publicados en el PIA donde se indica
que el operador del tractor remolcador debe
establecer comunicacion directa con los Servicios
de Transito Aéreo.

2. Falta de capacitacién recurrente en el uso de la
fraseologia para establecer comunicacion con
Torre de Control, Control Terrestre y plataforma
del personal técnico aeronautico.

3. Falta de apego a las instrucciones emitidas por el
Controlador de Transito Aéreo.

4. Falta de equipos de radiotelefonia y plano
actualizado de la ubicacion de las pistas y calles de
rodaje del aer6dromo, a bordo del tractor
remolcador.

5. Falta de conocimiento por parte de ““Frenero”” de
las calles de rodaje, pistas y plataformas del
aer6dromo.

6. Falta de un procedimiento para la emision de
autorizaciones diferenciadas de acuerdo al tipo de
operacion terrestre dentro del area de maniobras y
del area de movimiento.

7. Luces de zona de parada inoperantes.



8. Perdida de la conciencia situacional” del 2.-

A la Autoridad Aeronautica del

“Frenero”. Aerédromo.

La CIDAA realiz6 una serie de recomendaciones sobre 1.
seguridad operacional con la intensi6on de prevenir
que este tipo de eventos vuelva a ocurrir.

1.- A la Autoridad Aeronautica encargada de

emitir la reglamentacion. 2.

1. Emitir la reglamentacién requerida para regular a

los prestadores de los servicios complementarios 3.

de apoyo en tierra, tal como se hace con los
prestadores de  servicio de  seguridad
aeroportuaria.

2. Que los prestadores de los servicios 3.-

complementarios de apoyo en tierra encuentren 1.
considerados dentro del alcance de los SMS de los
aeropuertos y de los operadores aéreos.

3. Desarrollar e implementar un programa de
capacitacion y perfil que debera tener el personal
que opera los vehiculos en el area de movimiento 2.
de los prestadores de servicios complementarios
de apoyo en tierra y que realiza comunicaciones
con los Servicios de Transito Aéreo, de acuerdo al
Doc. 9870 AN/463 de la OACI, “Manual sobre la
prevenciéon de incursiones en la pista”, apéndice
D, “Mejores practicas en la conduccion de
vehiculos en la parte aeronautica”, el cual deberia
ser supervisado a través de las Verificaciones 3.
Técnico Administrativas.

4. Realice la modificacion a la NOM-008-SCT3-
2002, para que se incluyan los procedimientos de
los servicios complementarios de apoyo en tierra, 4.
y se inserten en el AOC de las empresas aéreas.

5. Realice la modificacion de la NOM-064-SCT3-
2012 para que se incluya a los prestadores de
servicios de apoyo en el cumplimiento del SMS.

6. Que regulen y normen los cursos de Radio 5.
Telefonista Aeronautico Restringido para emitir
un permiso a los operadores de vehiculos de
servicios complementarios de apoyo en tierra y
demés personal que utilizan frecuencias
aeronduticas dentro del aeropuerto, evitando que
cualquiera capacite bajo otro esquema diferente
en la materia. &

7. Se incluya en el Reglamento de Licencias la
capacidad de RTAR 6 de remolque de aeronaves, y
al personal que no cuenta con este tipo de licencia
otorgarles un permiso, siempre y cuando cumpla
un programa determinado.

1.

4.-

Instruir a los prestadores de servicio de apoyo en
tierra que todos los tractores remolcadores
cuenten con el equipo de radiocomunicacion
necesario y se verifique su funcionamiento, de
acuerdo a lo establecido en el PIA.

Verificar que los acuerdos del RST® queden
debidamente instituidos e implementados.
Verificar que los operadores y prestadores de los
servicios complementarios en tierra se apeguen a
los procedimientos establecidos en el PIA.

Al Explotador del Aerédromo.

Verificar que los vehiculos de los prestadores de
servicios complementarios de apoyo en tierra
cuenten con radios funcionando en las frecuencias
aeronduticas que se les designe y planos
actualizados del area de movimiento.

Disefiar e implementar cursos periddicos no
mayores a un afo para la capacitacién teérica de
los operadores de los servicios complementarios
de apoyo en tierra, exigiendo que los operadores
que pretendan utilizar las frecuencias
aeronauticas estén certificados como Radio
Telefonista Aeronautico Restringido (RTAR) y que
se incluyan en las Reglas de Operacion.

Llevar registro y control de las Licencias expedidas
a los operadores de servicios complementarios de
apoyo en tierra, tal como se llevan a cabo las
tarjetas de identificacion aeroportuaria.

Verificar que el Programa de Capacitacion del
explotador de servicios complementarios de apoyo
en tierra, este acorde con las Reglas de Operacion
del Aerédromo, atendiendo los principios del
SMS, debiendo estar autorizado por la DGAC.
Verificar que los operadores aéreos y/o los
prestadores de servicio complementarios de apoyo
en tierra establezcan un procedimiento a seguir
cuando ocurran averias (comunicacién, fallas
mecanicas, etc.), que sean afines con los
establecidos en las Reglas de Operacion y estén
autorizados por DGAC.

Activar el Grupo de Seguridad Operacional en
Pista (Runway Safety Team), en apego a la CO SA-
01/14.

A la Compania Aérea.

Revisar que los prestadores de servicios
complementarios de equipo de apoyo en tierra que
contraten deberdn cumplir con los siguientes
lineamientos:

Conciencia Situacional significa entender lo que estd sucediendo a su

8 . . .
alrededor. Entender es méas que reunir informacién, se requiere que la Grupo de Seguridad Operacional en Pista (RST: Runway Safety Team) CO SA-
informacion sea la correcta, analizarla para tomar decisiones 01/14


http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGAC/Marco%20Jur%EDdico%20y%20Regulatorio%20Normativo/Normativo/Modificaci%F3n%20a%20la%20Norma%20Oficial%20Mexicana%20NOM-008-SCT3-2002%20-%20AOC.pdf
http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGAC/Marco%20Jur%EDdico%20y%20Regulatorio%20Normativo/Normativo/Modificaci%F3n%20a%20la%20Norma%20Oficial%20Mexicana%20NOM-008-SCT3-2002%20-%20AOC.pdf

i. Definir los criterios de contratacion dentro del
MGO, la operacion y servicio de estas
empresas, para su aprobacion con la Direccion
General Adjunta de Aviacion.

Incluir en el alcance de su SMS a los
prestadores de servicios complementarios de
apoyo en tierra.

Incluir el procedimiento en el Manual de
Aseguramiento de la Calidad, las auditorias a

ii.

iii.

los operadores de los servicios
complementarios de apoyo en tierra.
2. Realizar las modificaciones respecto a la

capacitacion que se dard a los prestadores de
servicios complementarios de apoyo en tierra
respecto del remolque de aeronaves, en el Manual
General de Operaciones y notificarlo a la DGAC
para la aprobacion correspondiente.

.Debera indicar en el Manual de Operaciones
Terrestres (MOT) en lo que compete al
procedimiento de remolque, que la comunicacién
debe ser directa entre el controlador de transito
aéreo y el operador del tractor. Debido a que los
procedimientos actuales sefiala que dicha
comunicacion se realiza entre el “Frenero” y el
Controlador de Transito Aéreo.

4.Debera incluir en el Manual de Operaciones
Terrestres (MOT) y Manual General de
Operaciones (MGO) el requerimiento de

acreditacion de la capacidad RTAR para
desempeniar la funcién de operador de tractor.

.Que notifique a la Direccion de Anélisis de
Accidentes e Incidentes de Aviacion, las acciones
correctivas tomadas en conjunto con el aeropuerto
y el prestador de servicios a terceros para mitigar
este tipo de evento.

5.- Al prestador de servicios de apoyo en
tierra.

1. Disefiar con base al Doc. 9870 AN/463 de la
OACI, “Manual sobre la prevencion de
incursiones en la pista”, apéndice D, “Mejores
préacticas en la conducciéon de vehiculos en la
parte aeronautica”, un programa de instruccién
genérico para operadores de vehiculos que
abarque la seguridad operacional, uso correcto
de la fraseologia de radiotelefonista aerondutico
restringido, asi como su evaluaciéon ya que es
prioritario por la necesidad de comunicarse con
la Torre de Control.

. Que cumplan con los requisitos que senale el
SMS de los aeropuertos, asi como de los
operadores aéreos.

. Que notifique a la Direccion de Analisis de
Accidentes e Incidentes de Aviacién, las acciones
correctivas inmediatas y a largo plazo sobre las
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medidas tomadas en conjunto con la linea aérea
y aeropuertos para mitigar este tipo de eventos.

Conclusion general.

La implementacion de los Grupos de Seguridad
Operacional en Pista, resulta ser una ayuda adicional
para prevenir las incursiones en la pista, toda vez que
es necesaria la colaboracion de los controladores de
Transito Aéreo, pilotos, conductores de vehiculos,
Administracion del Aerbédromo, Autoridad
Aeronautica, Direccién de Aeropuertos, Explotadores
de Aeronaves, etc., con la finalidad que se
implementen, modifiquen 'y refuercen los
procedimientos, ya que resulta preeminente aplicar
las medidas necesarias que garanticen la seguridad de
los pasajeros, del personal de vuelo, de la carga, de las
aeronaves y de terceros.

Asi también se les proporciona el correo electronico
de la Direccion de Analisis de Accidentes e Incidentes
de Aviacion, para que realicen reporte voluntarios, se
les recuerda que el objetivo de la investigacion es la
prevenciéon de accidentes siendo el reporte, la via
idonea para construir y mantener una cultura de
seguridad operacional aceptable.

Su opinién es muy importante para nosotros, si desea
realizar cualquier sugerencia sobre el contenido del
presente boletin informativo no dude en hacerlo en
nuestro buzon de sugerencias localizado en la

cidaiac@sct.gcob.mx

El horario de atencién de la Direcciéon de Analisis de
Accidentes e Incidentes de Aviacion es de lunes a
viernes en horario de manana de 09:00 a 18:00 horas,
al conmutador 5723 9400 extensiones 18544, 18547,
18551.


mailto:cidaiac@sct.gob.mx

