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Cuestión 3 del 
Orden del Día: Revisión de resultados del análisis de Desviaciones de altitud importante (LHD) 
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ANÁLISIS DE RIESGO COMPARTIDO ENTRE ACC Y PILOTOS EN EVENTOS E2 POR DEMORA DE 
COMUNICACIONES DE TRIPULACIÓN AL CRUCE DE UNA NUEVA FIR 

 
(Presentada por Colombia) 

 
RESUMEN EJECUTIVO 

 
El propósito de esta Nota De Estudio es poner a consideración del GTE la actualización en la 
metodología para analizar y valorar los eventos E2.  
Estos eventos incrementan su valor de riesgo debido a la demora de comunicación de las 
tripulaciones al ingreso de una nueva FIR. 
 
Acción: Se describe en la Sección 4 
Objetivos 
Estratégicos: 

• Seguridad Operacional 
• Capacidad y eficiencia de la navegación aérea 

Referencias: • Documento LHD 2023- Valor de Riesgo Ene-Dic 2023 
• ICAO Doc. 4444 ATM501. Procedimientos para los servicios de 

navegación aérea 
 
 
1. Introducción 
 
1.1 Mediante el análisis de eventos LHD, se ha detectado como factor contribuyente que las 
aeronaves cruzan el punto de notificación de la FIR receptora y no se comunican de manera inmediata 
con esta. 
 
1.2 La demora en la comunicación no debería ser crítica en un entorno donde la cobertura de 
vigilancia por sistemas radar o ADS sea total y los errores técnicos y operacionales que generan los eventos 
LHD no existan. Sin embargo, en nuestro escenario, se han dado situaciones en las que, además del evento 
LHD, en su mayoría causado por errores de coordinación o la ausencia de esta (E1, E2), la no comunicación 
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oportuna de la tripulación genera un riesgo adicional, inicialmente producido por el evento LHD e 
incrementando su valor debido a la falta de comunicación de la tripulación. 
 
2. Análisis 
 
2.1 Puntualmente SKED cuenta con dos eventos en 2023 clase E2 donde el valor de riesgo es 
considerable debido al tiempo que tomaron las tripulaciones en notificar su posición a la FIR ADYACENTE, 
especificamos los siguientes casos 
 
2.1.1 EVENTO 409: AVA137 en ruta SKRG-SEFG cruza el punto limite BOKAN 20:53 UTC sin 
coordinación generando evento LHD E2, pero llama a la FIR adyacente al momento de requerir descenso 
15 minutos después, momento en el que la FIR SEFG lo identifica ya que a pesar de contar con  cobertura 
radar en el límite de la FIR, por diferentes cargas laborales,  no lo ha identificado antes del primer llamado, 
lo que de acuerdo al análisis de la CARSAMMA da una duración del evento de 900 segundos y un valor de 
riesgo de 46. 
 

 
 
2.1.2  EVENTO 476: N8X en ruta KTEB-SBFI cruza el punto ABIDE a las 19:47 sin coordinación 
generando evento LHD E2, pero llama a la FIR adyacente a las 20:09, 22 minutos después del cruce de las 
FIR, en el punto ABIDE la cobertura radar de Amazónico es limitada, pero desconocemos la cobertura de 
vigilancia más allá, teniendo en cuenta que de acuerdo al tipo de la aeronave y su velocidad promedio, 
esta recorrió aproximadamente 160NM dentro de la FIR Amazónica. Este evento tiene una duración de 
1320 segundos y generó un valor de riesgo de 51. 
 

 
 
2.2 Este año contamos con un evento similar con el transito ARG1371 en ruta MMUN-SAEZ 
que ingresa a la FIR SKED desde la FIR MPZL sin coordinación y llama 13 minutos después de cruzar el 
punto limítrofe de las FIR, pero no a la FIR SKED sino a la FIR SEFG, sin identificar debido a la ausencia de 
cobertura por parte de SKED generando por parte de la FIR SKED a la FIR MPZL un evento E2 y por parte 
de la FIR SKED un auto reporte de error operacional para con la FIR SEFG. 
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2.3 De igual forma se presentan tránsitos que ocasionalmente se desvían en sectores donde 
la cobertura radar es limitada e ingresan a FIR adyacentes que no corresponden a su ruta original y que 
de las cuales las FIR “invadidas” no cuenta con plan de vuelo. 
 
2.4 En SKED en 2023 contamos con un evento de esta índole con CENAMER y durante 2024 
presentamos un evento con tránsito procedente de la FIR SEFG en esta condición, sin embargo, los pilotos 
que, tanto en su display FMS como en sus cartas de navegación tiene referencia de los límites de las FIR a 
la que puedan estar ingresando no comunican con la FIR que “invaden”.  En SKED se tomó como medida 
de mitigación, notificar cualquier desvío que pueda resultar en  una “invasión” de espacio aéreo que no 
esté en la ruta original. 
 
3. Conclusiones 
 
3.1 Si tenemos en cuenta que el documento 4444 ATM501. Procedimientos para los servicios 
de navegación aérea. Gestión del tránsito aéreo indica: 
 
 4.11.1.1 En las rutas definidas por puntos significativos designados, la aeronave transmitirá los 
 informes de posición al pasar por la vertical o tan pronto como se pueda después de sobrevolar 
 cada uno de los puntos de notificación obligatoria designados, con excepción de lo dispuesto en 
 4.11.1.3 y en 4.11.3. La dependencia ATS pertinente podrá solicitar que se transmitan informes 
 adicionales sobre otros puntos.  
 4.11.1.2 En las rutas no definidas por puntos importantes designados, los informes de posición se 
 darán por la aeronave tan pronto como sea posible después de la primera media hora de 
 vuelo y luego a intervalos de una hora, salvo lo previsto en 4.11.1.3. A intervalos de tiempo 
 más cortos, la dependencia ATS apropiada podrá solicitar informes adicionales. 
 
 
3.1.1 Podemos concluir que Las tripulaciones incumplen completamente el procedimiento 
establecido en el Documento 4444 ATM 501, numerales 4.11.1.1 y 4.11.1.2 
 
3.1.2  Si bien es cierto que el evento se produce y puede ser evaluado como de alto riesgo, la 
falta de cumplimiento del piloto con el procedimiento establecido incrementa el nivel de riesgo del evento 
en sí. Esto va más allá de la responsabilidad del ATC, ya que la ausencia de comunicación por parte del 
piloto añade un factor de riesgo significativo. 
 
4. Acciones Sugeridas 
 
 
4.1  Se invita a la Reunión a: 
 

a) tomar nota de la de la información contenida en esta nota de estudio;  
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b) Colombia, a través de esta nota, solicita formalmente al GTE que se analice la 

posibilidad de notificar dos eventos distintos cuando ocurra un incidente de esta 
categoría. Uno de estos eventos sería cometido por el ATC, ya sea por ausencia 
de coordinación o por error de coordinación (E1, E2), con una duración de 5 
minutos. El otro evento sería cometido por el piloto, debido al incumplimiento de 
la norma, con una duración correspondiente al tiempo que transcurra después 
de los 5 minutos desde el cruce del punto límite de las FIR hasta el momento en 
que haga el primer contacto o se identifique por radar o ADS. 

 
 
 

— FIN — 


