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Esta disminucion puede atribuirse principalmente a que las aeronaves involucradas en los
accidentes mortales eran pequenas y a la menor proporcion de personas muertas a bordo si
se compara con el ano anterior.

En Europa, el nimero de victimas mortales fue uno de las mas bajos en la ultima década.
Hubo un Unico accidente con victimas mortales en el que 6 de las 12 personas a bordo
recibieron heridas mortales. Durante la década 2002-2011, el indice de accidentes en
operaciones programadas en los Estados Miembros de AESA fue uno de los mas bajos en el
mundo con 1,6 de accidentes con victimas mortales por 10 millones de vuelos.

El area de competencia de la Gestion del Transito Aéreo (ATM) ha contribuido en parte a
ello, ya sea directa o indirecta, en los accidentes e incidentes en el sistema de aviacion
general. Sin embargo, alin son necesarios esfuerzos para continuar mejorando la seguridad
de la ATM.

Durante seis anos, la Agencia recogié datos de los Estados Miembros de AESA acerca de
aeronaves ligeras de menos de 2 250kg de masa maxima certificada de despegue (MTOM).
A pesar de que la informacion ha sido integral, la calidad de algunos informes requiere de
mayores esfuerzos que beneficiarian la mejor identificacién de las circunstancias de los
accidentes.

Este Informe Anual Sobre Seguridad (IAS) ha sido ampliado, agregando un nuevo capitulo
que aborda la seguridad en relacion a los aerédromos. En este capitulo, se abarca
brevemente temas tales como la salida de pista y la colisién con aves. Ademas, se ha
agregado informacion sobre actividades de aviacidn en Europa, desarrolladas por la
EUROCONTROL (Organizacion Europea para la Seguridad de la Navegacion Aérea). Este
capitulo pretende ofrecer una vision general del estado de la industria aeronautica en
cuanto a movimientos del trafico y el tamafo de la flota.
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1. Introduccion

1.1 ANTECEDENTES

El transporte aéreo es una de las formas mas seguras de viajar. No obstante, resulta esencial
seguir mejorando ese nivel de seguridad en beneficio de los ciudadanos europeos. La
Agencia Europea de Seguridad Aérea (AESA) constituye la pieza central de la estrategia de
seguridad operacional de la aviacién de la Unidn Europea. La Agencia elabora normas
comunes de seguridad y medioambientales en el ambito europeo. Ademas, supervisa la
aplicacién de normas mediante inspecciones en los Estados miembros, a la vez que
proporciona la necesaria experiencia, formacién e investigacion técnica. La Agencia colabora
con las autoridades nacionales, que contintan ejerciendo diversas tareas operativas, tales
como la emision de certificados individuales de aeronavegabilidad y licencias de pilotos.

AESA publica el presente documento para informar al publico sobre el nivel general de
seguridad operacional de la aviacidn civil. El presente informe se publica con una
periodicidad anual, segun lo estipulado en el articulo 5, apartado 4 del Reglamento (CE)

n2 216/2008 del Consejo y Parlamento Europeo de 20 de febrero de 2008. El analisis de la
informacién recibida a partir de las actividades de supervision y aplicacion podra publicarse
por separado.

1.2  Amsito

Este Informe Anual Sobre Seguridad (IAS) presenta estadisticas sobre sequridad operacional
de la aviacion civil en los ambitos europeo y mundial. Estas estadisticas se organizan segun
el tipo de operacién, como por ejemplo el transporte aéreo comercial, y por categoria de
aeronave, como aeroplanos, helicdpteros, y planeadores.

AESA tuvo acceso a la informacion de estadisticas y sobre accidentes que fue recopilada por
la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI). Segun lo dispuesto en el Anexo 13 de
la OACI «Investigacion de accidentes e incidentes de aviacién», se exige a los Estados
informar sobre accidentes e incidencias graves de aeronaves de una masa maxima certificada
de despegue (MTOM) superior a 2 250 kg. Por consiguiente, la mayoria de las estadisticas de
este informe se refieren a aeronaves con una masa superior a ésta. Ademas de la
informacion de OACI, se solicitd a los Estados miembros de la AESA que obtengan
informacion sobre de accidentes de aeronaves ligeras ocurridos entre los afios 2010 y 2011.
Con todo, tanto la OACI como el Instituto de Seguridad del Transporte Aéreo, NLR (Paises
Bajos) han facilitado informacion sobre operaciones de aeronaves de transporte aéreo
comercial.

El informe anual sobre seguridad (IAS) se basa en la informacion facilitada a la Agenciay a
EUROCONTROL hasta el 1 de abril de 2012. No estan incluidos los cambios posteriores a esa
fecha. Nota: gran parte de la informacidn se fundamenta en los datos iniciales. Esa
informacion se actualiza a medida que se conocen los resultados de la investigacion. Como
estas investigaciones pueden llevar varios anos, es posible que haya que modificar incluso
los datos de anos anteriores. De ahi las posibles diferencias entre la informacién presentada
en este IAS y la de ediciones previas.
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En este informe los términos «Europa» y «Estados miembros de AESA» comprenden a los
27 Estados miembros de la Union Europea mas Islandia, Liechtenstein, Noruega, y Suiza.
La region se asigna en virtud del Estado del explotador de la aeronave accidentada para
operaciones de transporte aéreo comercial. Mientras que para todas las operaciones
restantes, la region se asigna segun el Estado de matricula.

Dentro de las estadisticas, se presta especial atencion a los accidentes mortales. En general,
estos accidentes se encuentran bien documentados internacionalmente. No obstante,
también se incluyen cifras de accidentes sin victimas mortales. Se admite la posibilidad de
presentar informacion complementaria de las pruebas estadisticas preliminares; sin embargo,
ello agregaria complejidad a este documento.

1.3 CONTENIDO DEL INFORME

El objetivo de este informe es cubrir todos los aspectos de la aviacion dentro del area de
accién de la Agencia. Por consiguiente, se ha anadido un capitulo nuevo sobre aerédromos.
Aligual que en los anos anteriores, el capitulo sobre Gestion del transito aéreo (ATM) ha sido
facilitado por EUROCONTROL. Ademas, se aiadié un capitulo introductorio sobre las
actividades de la aviacion en Europa con el propdsito de poner la informacion obtenida en
el contexto adecuado.

El Informe anual sobre seguridad (IAS) ya no proporciona informacion de la sequridad
operacional especifica relacionada a las actividades de la Agencia. La informacion sobre las
actividades en Europa destinadas a mejorar la sequridad operacional estan publicadas en el
Plan de la Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASp), en: http://easa.europa.eu/sms/.

El cAPITULO 2 presenta una vision del desarrollo histérico de la seqguridad operacional de

la aviacidn comercial. Se ha acortado y ahora solo presenta la tasa de accidentes de

los ultimos veinte afos. El CAPiTULO 3 describe la flota y los movimientos de trafico en los
Estados miembros de AESA, mientras que el CAPITULO 4 incluye las estadisticas sobre las
operaciones de transporte aéreo comercial. El CAPITULO 5 proporciona datos sobre trabajos
aéreos y aviacion general, mientras que el CAPITULO 6 recoge los datos de accidentes en los
Estados miembros de AESA de aeronaves ligeras, y el CAPITULO 7 proporciona un resumen
de los datos incluidos en el depoésito central europeo. El CAPITULO 8 trata a los aerédromos
relacionados a los temas de sequridad operacional, y finalmente el CAPiTULO 9 ofrece una
vision sobre temas de la gestion del transito aéreo (ATM).

La informacidn y el analisis presentes en el IAS estan en muchas partes limitados a la
competencia de la Agencia, y por consiguiente contiene poca o ninguna informacién sobre
operaciones tales como vuelos de estado, busqueda y rescate o extincién de incendios
realizados por aeronaves operadas por las fuerzas armadas, o sobre los ultraligeros.

En el APENDICE 1: DEFINICIONES Y ACRONIMOS puede encontrar un resumen de las
definiciones y acrénimos utilizados, asi como informacion adicional sobre las categorias
de accidentes.
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2. Desarrollo historico de la seguridad
operacional de la aviacion

Hasta 2009, el Informe anual del Consejo de la OACI presentaba las
tasas de accidentes de los accidentes con victimas mortales que
involucraban a pasajeros en operaciones programadas. El progreso
de esta tasa en los ultimos 20 anos se muestra en la FIGURA 2-1.

FIGURA 2-1

mmm  Tasa de accidentes
involucrando accidentes
mortales de pasajeros

— 5 por Mov. Prom.
(Tasa de accidentes
involucrando accidentes
mortales de pasajeros)

TASA GENERAL DE ACCIDENTES CON ViCTIMAS MORTALES POR 10 MILLONES DE VUELOS,
OPERACIONES DE TRANSPORTE AEREO COMERCIAL PROGRAMADAS, EXCEPTO ACTOS DE
INTERFERENCIA ILiCITA

1995 2000 2005 2010

Nota: Esta cifra del afo 2010 es la revision segun los nuevos datos de trafico. Los datos mostrados del afo 2011
se basan en estimaciones preliminares.

Desde 1993 la tasa de accidentes con victimas mortales en operaciones de transporte aéreo
comercial programadas (que exceptuan actos de interferencia ilicita) por 10 millones de
vuelos, descendi6 en forma continua hasta el ano 2003, cuando alcanz6 su valor mas bajo de
3. En los ultimos anos, la tasa de accidentes con victimas mortales no ha mostrado una
mejora significativa, con un promedio de 4 y 5 accidentes con victimas mortales por 10
millones de vuelos. Asimismo, la media mévil de 5 anos ha permanecido constante desde
2004. Cabe destacar que la cifra del afio 2010 se revisd segun los nuevos datos de trafico.

En la FIGURA 2-2 se muestra que la tasa de accidentes con victimas mortales difiere
significativamente por region en el mundo.
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FIGURA 2-2 TASA DE ACCIDENTES CON ViCTIMAS MORTALES POR 10 MILLONES DE VUELOS POR REGION
EN EL MUNDO (2002-2011, EN OPERACIONES DE PASAJEROS PROGRAMADAS Y OPERACIONES
DE MERCANCIA)

1.6 Estados Unidos 1.6 Estados Miembros 3.3 Australia y Nueva Zelanda
de América de AESA
11.9 América del Sur 32-9 Estados Europeos No 12.3 Asia Meridional y Suboriental

Miembros de AESA

43.9 Africa 25-2 Asia Occidental y Central 2.9 Asia Oriental

Nota: Comparado con el Informe anual sobre seguridad de 2010, la tasa de accidentes
mortales en los Estados miembros de AESA ha descendido de 3,3 a 1,6. Este cambio es
principalmente debido a la excepcionalmente elevada tasa de accidentes (11,7) que tuvieron
las aeronaves operadas por aerolineas de los Estados miembros de AESA en 2001. Este ano
no se incluye en el informe de 2011 (solo se refleja la década 2002-2011).
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3. Evolucion del transporte aéreo en
los Estados miembros de AESA

A partir de 2003, los niveles de transito aéreo en los Estados
miembros de AESA mostraron un aumento anual constante que
alcanzo un maximo de 5,6% en 2008. A esto le siguidé un marcado y
significativo descenso, superior al 7 % en 2009, que puede estar
asociado con el comienzo de la crisis econdmica mundial. A partir de
2010, el nivel del transito comenzo a recuperarse paulatinamente de
forma que el nivel alcanzado en 2011 es similar al de 2006

FIGURA 3-1

mmm Cantidad total de vuelos

EVOLUCION DEL TRANSITO AEREO EN LOS ESTADOS MIEMBROS DE AESA (2003-2011)

Millones
12,5
\
10 _
75
5
2.5
| | | | | | | | |
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Nota: Los Estados miembros de AESA incluyen el espacio aéreo de los 27 Estados miembros de la UE, Suiza,

Noruega, e Islandia. Liechtenstein no cuenta con una Region de Informacién de Vuelos nacional, por

eso no esta considerado en el gréfico de arriba.
3.1 EVOLUCION DE LOS NIVELES DE TRANSITO EN LOS ESTADOS MIEMBROS DE AESA

POR SEGMENTOS DE MERCADO
El siguiente gréfico presenta la evolucion del numero de vuelos en los Estados miembros de
AESA en el periodo de los ultimos siete anos separada por tipo de vuelo segun los
segmentos de mercado mas comunes: vuelos charter, de bajo coste, y programados.

Cabe senalar que durante el periodo analizado, el aumento mas significativo se produjo en
los vuelos de bajo coste en comparacién con otros segmentos de mercado, siendo el
numero de vuelos en 2011 superior al doble si se compara con los vuelos de 2004.

En 2004 se presentd el aumento anual mas significativo de vuelos de bajo coste, superior al
60%, el cual fue seguido por un aumento mas pausado en los afios siguientes.
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FIGURA 3-2

Vuelos Programados
Vuelos Low Cost
Hl Vuelos charter

EVOLUCION DEL TRANSITO EN LOS ESTADOS MIEMBROS DE LA AESA
POR SEGMENTO DE MERCADO

Millones

| | | | | | | | |
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

El comienzo de la crisis econdmica mundial se reflejo en los niveles de transito aéreo de
2009 cuando el nimero de vuelos de bajo coste cay6 un 2,9% en comparacion con el ano
anterior. Sin embargo, cabe sefalar que este segmento de mercado fue el menos afectado,
ya que los vuelos charter sufrieron una caida del 13%, sequido por los vuelos programados
con el 7% aproximadamente.

Por ultimo pero no menos importante, durante el periodo analizado en un area geografica
dada, la cantidad total de los vuelos charter descendié en un 35% mientras que el nimero de
vuelos programados disminuyé solamente en un 5%.

3.2 EVOLUCION EN EL NUMERO DE AERONAVES REGISTRADAS EN

ESTADOS MIEMBROS DE AESA
La siguiente informacion se basa en los datos obtenidos de la Unidad central de gestion de
afluencia (CFMU) de EUROCONTROL y solo contiene informacion sobre aeronaves que
cumplan con un plan de vuelo. Por consiguiente, no Figuran las aeronaves por debajo de 2
250kg que no cumplieron con un plan de vuelo. La FIGURA 3-3 muestra la evolucién durante
los ultimos cuatro anos del nimero de aeronaves registradas en los Estados miembros de
AESA. Es notorio que el nimero de aeronaves registradas en la region analizada descendid
en forma constante durante los Ultimos afos.

La caida mas significativa, 10%, tuvo lugar en 2009, un periodo asociado con el comienzo
de la crisis econdmica mundial.

La FIGURA 3-4 muestra la composicidn en los Estados miembros de AESA de las aeronaves
registradas por categoria de masa. Las aeronaves con una masa de 5 701 kg a 272 000 kg
representan mas del 60% de la flota.

La FIGURA 3-5 describe la composicion en 2011 en los Estados miembros de AESA de las

aeronaves registradas por categoria. Mas del 90% de las aeronaves son aeroplanos que,
junto a los helicopteros, representan el 5% del total de la flota.

Nota: © Organizacion Europea para la Seguridad de la Navegacion Aérea (EUROCONTROL) 2012
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ESTADOS MIEMBROS DE AESA

FIGURA 3-3

FIGURA 3-4

FIGURA 3-5

EVOLUCION EN LAS AERONAVES REGISTRADAS EN LOS ESTADOS MIEMBROS DE AESA

25,000

o B B B e

e B B B e

e B B e e

T B D B e
| | | | |

2008 2009 2010 2011
Nota: Los Estados miembros de AESA incluyen el espacio aéreo de los 27 Estados miembros de la UE, Suiza,

Noruega, e Islandia. Liechtenstein no cuenta con una Regién de Informacién de Vuelos nacional, por
eso no esta considerado en el grafico de arriba.

AERONAVES REGISTRADAS EN LOS ESTADOS MIEMBROS DE AESA POR CATEGORIA DE MASA

Desconocido  Menos de 2250 kg 2251-5700kg  5701-27000kg 27001-272000kg Por encima de
272000 kg

AERONAVES REGISTRADAS EN LOS ESTADOS MIEMBROS DE AESA POR CATEGORIA
DE AERONAVE

25,000
_______________________________________ 19,688 L.
20,000
15,000
10,000
%000 1,095
376 . 50
| | | | |
Desconocido Aviones Helicopteros Otros (Anfibios y

aeronaves de ala
basculante)
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4. Transporte aéreo comercial

Las operaciones de transporte aéreo comercial comprenden el
transporte de pasajeros, mercancias y correo en el régimen
comercial o de alquiler. Los accidentes que se incluyen en este
capitulo implican al menos una aeronave con una masa maxima
certificada de despegue (MTOM) superior a 2 250 kg. Los accidentes
de aeronaves se recopilaron en virtud del Estado en el que se
encontraba registrado el explotador de la aeronave. La
identificacion de los accidentes y accidentes mortales se realizd
segun las definiciones del Anexo 13 de la OACI «Investigacidn de
accidentes e incidentes de aviacion». La primera parte de este
capitulo trata sobre los aeroplanos, y la sequnda parte, sobre los
helicopteros.

4.1 AEROPLANOS

En 2011, ocurrié solamente un accidente mortal que involucr6 a un avion operado por los
Estados miembros de AESA. La aeronave era un Swearingen SA227y 6 de las 12 personas que
estaban a bordo recibieron heridas mortales. LA TABLA 4-1 muestra que el nimero de
accidentes mortales en 2011 estuvo por debajo de la media en la década anterior (4 por afio)
y también fue inferior el nimero de victimas mortales. Los 32 accidentes ocurridos en 2011
superan los del afio anterior (28) y la media de la década anterior (30).

TABLA 4-1 VALORES GENERALES DEL NUMERO DE ACCIDENTES Y ACCIDENTES MORTALES PARA
OPERADORES EN ESTADOS MIEMBROS DE AESA (AEROPLANOS)

Periodo Numero de Accidentes Accidentes Accidentes
accidentes mortales mortales a bordo mortales en tierra

2000-2009 (promedio por afo) 30 4 89 0

2010 (total) 28 0 0 0

2011 (total) 32 1 6 0
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FIGURA 4-1

Il Accidentes mortales
operadores EASA MS
Accidentes mortales
operadores de terceros paises

== Promedio a 3 afos de
operadores de terceros paises

== Promedio a 3 afios de
operadores EASA MS

FIGURA 3-2

Hl Promedio a 3 afios de
operadores EASA MS

= Promedio a 3 anos de
operadores de terceros paises

ACCIDENTES MORTALES EN EL TRANSPORTE AEREO COMERCIAL — AEROPLANOS
OPERADOS EN ESTADOS MIEMBROS DE AESA Y TERCEROS PAISES

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

TASA DE ACCIDENTES MORTALES EN OPERACIONES DE PASAJEROS PROGRAMAS —
AEROPLANOS OPERADOS POR ESTADOS MIEMBROS DE AESA Y TERCEROS PAISES
(ACCIDENTES MORTALES POR 10 MILLONES DE VUELOS)

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

La FIGURA 4-1 muestra el nimero de accidentes con victimas mortales en los que se vieron
involucrados aeroplanos operados en los Estados miembros de AESA. En los ultimos aiios, el
numero de accidentes con victimas mortales indica que se ha producido una mejora en

la sequridad por parte de los operadores de los Estados miembros de AESA. En cuanto a los
operadores no pertenecientes a los Estados miembros de AESA (operadores de terceros
paises), el nimero de accidentes con victimas mortales ha disminuido ligeramente de 45 a 47
el ultimo ano.

La FIGURA 4-2 muestra que la mejora del nivel de seqguridad se refleja en las tasas de
accidentes con victimas mortales que se obtienen comparando el nimero de accidentes con
victimas mortales con el nimero de vuelos realizados por operadores en los Estados
miembros de AESA y terceros paises. En 2011, la tasa promedio de accidentes con victimas
mortales de operadores en Estados miembros de AESA fue inferior a uno (0,96) por cada 10
millones de vuelos.



TRANSPORTE AEREO COMERCIAL

FIGURA 4-3

Operado EASA MS

2251kga5700kg  27%
5701kga27000kg 46% __..__.____

27001kg a 272000kg 27%

Su seguridad es nuestra mision.

HZI

ACCIDENTES MORTALES POR CATEGORIA DE MASA DE AERONAVES

Operado por tercer pais

W,
\\\\\ /////
2251kg a 5700kg N ///
5701kga27000kg 28% ...
27001kg a 272000kg 25% ____

>272000kg 2%

(@)= = =

4.1.1 ACCIDENTES MORTALES POR CATEGORIA DE MASA DE LA AERONAVE

La FIGURA 4-3 describe la proporcion, durante los ultimos diez anos, de accidentes mortales por
categoria de masa de la aeronave (peso) para operadores en terceros paises y aquellos en los
Estados miembros de AESA. Para terceros paises, esta Figura muestra que el 45% de las aeronaves
afectadas en accidentes con victimas mortales fueron aquellas con una masa entre 2 251kg y 5 700
kg. Aeronaves como Beechcraft King Air, Cessna 208 Caravan, De Havilland DHC-6 y algunas otras,
son ejemplo de ello. Las aeronaves con una masa entre 5700 kg y 27 000 kg estuvieron
involucradas en el 28% de los accidentes mortales para operadores no incluidos en los Estados
miembros de AESA. Entre dicho tipo de aeronaves se encuentran la Embraer 145 o la Yakovlev
Yak-40. Las aeronaves pesadas con masa superior a 272.000 kg (por ejemplo el Boeing 747
«Jumbo») representan solo el 2% de los accidentes mortales en la ultima década.

En el caso de aeronaves con masa entre 2251 kg y 5700 kg bajo operadores de los Estados
miembros de AESA, estuvieron afectadas en el 27% de los accidentes mortales. Esta
proporcion es inferior a los aeroplanos operados por Estados miembros de EASA comparada
con aquellos operadas por terceros paises (45%), y la diferencia se debe a que se esta
utilizando una cantidad considerablemente inferior de este tipo de aeronaves para las
operaciones comerciales de transporte aéreo en Europa. Las aeronaves de masa entre 5701y
27000 estuvieron involucradas en el 46% de los accidentes mortales. Aeronaves con categoria
de masa entre 27 001 kg y 272 000 kg estuvieron involucradas en otro 27% de accidentes
mortales. La mayoria de las aeronaves a propulsidn pertenecen a esta categoria de masa.

4.1.2 CATEGORIA DE ACCIDENTES

La calificacion de accidentes en una o varias categorias ayuda a la identificacion de
cuestiones especificas de seguridad. Las categorias de accidentes fueron clasificadas en
accidentes mortales y accidentes sin victimas mortales, que involucraron a aeroplanos
operados por Estados miembros de AESA. Estas categorias se basan en las definiciones
aportadas por el Equipo de taxonomia comun CAST/OACI (CICTT’). Cabe mencionar que un
accidente puede tener mas de una categoria, dependiendo de las circunstancias que
contribuyeron al accidente.

1 . . . e .2 . . .

La CICTT elaboré una taxonomia comun para la clasificacion de circunstancias para el sistema

de informacion de accidentes e incidentes. Figura mas informacion en el Apéndice 1: Definiciones
y acrénimos.

Nota:
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CATEGORIA DE ACCIDENTES POR ACCIDENTES MORTALES Y ACCIDENTES NO MORTALES

FIGURA 4-4
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La FIGURA 4-4 muestra que las categorias con mayor nimero de accidentes mortales en la
década 2002-2011 fueron los LOC-I («Pérdida de control en vuelo) y CFIT (Impacto contra el
suelo sin pérdida de control). Las incidencias clasificadas en LOC-I son aquellos en los que
interviene una pérdida de control total o momentanea de la aeronave por parte de la
tripulacion. Esta pérdida de control podria ser el resultado de un funcionamiento deficiente
de la aeronave, o debido a que la aeronave ha sido operada por encima de sus capacidades
controlables. Los accidentes por CFIT implican la colisién contra el suelo aunque aun se
encuentre bajo el control de la tripulacion. Tales tipos de accidentes pueden ser resultado de
la pérdida de la apreciacion situacional o de errores de la tripulacién en el manejo de los
sistemas de la aeronave. La Figura también muestra que el ARC («Contacto anormal con la
pista») represento6 el mayor nimero de accidentes no mortales. Estos accidentes implican
aterrizajes largos, con velocidad elevada o violentos, asi como algun tipo de roce de la cola
o de las alas de la aeronave durante el despegue o el aterrizaje.

La FIGURA 4-5 presenta la tendencia de algunas categorias durante un periodo de tiempo.
El grafico refleja el calculo del porcentaje de accidentes que han sido clasificados bajo cada
categoria segun las circunstancias de cada accidente. En esta Figura se puede observar
claramente la tendencia general descendente de los accidentes CFIT que involucran a
aeronaves operadas por Estados miembros de AESA durante la ultima década. Esto puede
atribuirse a mejoras tecnoldgicas y a una mayor apreciacion de las situaciones que pueden
conducir a tales accidentes. Una tendencia similar también se observo para los accidentes
que involucran fallas de un sistema o componente directamente relacionado al
funcionamiento de un motor; SCF-PP («Fallo o malfuncionamiento del sistema
motorpropulsor»). En los ultimos afios, los accidentes que resultan por la pérdida de
control (LOC-l) presentan una tendencia creciente.

4.2 HELICOPTEROS
La siguiente seccidn presenta una vision general de los accidentes en operaciones de
transporte aéreo comercial en helicoptero (MTOM superior a 2 250 kg).

La TABLA 4-2 muestra que en 2011 hubieron 6 accidentes, de los cuales 2 fueron accidentes
mortales que involucraron a helicdpteros en operaciones de transporte aéreo comercial,

por operadores de los Estados miembros de AESA. A pesar que ambas cifras estan levemente
por debajo del promedio de la década anterior, son superiores a las del ano anterior.

TABLA 4-2 VALORES GENERALES DEL NUMERO TOTAL DE ACCIDENTES Y ACCIDENTES MORTALES -
OPERADORES DE LOS ESTADOS MIEMBROS DE AESA (HELICOPTEROS)

Periodo Numero Accidentes Accidentes Accidentes

de accidentes mortales mortales a bordo mortales en tierra
2000-2009 (promedio por afo) 8 3 12 0
2010 (total) 2 0 0 0

2011 (total) 6 2 4 0
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FIGURA 4-6
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La FIGURA 4-6 compara el numero de accidentes mortales entre operadores en los Estados
miembros de AESA y aquellos en otras regiones (operadores en terceros paises). En términos
generales, los accidentes mortales que involucran a operadores en Estados miembros de
AESA representan el 20% del nimero de accidentes mortales en todo el mundo. Para
operadores de terceros paises, desde 2009 en adelante, ha habido una disminucién
considerable en el nimero de accidentes mortales.

4.2.1 ACCIDENTES MORTALES POR TIPO DE OPERACION

La FIGURA 4-7 muestra el numero de accidentes mortales por tipo de operacion durante el
periodo 2002 a 2011. Para helicopteros operados por terceros paises, el mayor nimero de
accidentes mortales ocurrio en operaciones con pasajeros. Muchos de los accidentes
mortales de aeronaves (13) operados por Estados miembros de AESA fueron de helicopteros
de servicios médicos de emergencia (HEMS?). Esto representa el 42% del numero total de
accidentes mortales en operaciones de EMS con helicopteros en todo el mundo. La categoria
«Otros» incluye operaciones de carga y aerotaxi.

4.2.2 CATEGORIAS DE ACCIDENTES

Con el propésito de ayudar en la identificacion de cuestiones de sequridad concretas, se
asignaron mas de una categoria de accidentes a aquellos accidentes con helicdpteros que
involucran a operadores de Estados miembros de AESA. Estas categorias se basan en las
definiciones de la CICTT que se explican en la SECCION 4.1.2.

La FIGURA 4-8 muestra que la categoria con el nimero mas elevado de accidentes mortales es
CFIT («Impacto contra el suelo sin pérdida de control»), sequido en segundo lugar por LALT
(«Operaciones de altitud baja»). Esta categoria incluye accidentes ocurridos al volar
intencionalmente en altitud baja, sin incluir las fases de despegue y aterrizaje. Para el caso de
helicopteros, la categoria SCF-NP (Fallo o mal funcionamiento de un sistema o de un
componente distinto al sistema motopropulsor) incluye accidentes relacionados a un
malfuncionamiento del reductor.

Los accidentes en la categoria «Colision con obstaculos durante el despegue y aterrizaje»
(CTOL) hacen referencia a todos los accidentes durante la fase de despegue y aterrizaje debido
a una colision del rotor principal o del rotor de cola con objetos en tierra. Esta categoria se
aplica principalmente a los helicopteros, ya que este tipo de aeronave a menudo opera en
areas circunscritas cerca de obstaculos.

Nota: *Los vuelos HEMS facilitan la asistencia médica de emergencia en los casos en que es crucial el
transporte rapido e inmediato del personal médico, material médico o heridos.
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FIGURA 4-7 ACCIDENTES MORTALES POR TIPO DE OPERACION — HELICOPTEROS OPERADOS POR
ESTADOS MIEMBROS DE AESA Y TERCEROS PAISES (2002-2011)
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FIGURA 4-8 CATEGORIAS DE ACCIDENTES PARA ACCIDENTES MORTALES Y NO MORTALES — NUMERO DE
ACCIDENTES DE HELICOPTEROS OPERADOS POR ESTADOS MIEMBROS DE AESA (2002-2011)
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Aviacion general y trabajos aéreos

Este capitulo abarca accidentes que involucran aeronaves de una
masa superior a 2.250 kg (MTOM) dedicadas a la Aviacion general y
a operaciones de trabajo aéreo. Por Aviacion general se entiende a
todas las operaciones de la aviacion civil distintas de las operaciones
de transporte aéreo comercial u operaciones de Trabajo aéreo.
Trabajo aéreo es una operacion aérea en la que se utiliza una
aeronave para servicios especializados tales como agricultura,
construccion, fotografia, vigilancia, observacion y patrulla,
busqueda y rescate, o anuncios aéreos. Este capitulo incluye
solamente aeronaves registradas en los Estados miembros de AESA.

5.1 ACCIDENTES EN AVIACION GENERAL Y TRABAJOS AEREOS

En la TABLA 5-1 se presenta un periodo de tiempo que se extiende de 2000 a 2011,
mostrando el nimero de accidentes en 2010 y 2011, asi como el promedio correspondiente
a la década anterior.

TABLA 5-1 VISION GLOBAL DEL NUMERO DE ACCIDENTES Y ACCIDENTES MORTALES POR TIPO DE
OPERACION Y POR TIPO DE AERONAVE — AERONAVES REGISTRADAS EN ESTADOS MIEMBROS
DE AESA CON UNA MTOM SUPERIOR A 2 250 KG
Tipo de Categoria de Periodo Numero de todos Accidentes Accidentes Accidentes
operacion Aeronave los accidentes mortales mortales a bordo mortales en tierra
Aviacion General  Aeroplanos 2000-2009 (promedio por afio) 6 6 12 1
o0 wo 3 6 o0
o 3 a4 L o
"""""""""" Helicopteros ~ 2000-2009 (promedio poraio) 5 2 3 o
w0 s o o o
o P 2 s o
TrabajoAéreo  Aeroplanos 2000-2009 (promedio por afio) 7 2 P o
o0 Y o o o
o 0 2 T
"""""""""" Helicopteros  2000-2009 (promedio porafio) 7 2 3 o
o0 s 3 s o
o 7 T
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FIGURA 5-1
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Las FIGURAS 5-1 y 5-2 presentan la distribucién de accidentes mortales por tipo de operacién
entre aeroplanos y helicopteros durante la década de 2002 a 2011.

5.2 CATEGORIAS DE ACCIDENTES
Como en otras partes de este informe, se asignaron mas de una categoria a los accidentes que
comprenden a aeroplanos y helicdpteros en Aviacion general y operaciones de Trabajo aéreo.

5.2.1 AEROPLANOS EN AVIACION GENERAL Y OPERACIONES DE TRABAJO AEREO

La FIGURA 5-3 muestra que «Pérdida de control en vuelo» (LOC-I) es la categoria que
presenta el numero mas elevado de accidentes mortales. La investigacion realizada en
varios de estos accidentes no pudo determinar todas las causas que condujeron a la pérdida
de control. Hubo varios accidentes mortales bajo la categoria de accidente «Desconocido»
(UNK), lo que indica que los datos no fueron suficientes como para permitir la clasificacion
de estos accidentes. A menudo, la situacion de «Contacto anormal con la pista» precede a la
salida de pista (codificada bajo RE): ambas categorias de accidentes tienen alto nimero de
accidentes no mortales.
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FIGURA 5-3
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Con respecto al trabajo aéreo, existe el problema concreto al momento de obtener todos los
datos relacionados a accidentes de este tipo de operaciones. Uno de los tipos de operacion
de trabajo aéreo mas peligroso es el referido a la extincidn de incendios. Esta actividad la
pueden realizar operadores comerciales u organismos gubernamentales (p. €j. la Fuerza
Aérea) como «Vuelos del Estado»; sin embargo, los «Vuelos del Estado» no se han incluido
en este informe porque no son responsabilidad de Agencia.
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FIGURA 5-4
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La FIGURA 5-4 presenta un cuadro similar para los accidentes de aeroplanos en operaciones de
Trabajo aéreo. Los accidentes abarcan vuelos de aeroplanos intencionalmente a baja altura,
cerca del suelo (codificados como LALT) que representan el nimero mas elevado de accidentes
con victimas mortales. En segundo lugar le sigue la pérdida de control de la aeronave en vuelo
(LOCHl), sequida por «Impacto contra el suelo sin pérdida de control» (CFIT). Ninguna de las
aeronaves implicadas en estos accidentes CFIT se encontraba equipada con equipos de
reconocimiento de suelo. Estos equipos pudieron haber ayudado a evitar los accidentes. Sin
embargo, las aeronaves de esta categoria no estan obligadas a estar equipadas con equipos de
reconocimiento de suelo.

5.2.2 HELICOPTEROS EN AVIACION GENERAL Y OPERACIONES DE TRABAJO AEREO

Tanto en la Aviacién general como en operaciones de Trabajo aéreo, el nimero de accidentes
en el que se han visto involucrados helicopteros ha sido inferior al nimero de accidentes de
aeroplanos, lo que a su vez refleja que el tamano de la flota de helicdpteros registrados en
los Estados miembros de AESA es menor.

La FIGURA 5-5 muestra que la «Pérdida de control en vuelo» (LOC-I) representa el mayor
numero de casos tanto de accidentes mortales como accidentes no mortales en las
operaciones de helicdpteros en la Aviacion general. Esto deja claro que la pérdida de control
de los helicdpteros sigue siendo una cuestion de preocupacion.

En operaciones de Trabajo aéreo, se utilizan helicopteros en diversas funciones que implican
maniobras a baja altitud (LALT) y transporte de carga externa (EXTL). Bajo tales condiciones,
cualquier problema de seguridad tal como un error de maniobra como un «fallo o mal
funcionamiento de un sistema o de un componente relacionado al sistema motopropulsor»
podria resultar en la «Pérdida de control en vuelo» (LOC-I).
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FIGURA 5-5
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CATEGORIAS DE ACCIDENTES PARA ACCIDENTES MORTALES Y NO MORTALES EN LA
AVIACION GENERAL — HELICOPTEROS MATRICULADOS EN ESTADOS MIEMBROS DE AESA
CON UNA MTOM SUPERIOR A 2 250 KG (2002-2011)

La FIGURA 5-6 muestra que la mayoria de accidentes mortales son resultado de dichas
cuestiones de seguridad. Asimismo, en lo que respecta al Trabajo aéreo muestra que el
porcentaje de accidentes mortales comparado con el de accidentes sin victimas mortales es
visiblemente mas bajo en helicopteros en comparacion que en aeroplanos en operaciones a
baja altitud (LALT) (como puede observarse en la FIGURA 5-4). Probablemente esto esté
relacionado con la menor velocidad que desarrollan los helicdpteros durante dichas
operaciones, en comparacion con los aeroplanos.

CATEGORIAS DE ACCIDENTES PARA ACCIDENTES MORTALES Y NO MORTALES EN TRABAJOS
AEREOS — HELICOPTEROS MATRICULADOS EN ESTADOS MIEMBROS DE AESA CON UNA
MTOM SUPERIOR A 2 250 KG (2002-2011)
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5.3 AVIACION COMERCIAL

Segun la definicidn de la OACI, se considera «aviacion comercial» a un subconjunto de las
operaciones de «aviacién general». Dada la importancia de este sector, los datos sobre
«aviacién comercial» se presentan por separado en este documento.

En los ultimos anos, cada ano se hacia un registro de aeroplanos accidentados en los Estados
miembros de AESA. Sin embargo, en la ultima década, el nimero de accidentes mortales, en
términos generales, ha ido descendiendo en todo el mundo.

FIGURA 5-7 ACCIDENTES MORTALES EN LA AVIACION COMERCIAL — AEROPLANOS MATRICULADOS EN
ESTADOS MIEMBROS DE AESA Y TERCEROS PAISES
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6. Aeronaves ligeras, aeronaves de
menos de 2 250 kg de MTOM

El presente capitulo del Informe Anual sobre Seguridad incluye
unicamente accidentes ocurridos en el territorio de los Estados
miembros de AESA con aeronaves cuya MTOM es inferior a 2 250 kg.
Los datos sobre accidentes de aeronaves ligeras fueron aportados
por los Estados miembros de AESA.

Como ha sucedido en aiios anteriores, el nivel de notificacion y la calidad de los informes
varia entre los Estados miembros. Algunos Estados que previamente habian aportado buena
informacién, no lo hicieron tan bien este afo, otros mostraron una mejora en la calidad y
cumplimentacion de los datos proporcionados. Dos Estados aportaron solamente un
resumen escrito con informacién limitada, lo que no permite realizar un analisis exhaustivo
de los accidentes.

Tres paises (Chipre, Luxemburgo y Liechtenstein) informaron que en 2011 no se produjeron
accidentes en su territorio. Francia, Alemania y el Reino Unido informaron de un 60% de
todos los accidentes ocurridos en 2011. En 2011 hubo mas de 1.100 accidentes. Es importante
senalar que el numero de accidentes que realmente se produjeron puede ser distinto del
presentado dado que los accidentes recientes no estan incluidos en la base de datos porque
contindan las investigaciones.

La TABLA 6-1 presenta el numero de accidentes, accidentes mortales y victimas mortales en
2011 comparado con el promedio del periodo anterior (2006-2010). El niimero total de
accidentes ha disminuido en 2011 comparado con el promedio de afos anteriores; sin
embargo a nivel global el nimero de accidentes mortales y victimas mortales a bordo ha
aumentado. El aumento de accidentes mortales y victimas mortales se produjo
principalmente en accidentes de globos, dirigibles y autogiros (y, fuera de la competencia de
AESA, ultraligeros).
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TABLA 6-1 VALORES GENERALES DEL NUMERO TOTAL DE ACCIDENTES Y ACCIDENTES MORTALES
POR CATEGORiIA DE AERONAVE — AERONAVES DE MENOS DE 2 250 KG, ESTADOS MIEMBROS
DE AESA
Categoria Periodo Numero de Accidentes Victimas Victimas
de aeronave accidentes mortales mortales a bordo mortales en tierra
Globos 2006-2010 20 0 0 0
o u 3 P o
Dirigibles 006-2000 o o o o
o o o 1 o
Aeroplanes w06-200 s18 2 e v
o w09 2 03 o
Planeadores 006-2000 8 8 a o
o 66 8 u o
Autogiros w06-200 u 3 3 o
o % s 7 o
Helicopteros - 006-2000 s 0 2 o
o n 0 0 o
Uttraligeros 3 006-200 o A w o
on 00 o\ o« o
ows 006-200 % P w o
o 2 8 9 o
Planeadores con motor incluidos  2006-2010 58 o B o
on 55 o u o
Promedio 2006-2010 1158 149 238 3
Total 2011 1109 169 253 1

Incremento (%)

2011 respecto aiios previos

FIGURA 6-1
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La FIGURA 6-1 muestra que el nimero de accidentes de aeronaves con una MTOM inferior

a 2250 kg en Estados miembros de AESA presenta una tendencia ligeramente descendente
para las categorias de aeronave mas importantes (aeroplanos, helicopteros y planeadores).
Otras categorias de aeronave como globos, dirigibles, autogiros y ultraligeros (estos ultimos
estan fuera de la competencia de AESA) muestran una tendencia a la alza en los Ultimos

6 anos.

ACCIDENTES MORTALES POR TIPO DE OPERACION — AERONAVES DE MENOS DE 2 250 KG,
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6.1 ACCIDENTES MORTALES

La FIGURA 6-2 muestra la distribucion de accidentes mortales por tipo de operacion. La gran
mayoria de accidentes mortales en Estados miembros de AESA, de aeronaves de menos de

2 250 kg, se produjeron en la aviacion general (94%). Cerca del 5% de los accidentes mortales
se produjeron en trabajos aéreos y practicamente no se produjeron accidentes mortales en
las operaciones de transporte aéreo comercial. Un solo accidente (de un total de 1.100) tuvo
un tipo de operacion «desconocido» y el porcentaje es de alrededor de 0,1%.

La FIGURA 6-3 muestra la distribucion de accidentes mortales por categoria de aeronave. La
mayoria (41%) de aeronaves ligeras implicadas en accidentes mortales durante el periodo
2006-2011 fueron aeroplanos. Los ultraligeros se ven implicados en un porcentaje de casi

la mitad, con un 23%, seguidos por los planeadores con un 18% (incluyendo planeadores con
motor). Los globos rara vez se ven envueltos en accidentes mortales, aunque en 2011 se
produjeron tres casos.
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FIGURA 6-4
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6.2 CATEGORIAS DE ACCIDENTES

Los Estados aplicaron las categorias de accidentes del Equipo de taxonomia comdn CAST/OACI
(CICTT) al conjunto de datos de accidentes de aeronaves ligeras durante el periodo 2006-2011.
Histéricamente, las categorias de accidentes se habian desarrollado para poder hacer un
seguimiento de los esfuerzos en materia de sequridad para operaciones de transporte aéreo de
ala fija. Las categorias adicionales, mas apropiadas para las operaciones de aviacion general y
adecuadas para aeronaves ligeras, de ala rotatoria y planeadores, se introdujeron
recientemente y aparecen en este Informe Anual sobre Sequridad. Estas categorias son CTOL,
GTOW, LOLI y UIMC (CONSULTE LAS DEFINICIONES EN EL APENDICE 1). En la mayoria de casos
estas categorias nuevas no se aplicaron hasta el 2010. A pesar de los esfuerzos realizados es
posible que el andlisis se vea perjudicado debido a que la codificacidn de los Estados no es
uniforme. En ediciones anteriores del Informe de Seqguridad Anual se presentaba una cifra
general para todas las categorias de aeronaves. Esta cifra se mantiene con fines comparativos,
pero se sabe que las categorias de accidentes se ven mejor representadas si se separan las
categorias de aeronave (por ejemplo, aeroplanos, helicopteros y planeadores).
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DE 2 250 KG DE MTOM

FIGURA 6-5
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El nimero mayor de accidentes mortales se clasifico como LOC-| «pérdida de control en vuelo»
y LALT «operaciones a baja altitud». LOC-I es también una de las categorias mas importantes en
los accidentes no mortales y, como se ve reflejado en la Figura siguiente, esto se aplica a todas
las categorias de aeronaves.

La categoria UNK «desconocido» sigue siendo la quinta mas frecuente entre los accidentes
mortales. Estos accidentes son aquellos para los que no se puede determinar su categoria
durante la investigacidn o cuya investigacidén no se ha completado aun. Dado que los
accidentes se estan investigando con mayor profundidad, el numero de accidentes bajo esta
categoria deberia disminuir.

La FIGURA 6-5 muestra que la «pérdida de control en vuelo» (LOC-l) es la categoria mas
importante con respecto a accidentes mortales de aeroplanos, seguida por la categoria
«operaciones a baja altitud» (LALT) e «incendio post-impacto» (F-POST), la cual es asignada
junto con LOC-I en algunos casos. La Figura también muestra que la categoria «vuelo no
intencionado en IMC» (UIMC) también presenta un nimero alto de accidentes mortales. Dado
que esta ultima es una de las nuevas categorias y no habia sido utilizada antes del 2010, el
valor del grafico subestima su importancia.
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FIGURA 6-6
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CATEGORIAS DE ACCIDENTES POR ACCIDENTES MORTALES Y NO MORTALES DE HELICOPTEROS -
HELICOPTEROS DE MENOS DE 2 250 KG, ESTADOS MIEMBROS DE AESA (2006-2011)

La FIGURA 6-6 muestra que LOC-l es la categoria mas importante y frecuente con respecto a
accidentes mortales de helicdpteros. La seqgunda mas importante es LALT.

La FIGURA 6-7 muestra las categorias de accidentes en planeadores. Aqui también LOC-l es la
categoria mas importante y presenta el nimero mas alto de accidentes mortales.

Es importante sefalar la gran incidencia que la categoria «cuasi-colisiones en el aire» (MAC)
tiene sobre los planeadores en comparacién con los helicpteros y aeroplanos. En parte, esto
puede explicarse por el hecho de que, en muchos casos, varios planeadores comparten el
mismo espacio aéreo, y también debido a la dificultad que tienen para comunicarse y ser vistos.
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DE 2 250 KG DE MTOM

FIGURA 6-7
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Aligual que en afos anteriores, continta sin estar disponible la informacién sobre
exposicion para aeronaves ligeras. El nimero de horas de vuelo de aeronaves y helicopteros
ligeros no es registrado por las Autoridades Nacionales de la gran mayoria de los Estados.
Las horas operacionales relativas a los planeadores, globos y aeronaves como las llamadas
«de construccion casera» tampoco se registran, o en diversos Estados, se confian a
asociaciones a las que las autoridades no solicitan los registros. La informacién sobre
exposicion para ultraligeros (incluyendo aeroplanos, helicdpteros, autogiros y planeadores
ultraligeros) y para «otros» normalmente se confia al fabricante de la aeronave, quien muy
rara vez facilita dicha informacion a las autoridades. Para lograr un analisis de los datos que
proporcione informacion y ofrezca cierta seguridad se necesita una estimacion precisa de las
horas de vuelo o movimientos.
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7. El deposito central europeo

La Directiva 2003/42/CE relativa a la notificacion de sucesos en la aviacion civil supuso una
obligacién para que los Estados miembros recopilaran «toda la informacion relevante
relacionada con la seguridad» en sus bases de datos y que estuviera disponible para las
autoridades competentes de otros Estados miembros y la Comisién Europea y para garantizar
que las bases de datos eran compatibles con el software desarrollado por la Comision
Europea (es decir: ECCAIRS). Ademas, los Estados miembros se vieron obligados a integrar la
informacion sobre sucesos en el ECR, en virtud del Reglamento (CE) n2 1321/2007 de la
Comision. A finales de 2011, todos los Estados miembros comenzaron a integrar sus datos.

La integracién de las incidencias es vital para proporcionar la mayor fuente posible de datos
de seguridad pan-europeos, permitiendo asi a AESA y a los Estados miembros tener un mejor
entendimiento de los problemas de seguridad de la comunidad de aviacidén. Cuanta mas
informacion disponible exista dentro del ECR, mayor sera el entendimiento de estos temas y
habra expertos y especialistas mejores posicionados para desarrollar las soluciones
sustentables que desean tanto la industria de la aviacion como el publico. Aunque el ECR
todavia esta en su primera fase, el incremento tanto en la cantidad de informacion que
contiene como la mejora de la calidad de la informacion significa que el ECR ya empieza a
mostrar un gran compromiso como fuente de seguridad vital y fiable. En este capitulo se
encuentran algunas estadisticas claves disponibles del ECR y, mas importante aun, tendencias
en desarrollo que pueden servir de referencia para aquellos cuya tarea es mejorar ain mas la
seguridad.
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FIGURA 7-1

7.1 EL ECR DE UN VISTAZO

A finales de 2011 el ECR contenia 625.267 incidencias, un incremento de mas de 200.000
con respecto al aio anterior (incluye incidentes y accidentes). Esta mejora no se debe
necesariamente a un incremento en las incidencias de seguridad durante los pasados 12
meses, sino a un gran esfuerzo de los Estados para integrar la informacion sobre incidencias
en el ECR. La distribucion de las incidencias por ano se muestra en la FIGURA 7-1. Hay que
tener en cuenta que algunos Estados han proporcionado sus datos historicos mientras

que otros estan integrando Unicamente informacion sobre incidencias notificadas después de
que comenzara la fecha de integracion.

DISTRIBUCION DE INCIDENCIAS EN EL ECR POR ANO
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Con la gran cantidad de informacion disponible en el ECR, hay que considerar el tipo de
operacion al cual se aplican las incidencias. La FIGURA 7-2 muestra un desglose de las
incidencias en el ECR por tipo de operacion. Mientras que el 50% de las incidencias en el

ECR en realidad no cuentan con informaciéon en relacién al tipo de operacién, la cantidad de
informacién aportada respecto del tipo de operacion ha aumentado ligeramente en 2011.
Cuando la informacion estaba disponible, la gran mayoria de incidencias, el 43%, estaban
relacionadas con el transporte aéreo comercial mientras que el 6% de las incidencias estaban
relacionadas con la aviacion general. La cifra restante se dividia entre trabajos aéreos y
vuelos de estado.

En el ECR, con respecto a la gravedad de las incidencias, o clasificacion de incidencias como
se denomina formalmente, hubo una disminucién en la proporcion de datos desconocidos,
que pas6 de un 18% en 2010 a un 1% en 2011. Esto refleja la tendencia positiva respecto a la
calidad de datos del ECR. LA FIGURA 7-3 muestra un desglose de las incidencias en el ECR por
clasificacion de incidencias. La mayoria de incidencias se clasifican como incidentes, el 76%,
y Unicamente el 3% de los datos hace referencia a accidentes?.

La FIGURA 7-4 muestra un desglose de las 10 principales categorias de incidencias de acuerdo
con los datos del ECR. Gracias a esta Figura se comprenden los tipos de incidencias que dan
lugar a accidentes e incidentes en la aviacion.
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La mayoria de incidencias fueron clasificadas como «Otros», lo que subraya la importancia de
las iniciativas para mejorar el proceso de clasificacion y asi minimizar el uso de las categorias
«Desconocido» u «Otros». Ademas, se esta trabajando para identificar las tendencias en

los tipos de incidencias clasificadas como «Otros» para determinar la necesidad de introducir
categorias de incidencias nuevas. Las categorias de incidencias « ATM/CNS» y «fallo o mal
funcionamiento de un sistema o de un componente distinto al sistema motopropulsor» (SCF-NP)
fueron las categorias de incidencias mas numerosas del ECR.

FIGURA 7-2 DISTRIBUCION DE INCIDENCIAS POR TIPO
DE OPERACION EN EL ECR
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Trabajos aéreos 1% o Ny
Vuelos de estado 1%
Aviacién General 6% .
Transporte aéreo comercial 3% .
No hay informacién 50% -
FIGURA 7-3 DISTRIBUCION DE INCIDENCIAS POR CLASIFICACION
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FIGURA 7-4 LAS 10 PRINCIPALES CATEGORIAS DE INCIDENCIAS EN EL ECR
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Nota: 3Es interesante sefialar que el ratio Heinrich sugiere un ratio de 1 a 29 entre accidentes e incidentes,

cifra muy cercana a las estadisticas identificadas en el ECR.
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FIGURA 7-5

FIGURA 7-6
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Los eventos criticos durante la incidencia se codifican en base al tipo de evento y se notifican
en orden cronoloégico segun cuando tuvieron lugar. La distribucién por primer evento en la
secuencia de eventos se muestra en la FIGURA 7-5. En la mayoria de casos, los primeros tipos
de evento son «Operacion general de aeronave», «Aeronave/sistema/componente» y
«Servicios de navegacion aérea».

A pesar de que todavia existe informacion desconocida o que no esta clasificada, resulta
alentador que el ECR comienza a ser una fuente valiosa de informacion, que puede utilizarse
para realizar analisis. Por ejemplo, si se utiliza la informacion de la FIGURA 7-5 en relacion
con eventos de la categoria «Operacion general de aeronave», puede realizarse un analisis
mas detallado de esta informacion. Como se puede observar en la FIGURA 7-6, los eventos
principales que afectan a las operaciones de aeronaves son la interaccion de la tripulacion de
vuelo con los «Servicios de navegacion aérea», «Colisiones de la aeronave con el terreno

u obstaculos» y «Servicio de la aeronave».
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FIGURA 7-7 DISTRIBUCION DE INCIDENCIAS QUE IMPLICAN CONSECUENCIAS, EN EL ECR
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7.2 CONSECUENCIAS DE LAS INCIDENCIAS

EL ECR también proporciona informacion acerca de las consecuencias de las incidencias,
como se muestra en la FIGURA 7-7. De acuerdo con los datos del ECR, Unicamente de un 6%
de las incidencias informé de algun tipo de consecuencias. Cuando las incidencias si tuvieron
consecuencias, las que mas prevalecieron fueron el retorno de la aeronave (regreso a su
punto de salida), aproximaciones frustradas y despegues abortados.

7.3 UsO DE LOS DATOS DE ECR PARA EL ANALISIS SOBRE SEGURIDAD

Durante el 2011, dada la gran cantidad de informacién disponible en el ECR, se presentaron
oportunidades de realizar analisis dentro de AESA y en colaboracién con los Estados
miembros. La FIGURA 7-8 presenta detalles del gran nimero notificado de perturbaciones

a aeronaves por el uso de dispositivos laser. Este ha sido el motivo por el cual la Agencia ha
tomado acciones para buscar la manera de reducir el riesgo de este tipo de incidencia.

FIGURA 7-8 DISTRIBUCION DE INCIDENCIAS POR USO DE DISPOSITIVOS LASER EN EL ECR
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FIGURA 7-9
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En 201, el tema que convocd la Conferencia de Sequridad de AESA fue la «Pérdida de control
en vuelo» (LOC1). La FIGURA 7-9 presenta detalles del tipo de incidencias por primer evento
con la categoria de incidencia LOC-I para aeronaves con una masa superior a los 5 700 kg.

El tipo de evento mas numeroso es la desviacién de la ruta del avidn, que es probable
que suceda cuando existe un LOC-I. Resulta muy interesante observar que el segundo tipo
de evento mas numeroso es la cizalladura del viento. Esta informacion del ECR sustenta
la decisién del Plan Europeo de Seguridad Aérea (EASp) para que AESA desarrolle
regulaciones que prevean el requerimiento de sistemas predictivos de advertencia de
cizalladura del viento en una operacién de transporte aéreo comercial.

Durante el 2011 el ECR ha dado un paso importantisimo que significé que todos los Estados
miembros de AESA integrasen su informacion al ECR. A pesar de la mejora en la calidad de
la informacion, es vital que este esfuerzo continue. Para que el ECR proporcione la mejor
informacién posible a toda la comunidad de aviacidn europea, es vital que los datos del ECR
proporcionen los mejores detalles posibles. El esfuerzo por mejorar la informacion
continuara durante los siguientes anos y el establecimiento de una Red europea de analistas
de seguridad, promovida por AESA y que involucra a las autoridades de aviacién nacionales
de los Estados miembros, ya esta proporcionando beneficios reales en este area. Se seguiran
haciendo esfuerzos para resolver cualquier restriccién de acceso a la informacién de
descripciones y notas en el ECR. Esto mejorara enormemente el uso eficaz de la informacion,
permitiendo actividades como la verificacién de clasificacion de incidencias.
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8. Aerodromos

Dada la naturaleza de las operaciones de vuelo, cerca de un 90%

de las incidencias ocurren en o cerca de un Aerédromo, sin embargo,
la mayoria de ellas no se relacionan directamente con temas de
seguridad del mismo. Este capitulo contiene una mirada sobre
cuestiones de sequridad relacionadas con los Aerédromos en los
Estados miembros de AESA.

Se incluyen accidentes, incidentes graves y también incidentes ocurridos en los Estados
miembros. Se han utilizado datos desde el afio 2007 en adelante, dado que la informacién
aportada por los Estados miembros ha mejorado significativamente a partir de ese ano. Esta
mejora puede en algunos casos presentar un desafio a la hora de establecer conclusiones
comparandolas con anos subsiguientes. Sin embargo, a pesar de dichas limitaciones se
alcanzan conclusiones Utiles sobre temas de seguridad.

8.1 SALIDAS DE LA PISTA

La FIGURA 8-1 muestra que el nimero de salidas de la pista graves en los Estados miembros
de AESA ha mejorado en los ultimos afios. Tanto los accidentes como los incidentes graves
que implican salidas de la pista muestran una tendencia decreciente. El nimero de
incidentes notificado muestra una tendencia ascendente. Las direcciones opuestas de estas
tendencias entre salidas de la pista graves y menos graves se deben probablemente a la
mejora en la calidad de la informacion recibida.

La FIGURA 8-2 presenta el nimero de incidencias que implican salidas de la pista en los
aerédromos de los Estados miembros de AESA, divididos por fases de vuelo cuando se produce
la salida de pista y al mismo tiempo la clase de incidencia. La Figura muestra que la mayoria
de las salidas de la pista ocurren durante la fase de aterrizaje. También muestra que la
gravedad de las salidas de la pista durante el despegue es mayor que en otras fases del vuelo,
dado que en mas de la mitad de estos casos se produjeron accidentes. La gravedad mas baja se
presenta durante la fase de rodaje, dada la baja velocidad de la aeronave durante esta fase.

8.2 CHOQUES CON AVES

Muy pocos choques con aves producen desperfectos lo bastante serios como para provocar un
accidente. La FIGURA 8-3 muestra el numero de choques con aves en aerédromos de los
Estados miembros de AESA. El nimero de incidentes notificados ha aumentado mas del doble
respecto del 2007. Este aumento es sustancial después del 2009, siguiendo un perfil alto de
accidentes que implica un choque con aves en los Estados Unidos en enero de ese ano. En ese
mismo periodo el numero de incidentes graves y accidentes no ha seguido la misma tendencia
de los incidentes. El motivo de esta disparidad se debe a la conciencia que existe con respecto a
la sequridad y la mejora en la calidad de la informacidn de estas incidencias.
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FIGURA 8-1 INCIDENCIAS EN SALIDAS DE LA PISTA EN AERODROMOS DE LOS ESTADOS MIEMBROS DE
AESA, POR CLASE DE INCIDENCIA (2007-2011)
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FIGURA 8-2 INCIDENCIAS QUE IMPLICAN UNA SALIDA DE LA PISTA EN LOS AERODROMOS DE LOS
ESTADOS MIEMBROS DE AESA POR CLASE DE INCIDENCIA Y FASE DE VUELO (2007-2011)
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FIGURA 8-3 INCIDENCIAS QUE IMPLICAN CHOQUES CON AVES EN AERODROMOS DE LOS ESTADOS
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9. Gestion del transito aéreo (ATM)

El sistema de Gestion del transito aéreo (ATM) comprende las
funciones en el aire y en tierra (servicios de trafico aéreo, gestion
del espacio aéreo y gestién del flujo del trafico aéreo) para
garantizar un movimiento sequro y eficaz de las aeronaves durante
todas las fases de las operaciones de vuelo. La prestacion de
servicios de trafico aéreo seguros, como parte del sistema de ATM
en el entorno pan-europeo, sigue siendo uno de los principales
objetivos de los Estados miembros y de los proveedores de
servicios de navegacion aérea. Por segunda vez se ha anadido un
capitulo especifico sobre ATM en el Informe Anual sobre Seguridad
de AESA, basado en los datos de seguridad proporcionados por los
Estados miembros de AESA mediante el mecanismo de informes
EUROCONTROL, denominado Plantilla de estadisticas anuales
(Anual Summary Template — AST).

Este capitulo contiene informacion sobre accidentes e incidentes en relacién con ATM. Las
fuentes de datos, asi como las definiciones de las categorias de incidencias, difieren de los
demas capitulos de este Informe. En vez de las categorias CICTT, en las Figuras similares de
este informe, este capitulo utiliza las categorias de incidencias desarrolladas especificamente
para ATM desde el afo 2000. El capitulo de analisis de ATM incluye accidentes que sucedieron
en los Estados miembros de AESA 'y en los que se vio envuelto al menos una aeronave con una
MTOM de 2 250 kg o superior; e incidentes que sucedieron en los Estados miembros de AESA
sin limite de MTOM.

Los datos utilizados en este capitulo se han obtenido de los datos de seguridad obligatorios de
los que los 39 Estados miembros informaron a EUROCONTROL. Para el objetivo de este informe,
el analisis esta limitado a los datos de los Estados miembros de AESA Unicamente.

La Funcion de Analisis de Sequridad EUROCONTROL y el sistema del fondo de datos asociado
«(SAFER)» son las herramientas principales de EUROCONTROL en sus trabajos de analisis de
datos en materia de seguridad, y esta formado por un fondo de datos en materia de sequridad
de ATM europea e informes voluntarios de datos en materia de sequridad. SAFER esta
disefiado para proporcionar el componente de ATM del sistema de informes de la aviacion de
la Comision Europea (CE), basado en ECCAIRS.
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FIGURA 9-1
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FIGURA 9-2
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9.1 ACCIDENTES RELACIONADOS CON ATM

La FIGURA 9-1 representa la distribucion de los accidentes entre las categorias de accidentes
relacionadas con ATM en 2011. De entre estos accidentes, sélo uno fue mortal. La categoria
de accidentes mas significativa en términos de nimero de accidentes es la «colision entre
aeronaves en movimiento en tierra y vehiculo/persona/obstaculo». En 2011 no ocurrieron
colisiones en vuelo ni accidentes en relacion con aeronaves en el aire (cerca del suelo) con
objetos sobre el suelo.

Durante el proceso de investigacion, se pueden asignar dos niveles de implicacion de ATM:
Contribucion directa: cuando el evento o elemento de ATM se considerd directamente como
la cadena causal de los eventos; y Contribucion indirecta: cuando el evento de ATM
incrementd potencialmente el nivel de gravedad.

La FIGURA 9-2 presenta el nimero de accidentes en los que se indica que ATM contribuye (es
decir: se dio al menos un factor contribuyente de ATM en la cadena de eventos) y los niveles
de transito relacionados. Desde 2006 ha descendido el niumero de estos accidentes. Como se
ha mencionado anteriormente, la definicion de estas categorias difiere de las definiciones de

los demas capitulos. En 2011 sélo se informaron datos preliminares. En 2010 se indicé que ATM

tuvo una contribucidn indirecta en dos accidentes no mortales (uno por salida de la pista y

CATEGORIAS DE ACCIDENTES PARA ACCIDENTES RELACIONADOS CON ATM EN LOS
ESTADOS MIEMBROS DE AESA (2011)

H Mortales No mortales

CATEGORIAS DE ACCIDENTES PARA ACCIDENTES RELACIONADOS CON ATM EN
LOS ESTADOS MIEMBROS DE AESA (2005-2011)

-

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 420

Il Accidente con Contribucion ATM Accidente sin Contribucion ATM
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otro por colision en tierra entre aeronave y vehiculo). Los datos preliminares de 2011 indican
que no hubo accidentes con contribucion de ATM.

De los 17 accidentes en los que se indicé que ATM tuvo una contribucién, seis estan en la
categoria de «Colision en tierra» (GCOL) entre aeronaves, cinco son GCOL entre aeronave y
vehiculo u obstaculo y seis estan en la categoria «Otros». En el mismo periodo, se informé a
EUROCONTROL de un numero total de 529 accidentes.

9.2 INCIDENTES RELACIONADOS CON ATM

9.2.1 CATEGORIAS DE INCIDENTES

Un incidente relacionado con ATM significa que es relevante para ATM. Sin embargo, no
necesariamente tiene que verse favorecido por ATM. En la FIGURA 9-3 se muestra una
perspectiva resumida del numero de incidentes notificados en cada categoria desde 2005,
Un incidente se puede clasificar en mas de una categoria (p.ej.: un incidente clasificado como
«incursion en la pista» también puede clasificarse como «desviacion de la autorizacién de
control de transito aéreo»).

Las categorias de incidentes de las que se informa en nimeros elevados son: «Invasion no
autorizada del espacio aéreo» (UAP), (también conocida como Intrusiones en el espacio
aéreo), «Desviacion de la aeronave de la autorizacion de ATC» (CLR), (que incluye los niveles
de vuelo), «Infraccion de la minima de separacion» (SMI) e «Incursiones en la pista» (RI). Los
incidentes relacionados con la «separacién inadecuada entre aeronaves» se incluyen en la
categoria «IS». Las dos Ultimas categorias se analizan mas detalladamente en la siguiente
seccion. La FIGURA 9-4 muestra que sélo una fraccion de los incidentes relacionados con ATM
se vieron favorecidos por ATM en la cadena de eventos.

FIGURA 9-3 CATEGORiAS DE INCIDENTES PARA INCIDENTES RELACIONADOS CON ATM (2005 - 2011)
Is i i i i i
w | s s s s
smi ' I : : :
CLR . L L : :
UAP :
[ I I I I I
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FIGURA 9-4 NUMERO DE INCIDENTES RELACIONADOS CON ATM EN LOS QUE EXISTiA UNA

CONTRIBUCION DE ATM
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FIGURA 9-5
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Es necesario evaluar y clasificar el riesgo asociado a cada incidente relacionado con ATM.

El riesgo se define como la combinacion entre la gravedad planteada por el incidente y

la probabilidad de que vuelva a ocurrir®. Los incidentes que comportan riesgo se consideran
aquellos con las clases de gravedad mas altas: «incidentes graves» (gravedad A) e «incidentes
serios» (gravedad B). Las otras clases de gravedad son: «significativos» (gravedad C),

«sin efecto en la seguridad» (E), «<no determinado» (D). La FIGURA 9-5 muestra el nimero

de incidentes por gravedad y categoria de incidente.

La categoria que tiene la mayor proporcion de incidentes que comportan riesgos (gravedad
Ay B) es la «Infraccion de separacion minima» (SMI). Esta categoria hace referencia a las
incidencias en las que se ha perdido la separacion minima definida entre aeronaves. Muchos
de los incidentes que han resultado en una pérdida de separacién y se han clasificado como
incidentes que comportan riesgo también se han clasificado como Desviacién de la
autorizacion de ATC o Intrusion no autorizada del espacio aéreo.

9.2.2 TASAS DE INCIDENTES Y TENDENCIAS

Estda mejorando la notificacion de incidentes relacionados con ATM. Las principales categorias
de incidentes han mostrado una tendencia estable de gravedad similar o decreciente durante
los ultimos anos.

TASA DE INCIDENTES RELACIONADOS CON LA ATM POR GRAVEDAD (INCIDENTES POR 1
MILLON DE HORAS DE VUELO) — EN 2011 SOLO SE INFORMARON DATOS PRELIMINARES

Nimero de gravedad Ay B por Numeros totales por millones
millones de horas de vuelo de horas de vuelo

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
prelim

Nota:  *metodologia: http://www.eurocontrol.int/src/gallery/content/public/documents/deliverables/esarr2_
awareness_package/eam2guis_e10_ri_web.pdf (Instrumento de anilisis de riesgos, mencionado en el
Reglamento de la (CE) n2 691/2010).
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FIGURA 9-7
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La comparacién entre el nimero de incidentes con el nivel del transito puede mostrar
resultados significativos acerca de las tendencias en materia de sequridad. Las Figuras en esta
seccion muestran dos tendencias: la tasa de incidentes notificados, por millon de horas de
vuelo independientemente de su gravedad; y la tasa de incidentes que comportan riesgos
(gravedad A y B). En el caso de Incursiones en la pista, se utiliza la tasa por millon de
movimientos de aeronave - salidas/llegadas.

Basandose en los datos preliminares notificados en 2011, la FIGURA 9-6 muestra un incremento
continuo del numero total de incidentes notificados, tanto en nimeros absolutos como
promedio (frente a los niveles del transito, expresados en horas de vuelo). El incremento en la
tasa de todos los incidentes notificados significa un avance en el sentido del ambiente de la
«Cultura justa»®, incluyendo una cultura de informes, que deberia mostrar una mejor vision de
los asuntos esenciales en materia de seguridad que afectan a ATM.

Tras algunos anos de descenso en la tasa de incidentes graves (gravedad A) el ano 2011
presenta un incremento. Los incidentes serios (gravedad B) muestran una tendencia estable en
el periodo 20052009, en el afo 2010 se aprecia un incremento considerable seguido por un
descenso en 2011.

La FIGURA 9-7 muestra la tasa de «Infracciones de separacion minima» (SMI) por millon de
horas de vuelo. Para las SMI, es util calcular la tasa utilizando el nimero de horas de vuelo, ya
que es la mejor representacidn del tiempo durante el que la aeronave ocupé el espacio aéreo.

La categoria SMI hace referencia a las incidencias en las que se ha perdido la separacion
minima definida entre aeronaves. Con excepcion de los afios 2009 y 2010, por lo general cada
ano incrementa el nimero total de incidentes de los que se informa en esta categoria. Entre
todos los tipos de incidentes, la categoria de SMI normalmente es la que requiere mas tiempo
de investigacidn y, por consiguiente, su nimero puede cambiar en el futuro. Los incidentes
SMI de gravedad A tienen una tendencia a la baja hasta el 2010, seguido por un incremento
en 2011. Se observa un incremento similar en la gravedad B en los datos preliminares de 2011.

TASA DE LAS INFRACCIONES DE LA MiNIMA DE SEPARACION POR GRAVEDAD (INCIDENTES
POR 1 MILLON DE HORAS DE VUELO) — EN 2011 SOLO SE INFORMARON DATOS PRELIMINARES

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
prelim

Nota:  *«Cultura justa» es aquella en la que no se castigue a los operadores y demas personal de primera linea por
sus acciones, omisiones o decisiones cuando sean acordes con su experiencia y capacitacion, pero en la cual
no se toleren la negligencia flagrante, las infracciones intencionadas ni los actos destructivos. Reglamento
(UE) n2 691/2010 de la Comision.



58 AGENCIA EUROPEA DE SEGURIDAD AEREA
INFORME ANUAL SOBRE SEGURIDAD 2011

FIGURA 9-8
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La FIGURA 9-8 muestra que la tasa de incidentes de incursiones en la pista de los que se
informo tiene generalmente una tendencia a la alza. Para las incursiones en la pista, es util
calcular la tasa utilizando el numero de movimientos, ya que este nimero representa la
frecuencia en la que se utilizan las pistas.

Un indicador clave para la aviacion y ATM es el nimero de incursiones en la pista. El nimero
de incursiones de los que se ha informado en Europa ha aumentado a lo largo del tiempo, con
excepcién del afno 2011, especialmente debido a una mejor sensibilizaciéon después de
publicarse el Plan de accién europeo para la prevencién de incursiones en pista en 2003.
Ademas, el cambio de la definicion de la OACI de las incursiones en pista amplié de manera
eficaz el campo de las incidencias incluidas en esta definicién.

La tasa de los riesgos que comportan incursiones en la pista varia en los ultimos anos. La tasa
de incidentes graves (gravedad A) esta en 2011 al mismo nivel que el afio anterior, tras mostrar
un ligero incremento en el tiempo. La tasa de incidentes serios (gravedad B) descendio hasta
el 2009, pero los datos de 2010 mostraron un incremento considerable. Sin embargo, los
datos preliminares del 2011 indican una posible tendencia a la inversa pero una tasa mas alta
que en 2009.

TASA DE LAS INCURSIONES EN PISTA (INCIDENTES POR 1 MILLON DE MOVIMENTOS DE
AERONAVE) — EN 2010 SOLO SE INFORMARON DATOS PRELIMINARES

Numero de gravedad Ay B por Numeros totales por millones
millones de movimientos de horas de movimientos
16 120
14 105

| | | | | | | | | |
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
prelim

9.3  ULTIMAS OBSERVACIONES

Este capitulo proporciona una perspectiva general acerca de las notificaciones y los analisis de
accidentes e incidentes relacionados con ATM. Para obtener informacion y analisis especificos
acerca de la Seguridad de ATM, consulte la pagina web de EUROCONTROL, en general, y la
pagina web de SRC, en particular:
http://www.eurocontrol.int/articles/safety-regulation-commission-src
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10. Acciones de la Agencia en materia

de seguridad operacional

Este describe cuales son los mayores riesgos en el sistema de
aviacion europeo y las numerosas acciones que se estan llevando
a cabo para mitigarlos. Las acciones contenidas en el EASp no
solo incluyen el trabajo llevado a cabo por la Agencia, sino
también los esfuerzos de los Estados miembros, la industria de
aviacion, y otras partes interesadas tales como EUROCONTROL, el
PRB (Organismo de revision de resultados) o la Comisidn
europea. Este trabajo completa lo realizado por los Estados
miembros para mitigar los riesgos.

Para aportar un panorama claro de las actividades realizadas
mediante iniciativas y equipos de seguridad, se elabora e incluye
un informe sobre el progreso realizado y los productos en cada
actualizaciéon del EASp.

En Internet se puede consultar mas informacion sobre el Plan
Europeo de Seguridad Aérea www.easa.europa.eu/sms.
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Apéndice 1:
Definiciones y acronimos

GENERALIDADES

ACCIDENTE MORTAL

AERONAVE LIGERA
AERONAVE OPERADA POR
TERCEROS PAISES

AESA

ANS

ASR

AST

ATC

ATM

AVIACION GENERAL (GA)

CICTT
CNS
EASp
ECCAIRS
ECR

ESTADOS MIEMBROS DE AESA

FIR
HEMS
MTOM
OACI
SAFER

SERVICIO AEREO PROGRAMADO

SMS
TRABAJOS AEREOS (AW)

TRANSPORTE AEREO COMERCIAL

(CAT)
UE

CATEGORIAS DE INCIDENCIAS

ADRM
AMAN
ARC

Un accidente que provoca, al menos, una victima mortal entre la tripulacién de
vuelo o pasajeros o en tierra, dentro de los 30 dias posteriores al accidente.
(Fuente: OACI, Anexo 13)

Aeronave con una masa maxima certificada de despegue inferior a 2 251 kg.
Una aeronave que no esta bajo el control de una autoridad competente de
algun Estado miembro de AESA

Agencia Europea de Seguridad Aérea.

Servicios de navegacion aérea.

Informe anual sobre seguridad de AESA.

Plantilla de estadisticas anuales.

Control del transito aéreo.

Gestion del transito aéreo.

Cualquier operacién de una aeronave que no sea una operacion de transporte
aéreo comercial o una operacion de trabajo aéreo.

Equipo de taxonomia comun CAST-OACI.

Comunicacién, navegacion y vigilancia.

Plan Europeo de Seguridad Aérea

Centro Europeo de Coordinacion de Sistemas de Informacion de Incidentes Aéreos.
Deposito central europeo para las incidencias.

Estados miembros de la Agencia Europea de Seguridad Aérea: los 27 Estados
miembros de la UE, Islandia, Liechtenstein, Noruega y Suiza.

Regidn de informacion de vuelo.

Servicio de emergencia médica con helicdptero.

Masa maxima certificada de despegue.

Organizacion de Aviacion Civil Internacional.

Funcion de analisis de sequridad de Eurocontrol y fondo documental asociado.
Cualquier servicio aéreo abierto al uso publico general y operado de acuerdo con
un calendario publicado o que, por su frecuencia regular, constituya una serie
sistematica de vuelos facilmente reconocibles que el publico pueda reservar de
forma directa.

Sistemas de gestion de seguridad operacional

Una operacién de la aeronave en la que se utilice ésta para servicios
especializados, tales como tareas agricolas, construccion, fotografia, vigilancia,
observacion y patrulla, busqueda y salvamento, o anuncios aéreos.

Cualquier operacion de una aeronave que implique el transporte de pasajeros,
mercancias o correo por remuneracion o mediante contrato.

Unidn Europea

Aer6dromo
Maniobra brusca
Contacto anormal con la pista
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ATM/CNS Gestion del transito aéreo/Comunicacion, navegacion y vigilancia

BIRD Colision / (casi) Colision con aves

CABIN Eventos de seguridad en cabina

CFIT Impacto contra el suelo sin pérdida de control

cToL Colisiones con obstaculos durante el despegue y aterrizaje

EVAC Evacuacion

EXTL Incidencia relacionada con una carga externa

F-NI Fuego/humo (sin impacto)

F-POST Fuego/humo (post-impacto)

FUEL Relacionado con combustible

GcoL Colision en tierra

GTOW Evento relacionado el remolcado de planeadores

ICE Engelamiento

LALT Operacion a baja altitud

LOC-G Pérdida de control — en tierra

LOC-I Pérdida de control — en vuelo

LOLI Pérdida de condiciones de altura en vuelo

MAC Proximidad de aeronaves/Alerta TCAS/Pérdida de separacion/Cuasi-colisiones en
el aire/Colisiones en el aire

OTHR Otros

RAMP Servicio en tierra

RE Salida de la pista

RI-A Incursion en la pista — Animal

RI-VAP Incursion en la pista — Vehiculo, aeronave o persona

SCF-NP Fallo o mal funcionamiento de un sistema o de un componente (distinto al
sistema motopropulsor)

SCF-PP Fallo o mal funcionamiento de un sistema o de un componente (sistema
motopropulsor)

SEC Relacionado con la sequridad

TURB Encuentro con turbulencia

uimc Vuelo no intencionado en IMC

UNK Desconocido o indeterminado

Usos Aterrizaje corto/aterrizaje largo

WSTRW Cizalladura del viento o tormenta eléctrica

Las categorias de accidentes se pueden usar para clasificar incidencias en un nivel alto que permita el analisis de
los datos. EL CICTT ha desarrollado las categorias de accidentes utilizadas en este Informe Anual sobre Seguridad.
Para obtener mas informacion sobre estas categorias de accidentes y equipo, consulte el sitio web
http://intlaviationstandards.org/index.html).
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ACRONIMOS DE CATEGORiIAS DE ACCIDENTES DE ATM

CLR
coL

IS
MAC
RI

SMI
UAP

Desviacion de la aeronave de la autorizacidon de ATC

Colision con un vehiculo, persona o aeronave mientras que una aeronave

estd en tierra

Separacion inadecuada

Colision en vuelo

Incursion en la pista es un incidente que conlleva la presencia incorrecta de una
aeronave, vehiculo o persona en el area protegida de una superficie designada
para el aterrizaje y despegue de una aeronave

Infraccion de separacion minima

Intrusiéon no autorizada en el espacio aéreo
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DESCARGO DE RESPONSABILIDADES:

Los datos sobre accidentes presentados tienen un propésito meramente informativo. Han sido
obtenidos de las bases de datos de la Agencia, cuyos datos provienen de la OACI, Estados
miembros de AESA y la industria aeronautica. Reflejan los conocimientos existentes en el
momento en que se elabord el informe.

Aunque se ha prestado maxima atencidon a la hora de elaborar el contenido del informe con el
fin de evitar errores, la Agencia no puede garantizar la absoluta precisidn, integridad, o
actualidad del contenido. La Agencia no sera responsable de ningun tipo de dafios causados o
de cualquier otra reclamaciéon o demanda que pueda interponerse como consecuencia de que
los datos sean incorrectos, insuficientes, o invalidos, o del uso, copia o visualizacion del
contenido o en conexidn con estos, dentro de lo que permitan las leyes europeas y
nacionales. La informacién contenida en este informe no tiene caracter de asesoramiento
juridico.
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