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ANEXOS 

CÓDIGO ANEXO TÍTULO Ed/Rev 

ANEXO I 
Síntesis de los principales requisitos de diseño y uso de listas para 

cabinas de vuelo 
* 

ANEXO II Ejemplos de listas normales * 

* Se aplica la Última Edición en vigor. 
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LISTA DE ACRÓNIMOS 

ACRÓNIMO DESCRIPCIÓN DEL ACRÓNIMO 

AFM Manual de Vuelo de la Aeronave (Aircraft Flight Manual) 

ASAP FAA Aviation Safety Action Program 

ASRS NASA Aviation Safety Report System 

AV Acción – Verificación 

CDV Challenge – Do – Verify 

CHIRP UK Confidential Human Incident Report Program 

CRM Gestión de Recursos de la Tripulación (Crew Resource Management) 

DV Do - Verify 

ECAM Electronic Centralized Aircraft Monitor 

EFIS Electronic Flight Instrument System 

EICAS Engine Indication and Crew Alerting System 

FMS Flight management system 

MORS UK Mandatory Occurrence Report System 

NTSB USA National Transportation Safety Board 

PAV Pregunta – Acción - Verificación 

PF Piloto que vuela  (Pilot Flying) 

PM Piloto que monitoriza (Pilot Monitoring) 

PNF Piloto que no vuela (Pilot Not Flying) 

QRH Manual de Referencia Rápida (Quick Reference Handbook) 

SOP Procedimiento Operacional Estandarizado (Standard Operating Procedure) 
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1 DOCUMENTOS DE REFERENCIA. 

1.1 REFERENCIAS GENERALES 

CÓDIGO TIPO DOCUMENTO TITULO DEL DOCUMENTO Ed/Rev Fecha 

978-0-7546-7382-8 Libro The multitasking myth: Handling 
complexity in Real-World Operations 

 Abril 2009* 

* Se aplica la Última Edición en vigor. 
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2 DEFINICIONES 

Acciones diferidas.- Aquellas que formando parte de un procedimiento, se demoran hasta una 
fase posterior del vuelo. 

Acciones de memoria o inmediatas.- Se denominan así a aquellos “pasos o acciones” de un 
procedimiento que deben ejecutarse con la máxima prontitud a los efectos de recuperar la 
aeronave de una situación que reduce claramente los márgenes de seguridad de la misma. 
Aunque se realicen de memoria, deben estar incluidos como tales en las listas a los efectos de 
verificación. 

Aviso (warning).- Señales acústicas y/o visuales que alertan a la tripulación sobre desviaciones 
significativas de la operación de los sistemas, configuración o actitud de la aeronave, que exigen 
la inmediata aplicación de acciones adecuadas por parte de los tripulantes de cabina de vuelo. 

Emergencia.- Una súbita e imprevista situación crítica (que implica peligro normalmente) y que 
requiere acción inmediata por parte de la tripulación. 

Lista de fase de vuelo.- Es la que se utiliza para establecer o verificar la configuración de la 
aeronave durante una fase específica del vuelo. Un ejemplo sería “lista de antes del despegue”. 

Lista de verificación-comprobación.- Conjunto de procedimientos escritos, que abarcan la 
operación de la aeronave por la tripulación de vuelo, tanto en condiciones normales como 
anormales o de emergencia. Las listas de verificación forman parte del Manual de Operaciones, 
pudiendo encontrarse segregadas, las de operación normal en la “lista ampliada”, y las de 
operación anormal/emergencia en el “Manual de Referencia Rápida” (QRH/Quick Reference 
Handbook). 

Listas Ampliadas.- Material explicativo asociado con los procedimientos, que puede ser 
proporcionado por el fabricante o establecido por el operador, e incluido en el Manual de 
Operaciones. 

Listas normales.- Presentan el conjunto de las diferentes tareas que la tripulación debe ejecutar 
o verificar para configurar la aeronave y preparar a los tripulantes para las diferentes fases 
relacionadas con el vuelo. 

Listas anormales. El término anormal se refiere en este contexto a las listas no normales y de 
emergencia. Las listas anormales tratan de ayudar a los pilotos durante los fallos en los sistemas 
de la aeronave y/o emergencias. 

Manual de Referencia Rápida (QRH/Quick Reference Handbook).- Manual que contiene los 
procedimientos anormales y de emergencia. El manual es accesible a la tripulación para su rápida 
consulta. Ambas listas, son parte de los Procedimientos Operacionales (SOPs) de la aeronave. 

Manual de Vuelo de la Aeronave (AFM, Aircraft Flight Manual)).- Producido por el fabricante y 
aprobado por la Autoridad certificadora, es la base para la confección de los Manuales de 
Operación. Los procedimientos incluidos en las listas de verificación, deben cumplir con lo 
establecido en el AFM. 

Piloto que Vuela (Pilot Flying/PF).- Piloto que controla la maniobra del avión, en manual o con la 
asistencia del piloto automático. En tierra normalmente el comandante es PF. 
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Piloto que No Vuela o Piloto que Monitoriza (Pilot Not Flying/PNF-Pilot Monitoring/PM).- 
Piloto que vigila el desarrollo del vuelo y asiste al Piloto que Vuela en condiciones normales y de 
emergencia.  

Precaución (Caution).- Señales acústicas y/o visuales que informan a la tripulación sobre 
desviaciones de la operación normal de los sistemas, y/o de sus componentes, que requieren 
acciones correctoras por parte de la tripulación para evitar daños a los mismos o disminución de la 
seguridad del vuelo. 

Procedimiento.- Es la lógica progresión de acciones en una secuencia fija, así prescrita por el 
operador para alcanzar un objetivo específico. Los procedimientos expresan QUIÉN, QUÉ, CÓMO 
y CUÁNDO, los tripulantes deben ejecutar las correspondientes acciones.  

Recomendación.- Mejor práctica de un operador que se espera sea seguida por los empleados 
siempre que sea posible. 



 SIN CLASIFICAR Dirección 

Listas de Verificación – Comprobación en 
Cabina de Vuelo 

DESATI 
Unidad 

SAD 

 

 

      
© AESA 2013 
Queda terminantemente prohibida la reproducción total o parcial de este documento, así 
como su uso indebido y/o su exhibición o comunicación a terceros. 

 Código del Documento: Fecha Edición: Ed. /Rev.: Página: 

 A-DEA-RSEG-03 30/04/13 1.0 10/48 
 

 

C
ó

d
ig

o
 d

e
 P

la
n

til
la

: F
-D

E
A

-C
D

O
-0

8
 E

d
. /

R
e

v.
: 

1
.0

 

3 INTRODUCCIÓN 

La principal función de una lista de verificación/comprobación, es asegurar que la tripulación de 
vuelo configurará adecuadamente la aeronave para el vuelo, en todas y cada una de sus fases de 
una forma consistente y normalizada. La ejecución de las listas1, se produce durante cada una de 
las distintas fases que componen un vuelo, en particular antes de cada una de las fases críticas 
(despegue, aproximación y aterrizaje). Estos segmentos se denominan críticos porque aunque 
genéricamente solo abarcan un 25% de la duración del vuelo, en ellos se producen más del 75% 
de los accidentes fatales. 

De forma genérica, podemos decir que las listas tienen por objeto: 

1. Ayudar a los pilotos a recordar el proceso de configuración de la aeronave. 

2. Proporcionar un método estandarizado para verificar la configuración de la aeronave, que 
venza cualquier deterioro fisiológico o psicológico  que pudiera sufrir algún miembro de la 
tripulación de la cabina de vuelo. 

3. Proporcionar una secuencia para las acciones y seguimiento visual en los paneles de 
cabina. 

4. Proporcionar un marco secuencial que permita conjugar los requerimientos operacionales 
de dentro y fuera de la cabina. 

5. Permitir la supervisión mutua entre los tripulantes. 

6. Potenciar el trabajo en equipo para la configuración de la aeronave manteniendo a los 
tripulantes en un mismo “loop”. 

7. Establecer las tareas de cada tripulante con el objetivo de facilitar la óptima coordinación, 
así como la lógica distribución de la carga de trabajo en la cabina de vuelo. 

Por tanto, las listas son, en definitiva, el interface entre los pilotos y la aeronave, para ejecutar los 
Procedimientos Operacionales Estandarizados (SOPs). 

Así pues, este documento ayudará a comprender la importancia y utilidad de las listas, para ello: 

 Identificará los factores que contribuyen al uso inapropiado o a la comisión de errores en la 
ejecución de las listas. 

 Presentará una guía para su diseño. 

 Introducirá los criterios utilizables por la Autoridad para la aceptación y en su caso 
aprobación de las listas oportunas. 

A todos los efectos de este documento, el tipo de listas a las que se hace referencia se centra 
exclusivamente en las denominadas “listas de papel”, ya que son las de generalizada utilización 
por todos los operadores y aeronaves. 

                                                 
 
1 Se denominará genéricamente listas, a las listas de verificación/comprobación de cabina de vuelo de 
ahora en adelante en todo el documento. 
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Las “listas de papel” a pesar de ser una herramienta muy sencilla, suelen estar compuestas por 
una lista de acciones en una tarjeta de papel, normalmente sostenida por el piloto para su lectura, 
aunque algunas muy específicas pueden y deberían estar fijadas a los paneles a la vista de los 
pilotos (lista de evacuación). El uso de las “de papel” tiene algunas desventajas. La principal de 
ellas es la falta de un indicador que permita distinguir entre las acciones ejecutadas y las 
pendientes. Otras pueden ser la falta de un sistema que recuerde las acciones diferidas, así como 
la necesidad de mantener una mano ocupada para su uso. Por último, un aspecto a tener en 
cuenta es la dificultad de lectura en condiciones pobres de luz. 

En definitiva, este material, tiene como propósito asistir a los operadores en el diseño, desarrollo y 
uso de las listas de verificación/comprobación de cabina de vuelo. Así como mejorar la conciencia 
sobre el impacto en las actuaciones humanas relacionadas con el uso de las “listas”. Por su parte, 
la Autoridad podrá utilizar este material como referencia en los procesos de aceptación de listas 
propuestas por los operadores. 
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4 REQUISITIVOS NORMATIVOS 

4.1 OACI DOCUMENTO 8168 OPERACIÓN DE AERONAVES-VOLUMEN I –
PROCEDIMIENTOS DE VUELO 

Los explotadores establecerán listas de verificación como parte integrante de los Procedimientos 
Operacionales Estandarizados (SOPs). Estas listas deberían describir las acciones 
correspondientes a fases específicas de operaciones (arranque del motor, rodaje, despegue, etc.) 
que los tripulantes deben llevar a cabo o verificar y que están relacionadas con la operación de la 
aeronave, sus sistemas y la seguridad de vuelo. Las listas de verificación deberían proporcionar 
también un marco para comprobar la configuración de la aeronave y sus sistemas y servir de 
interface entre el ser humano y la máquina. Esta interface controla el método y la secuencia de la 
verificación de la configuración de la aeronave, incrementando la fiabilidad del sistema. 

Las listas normales de verificación deberían ayudar al personal de vuelo en el proceso de 
configuración de la aeronave y sus sistemas: 

a) Proporcionando secuencias estandarizadas para verificar la totalidad de los paneles y de 
todos los elementos necesarios para la operación, en la cabina de vuelo. 

b) Proporcionando un marco secuencial para satisfacer los requisitos operacionales internos y 
externos del puesto de pilotaje. 

c) Permitiendo la vigilancia mutua y el intercambio de información entre los miembros de la 
tripulación de vuelo. 

d) Estableciendo la asignación de tareas y la distribución de responsabilidades,  con el  
objetivo de propiciar un nivel óptimo de coordinación, así como una lógica distribución de la 
carga de trabajo en cabina. 

4.2 EU-OPS  1. 210 DEFINICIÓN DE LOS PROCEDIMIENTOS 

 El operador establecerá unos procedimientos e instrucciones para cada tipo de avión, en los 
que se indicarán las funciones y responsabilidades del personal de tierra y de los tripulantes 
de vuelo para todos los tipos de operación en sus respectivos ámbitos de actuación, tanto en 
tierra como en vuelo. 

 El operador establecerá un sistema de listas de comprobación en todas las fases de 
operación del avión, en condiciones normales, anormales y de emergencia, según el caso, 
para uso de los miembros de la tripulación, a fin de garantizar que se siguen los 
Procedimientos Operacionales Estandarizados (SOPs), incluidos en el manual de 
operaciones. 

 Durante las fases críticas del vuelo, el operador no podrá imponer a ningún miembro de la 
tripulación la realización de ninguna tarea que no sea necesaria para la operación segura de 
la aeronave. 
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5 ANÁLISIS DE LOS ERRORES EN LA UTILIZACIÓN DE LAS LISTAS 

5.1 ANTECEDENTES 

A pesar de las grandes mejoras tecnológicas introducidas en la aviación comercial de una forma 
consistente y progresiva, la seguridad de las operaciones de vuelo, se ve en ocasiones afectada 
por las actuaciones/inhibiciones de las personas directamente relacionadas con la operación2. 

En el caso de los tripulantes de cabina de vuelo, las estadísticas de los accidentes aéreos, así 
como los Sistemas de Notificación de Sucesos avanzados (ASRS, MORS, CHIRP, ASAP, etc.)3, 
siguen reflejando la incidencia de los Factores Humanos y de la deficiente Gestión de los 
Recursos de la Tripulación (CRM), como factores presentes en más de un 70% de los casos. 

El comportamiento de las tripulaciones es un factor esencial en la Seguridad de Vuelo y las Listas 
de Verificación, como ya se ha comentado, son el interface entre el ser humano y la máquina. 

Por ello hay múltiples estudios que coinciden en la necesidad de mejorar el diseño de las listas, su 
utilización y consecuentemente el entrenamiento de las tripulaciones. 

Uno de los sucesos genéricos que ha provocado, en ocasiones reducción del nivel de seguridad 
durante la operación, es el que podemos denominar “fallos” en la utilización de las listas de 
verificación por parte de los tripulantes de cabina de vuelo en las fases críticas del mismo, como 
son la puesta en marcha, el rodaje y el despegue. 

Estos fallos, en ocasiones han contribuido en intentos de despegue con una incorrecta 
configuración de Flaps/Slats, compensación inadecuada, uso inapropiado de antihielos y mandos 
de vuelo bloqueados. 

Por todo ello se insiste en que los problemas o deficiencias relacionadas con las listas y factores 
contribuyentes a la disminución de la seguridad de la operación, no solo tienen relación con el 
diseño de las listas, sino también con la filosofía de su ejecución, con la formación y el 
entrenamiento de las tripulaciones, y con la cultura de las organizaciones. 

Los recientes análisis de tendencias de los sistemas de notificación de sucesos arrojan la 
permanencia de este tipo de incidencias que afectan claramente a la seguridad aérea. Un ejemplo 
de ello es el registro del ASRS de más de 50 intentos de despegue con aviones sin configurar 
adecuadamente los flaps. Detrás de esta situación, se descubre un escenario extremadamente 
complejo, donde los pilotos tienen que abordar múltiples tareas en un periodo de tiempo muy 
limitado. 

Es este escenario “real” de la operación, donde las interrupciones externas y las variables 
operacionales se suceden en secuencias aleatorias, el que no se encuentran reflejadas en los 
manuales de operaciones, y por tanto presenta “una amenaza” al cumplimiento de los 
procedimientos estandarizados a través de la ejecución de las listas. Esta situación, demanda 
nuevas estrategias de gestión de la carga de trabajo concurrente a través de la actualización y 

                                                 
 
2 A partir de ahora se designarán genéricamente pilotos, considerando incluidos en el concepto las 
tripulaciones con mecánico o ingeniero de vuelo. 
3 ASRS- NASA Aviation Safety Report System, MORS-UK Mandatory Occurrence Report System, CHIRP-
UK Confidential Human Incident Report Program, ASAP-FAA Aviation Safety Action Program. 
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adaptación de las herramientas disponibles: listas, Procedimientos Operacionales Estandarizados 
(SOPs), entrenamiento, etc. 

Son por tanto las capacidades y limitaciones cognitivas del ser humano, las que condicionan la 
consistencia en el cumplimiento de una tarea, cuando esta se ve interrumpida o diferida por las 
circunstancias. Así pues, se hacen imprescindibles herramientas externas como las listas que 
permitan gestionar estas circunstancias y cumplir consistentemente con la tarea. 

5.2 INCIDENCIAS RELACIONADAS CON LAS LISTAS 

La literatura disponible en materia de accidentes e incidentes procedente de Estados Unidos y de 
países europeos llama la atención por la coincidencia de factores concurrentes relacionados con 
las listas, en los sucesos documentados. Entre ellos, cabe destacar: 

 Los pilotos no utilizaron la lista. 

 Los pilotos pasaron por alto acciones de la lista. 

 Los pilotos no verificaron visualmente las acciones, configuraciones o posiciones. 

 La ejecución de la lista se vio interrumpida por causas externas. 

 La lista del operador o fabricante, contenía errores o estaba incompleta. 

Los tres primeros factores, han sido tradicionalmente imputados por las comisiones de 
investigación de accidentes como las causas o factores contribuyentes en accidentes fatales. 

Atendiendo a las fases del vuelo donde se produjeron los errores que ocasionaron las 
consecuencias más graves, estas se concentran en las operaciones de después de la puesta en 
marcha, rodaje y despegue. 

El mayor factor concurrente entre los pilotos durante la comisión de estos errores, se centra en la 
falta de detección de los errores relacionados con los fallos de configuración de la aeronave para 
el despegue. 

En relación con las circunstancias en las que se encontraban las tripulaciones afectadas por los 
errores cometidos, existen las siguientes coincidencias: 

a) Los pilotos se encontraban próximos al final de su periodo de actividad. 

b) Los pilotos se apresuraban para cumplir con el horario del vuelo. 

c) Los pilotos no cumplimentaron todas las acciones de las listas, o, por ejemplo, aceptaron la 
autorización para un despegue inmediato, no estando preparados, por diversas causas. 

De la misma forma, se constata con cierta frecuencia que los pilotos afectados por estas 
omisiones en la ejecución de las listas y demás circunstancias relacionadas más arriba, tenían 
una buena trayectoria profesional y cumplían habitualmente con la ejecución disciplinada de las 
listas. Sin embargo, las presiones impuestas por las programaciones de los vuelos, por los límites 
de actividad de las tripulaciones, por los slots, por los pasajeros, por las limitaciones horarias de 
los aeropuertos y otras causas relacionadas con la operación, como la sobrecarga de trabajo y las 
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interrupciones, influyeron decisivamente en la desviación de la secuencia habitual de las acciones 
de los pilotos. 

Casi todos los pilotos afectados, fallaron porque las circunstancias que condicionaban el 
desarrollo de su tarea, influyeron negativamente en sus actitudes y en su comportamiento, 
propiciando la comisión de errores. 

5.3 INFLUENCIAS DE LOS FACTORES HUMANOS EN LA EJECUCIÓN DE LAS LISTAS. 

5.3.1 GENERALIDADES. 

La complejidad en el diseño de las modernas aeronaves conlleva la necesaria operación 
sistemática de las mismas. La interacción de los pilotos y la aeronave origina un sistema operativo 
que debe estar diseñado para que cuando un componente falle, éste no tenga consecuencias 
graves para la seguridad. 

Las listas surgen como el interface necesario para estandarizar las acciones de los pilotos con la 
aeronave. La ejecución sistemática de las listas de una forma disciplinada ha supuesto una 
considerable mejora de la seguridad desde el origen de la aviación comercial. El sistema de las 
listas sirve para establecer barreras a la previsible disminución, por diversas causas, de las 
capacidades humanas y por tanto de su fiabilidad, al facilitar la ejecución de los procedimientos de 
una forma estándar y permitir la detección de posibles errores. 

Las listas, por tanto, constituyen una herramienta esencial, para garantizar la corrección de la 
ejecución de las acciones críticas en todo momento inclusive cuando la capacidad de los 
tripulantes se ve disminuida. 

Sin embargo, las listas por si solas no tienen ningún valor si el operador no las sostiene a través 
de su política corporativa, estableciendo una “cultura justa” en la que no se castigan los errores 
honestos, pero no se toleran las negligencias ni las imprudencias temerarias a través de las 
violaciones en su cumplimiento. 

Un valor añadido de las listas, es que su sistemática utilización ayuda a evitar la complacencia de 
los pilotos durante la ejecución de sus tareas e induce y propicia el efectivo trabajo en equipo. 

El histórico de accidentes e incidentes, nos demuestra el alto grado de disciplina y profesionalidad 
de las tripulaciones, al reflejar que, en su gran mayoría, sus factores contribuyentes han podido 
ser errores honestos y no violaciones. 

Estos “errores honestos” debemos verlos como la consecuencia de “fallos latentes” y “condiciones 
de trabajo y de la operación”, que estaban, por así decirlo, esperando el “fallo activo” de la 
tripulación para materializarse en accidente o incidente. 

Así pues, es necesario ir más allá de la documentación del simple error y describir los peligros, y 
sus componentes presentes en la operación (“el medio patógeno”). El objetivo no puede ser otro 
que establecer las medidas de mitigación que nos permitan controlar el riesgo residual. 

El desempeño o conducta humana está influida por muchas variables que pueden permitir la 
aparición de una ventana de oportunidad a los fallos activos, los cuales se producen, en muchas 
ocasiones, durante la ejecución de las listas. Es por ello necesario centrarse en las circunstancias 
o factores que influyen en la conducta humana, y por ende en la consistencia de las barreras al 
error humano como son las listas. 
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5.3.2 FATIGA Y ESTRÉS. 

Aunque sean conceptos diferentes, su interrelación está ampliamente demostrada así como su 
mutua influencia. Las operaciones aéreas conllevan un estrés natural, debido entre otras causas, 
al medio, a la máquina, a los procesos cognitivos y a la multiplicidad de tareas concurrentes en un 
periodo de tiempo limitado, que llegan a producir una sobrecarga indeseada pero real y reiterativa. 

Para poder comprender el deterioro que produce la fatiga, es necesario establecer una definición 
objetiva de la misma. El tipo de fatiga que más afecta al personal relacionado con las operaciones 
de vuelo y que es objeto de los Factores Humanos en Aviación, es la Fatiga Aguda. El otro tipo de 
fatiga, la denominada Fatiga Crónica, por su menor incidencia y sus particulares características, 
no será objeto de este documento. 

De forma  abreviada, la Fatiga Aguda se define como una disminución temporal de la capacidad 
psicofisiológica del individuo, provocada por falta de sueño, en cantidad y/o calidad, un tiempo 
prolongado de vigilia asociada con actividad , o lo que obviamente es peor, la suma de ambos. 

Muchos de los errores, que afectan a las tripulaciones, son debidos a este tipo de fatiga. 
Parcialmente pueden ser evitados, o disminuir la posibilidad de su ocurrencia, con una correcta 
programación de los periodos de descanso y actividad de los tripulantes, con el reconocimiento 
precoz de la fatiga y/o estrés en nosotros mismos y en los demás tripulantes y con una buena 
gestión de la carga de trabajo. Y para ello es indispensable la utilización eficiente de los 
conocimientos y de las técnicas de la Gestión de los Recursos de la Tripulación (CRM). 

Los pilotos que fallan en reconocer su nivel de fatiga o estrés están expuestos a la comisión y/o a 
la no detección de errores, como consecuencia del estado de complacencia que puede  
producirse y que puede impedir prestar la atención necesaria para que la actuación de la 
tripulación sea eficaz en la cabina de vuelo, incluida la ejecución de las listas. 

5.3.3 INTERRUPCIONES/DISTRACCIONES: GESTIÓN DE LAS TAREAS 

El estudio de los escenarios de accidentes e incidentes demuestra que la tripulación es más 
vulnerable a las interrupciones y/o distracciones, desde la lista de “Antes de la Puesta en Marcha” 
hasta la de “Antes del Despegue”. 

La razón de esta situación se debe fundamentalmente a dos circunstancias, la primera el tiempo 
reducido que la tripulación tiene en la escala para poder ejecutar todas sus tareas, incurriendo por 
tanto en las “prisas” para poder completarlas habitualmente.  

La segunda, porque debido a todos los interfaces que tiene que mantener la tripulación durante 
esas fases, coordinador, personal de rampa, mecánicos, suministrador de combustible, auxiliares 
de vuelo, control de puesta en marcha, retroceso y rodaje en sus consecutivos sectores hasta la 
Torre, ocurre que la operación no se sucede en una secuencia lineal como se diseña sino en una 
cadena sinuosa de eventos que requiere un elevado umbral de conciencia situacional y 
coordinación por parte de la tripulación para evitar interrupciones y omisiones en las listas. 
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Planificado de forma lineal. Fuente: FSF European Air Safety Seminar, Cyprus, 3/2009 Loukopoulos, 
Dismukes, Barshi - NASA 

Esta disfunción es consecuencia de la falta de control por parte de la tripulación de vuelo de todas 
las tareas simultáneamente concurrentes, que se desarrollan de esta forma para minimizar el 
tiempo de la escala en tierra entre vuelos consecutivos. Por tanto, son estas las circunstancias 
que producen frecuentemente la interrupción de las listas. Y es cuando se reanudan, en el caso 
de las tripulaciones que no siguen los SOPs, y valiéndose exclusivamente de su memoria 
continúan en la que consideran la última acción realizada, omitiendo algunos pasos de la misma. 

La opción de reanudar listas desde el principio es el único procedimiento que garantiza la correcta 
ejecución de las listas, algunas de las cuales pueden llegar a abarcar hasta 70 o más acciones. 
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Ejecución real. Fuente: FSF European Air Safety Seminar, Cyprus, 3/2009 Loukopoulos, Dismukes, Barshi 
- NASA 

La práctica más utilizada por las tripulaciones cuando se produce una interrupción en la ejecución 
de la lista, al objeto de soportar su memoria para reanudarla, es mantenerla en la mano con el 
pulgar marcando la última acción ejecutada. Sin embargo esta técnica puede tener inconvenientes 
para su efectividad: 

 El espacio vertical en la lista entre las consecutivas acciones es muy pequeño para poder 
marcar con precisión con el pulgar la última acción ejecutada. 

 Si la lista queda interrumpida por un tiempo prolongado, requiere que el piloto sostenga la 
lista durante todo ese periodo. 

 Si la lista está organizada en dos columnas paralelas, la técnica solo es efectiva en la 
columna izquierda. 

Sin embargo, cuando solo se pospone o difiera la ejecución de una acción que puede demorarse 
significativamente, como pudiera ser la comprobación de la cantidad de combustible a bordo 
(situación cotidiana por la realización del embarque de pasajeros mientras se reposta 
simultáneamente), se suele colocar la lista en un lugar a la vista y fuera de su situación, como los 
mandos de gases. 
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En cualquier caso, cuando se interrumpe una lista esta jamás debe retornarse a su lugar de 
almacenamiento habitual, porque se incrementa la posibilidad del olvidarse de su finalización. 

Por parte del operador, la medida más eficaz para evitar las interrupciones a la tripulación de la 
cabina de vuelo, es la introducción en los programas de entrenamiento de todo el personal que 
trabaja alrededor de ellas, incidir en la importancia de no interferir o interrumpir a los pilotos 
cuando realizan sus tareas de listas de verificación. 

En cualquier caso, las medidas específicas que pueden dificultar la interrupción de la ejecución de 
listas pueden ser: 

 El procedimiento de estandarizado de lectura de las listas con la puerta de cabina de vuelo 
cerrada y bloqueada, y 

 La implantación de un procedimiento para los auxiliares de vuelo para no interrumpir la 
labor de los pilotos mientras la puerta esté cerrada, salvo una situación de anormalidad o 
emergencia (este último procedimiento extrapolado a todas las fases críticas del vuelo, se 
denomina “Cabina Estéril”). 

En las fases ya de retroceso, puesta en marcha y rodaje, la necesaria división de atención de los 
pilotos para abordar todas las complejas acciones simultáneamente, completar las tareas de 
cabina de vuelo, mantener la escucha del control de tráfico, rodar el avión, vigilar el tráfico de 
otros aviones y vehículos, hace que la propensión a la comisión de errores por interrupciones o 
distracciones aumente. 

En estas circunstancias, la tripulación de la cabina de vuelo puede actuar de forma individual, 
perdiendo la redundancia de sus acciones, inhibiendo la comprobación cruzada, y 
consecuentemente propiciando que los posibles errores puedan pasar desapercibidos para  
ambos pilotos. 

Por tanto, es recomendable que las listas de rodaje se completen lo más próximo al lugar de 
aparcamiento del avión y lo más lejos posible de la pista de despegue y calles de rodaje 
adyacentes. 
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Fuente: FSF European Air Safety Seminar, Cyprus, 3/2009 Loukopoulos, Dismukes, Barshi - NASA 

En última instancia, debe introducirse en cada lista como última acción “lista completada”, como 
acción redundante, ya que esta es la única confirmación fiable para indicar a ambos pilotos que la 
lista se ha completado satisfactoriamente y recuperar la atención de la tripulación para otras 
tareas. 

En la actualidad, en muchas compañías todos los procedimientos y las listas, después de la 
puesta en marcha, excepto la de “Antes del Despegue”, se realizan antes de comenzar el rodaje, 
disminuyendo, de esta manera, la posibilidad de comisión de errores.  

5.3.4 MEMORIA A CORTO PLAZO 

Es de capacidad limitada y suele poder retener entre 5 y 9 datos, durante no más de 10 o 20 
segundos, a no ser que exista un agente externo que pueda actuar sobre ella y ayudar a 
mantener vivos y a recuperar los datos, como por ejemplo escribir las autorizaciones. Sin 
embargo, son también las interferencias externas la principal causa de los fallos de la memoria a 
corto plazo y de la pérdida de información. 

Adicionalmente a los factores externos, como las interrupciones o transferencias sucesivas de 
gran cantidad de información, los estados de alto estrés y fatiga en la tripulación erosionan la 
capacidad de la memoria a corto plazo de forma muy significativa. 
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Es por ello, que siempre que ambos pilotos no puedan confirmar de forma precisa una información 
relevante para la seguridad, como puede ser un nivel, un rumbo, unas coordenadas, etc., deben 
buscar un método de recuperación de la “situación” como pedir la repetición de la información a la 
parte apropiada (ATC, agente de rampa, etc.) o reiniciar la lista si ese fuera el caso. 

5.3.5 PRESIÓN EN LA TAREA 

La presión para el cumplimento puntual de los horarios, inducida por la programación de tiempos 
mínimos de escala, limitación de recursos e incidencias operacionales, es un factor que afecta 
negativamente a las actuaciones eficaces de la tripulación de vuelo. Los estudios de la NTSB 
sobre los principales accidentes ocurridos, llegan a la conclusión de que más del 55% se 
encontraban con retrasos acumulados, mientras que de los vuelos que no sufrieron accidentes 
solo entre un 17- 35% se encontraban retrasados. 

Por tanto, en estos casos no solo es responsabilidad de los pilotos ejecutar debidamente sus 
tareas, sino también de la dirección de la aerolínea no crear situaciones que comprometan las 
decisiones y actuaciones de los pilotos, orientadas a la seguridad, al enfrentarlos a demandas de 
producción o reducción de costos (política de combustible…) excesivas, o a cualquier otro tipo de 
presión empresarial. 

Queda demostrado, no solamente por los datos procedentes de los accidentes/incidentes, sino 
también por la experimentación en laboratorio y simulador, que existe una relación inversa entre 
los tiempos de respuesta y las posibilidades de error. Todo ello aplicable a la ejecución de las 
listas de forma consistente y precisa. 

 

Por tanto, los pilotos deben ser formalmente advertidos a través de sus cursos de CRM y 
Manuales de Operaciones, que el apresuramiento durante las operaciones con retraso, es un 
factor contributivo al incremento de la posibilidad de error. Debiendo ser evitado, al menos, 
durante la ejecución de las tareas esenciales para la seguridad, como la ejecución de las listas. 

5.3.6 INDICIOS O REFERENCIAS PARA COMENZAR LAS LISTAS 

Este es uno de los aspectos morfológicos inherentes a la metodología tradicional de listas de 
verificación. Suele ser el comandante el que solicite secuencial y consecutivamente las listas que 
abarcan las distintas fases o procesos del vuelo, con excepciones singulares dependiendo de si el 
PF es o no el comandante. 
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Sin embargo, son cada uno de los pilotos los que tienen que desarrollar sus propias prácticas que 
le indiquen cuando solicitar una lista y como reaccionar si el que tuviera que solicitarla en un 
momento determinado no lo hace. 

Algunos de los indicios o referencias para realizar las correspondientes listas pueden ser: 

 Al comprobar que todas las puertas del avión están cerradas, solicitar la lista de “Antes de 
la Puesta en Marcha”. 

 Al recibir la señal de libre para rodar del operario del equipo de retroceso o personal de 
rampa, solicitar la lista de “Después de la Puesta en Marcha”. 

 Al recibir la autorización para rodar de la Torre, solicitar la lista de “Rodaje”. 

 Al alcanzar el punto de espera de la pista de despegue, solicitar la lista de”Antes del 
Despegue”. 

Existen circunstancias no cotidianas o singulares que requieren especial atención, porque pueden 
suponer una exposición excesiva a la posibilidad de provocar errores en el inicio adecuado de las 
listas correspondientes: 

 La operación de rodaje con un solo motor hasta el punto de espera, al objeto de ahorrar  
combustible, debe estar específicamente abordada en los Procedimientos Operacionales 
Estandarizados  (SOPs) publicados por el operador en su Manual de Operaciones. 

 La operación con el APU fuera de servicio, condiciona en muchos casos la secuencia de 
puesta en marcha, especialmente en el caso de la utilización de energía neumática 
cruzada desde el primer motor que se haya puesto en marcha. En este caso debe quedar 
claro que es improcedente la puesta en marcha en movimiento, excepto durante el proceso 
de remolque y que debe estar finalizada antes de comenzar a rodar. 

Si el operador no desarrolla una política específica que guíe el inicio de cada una de las listas, son 
los pilotos los que desarrollan de forma individual sus propias técnicas, por lo que habrá una falta 
de estandarización entre las tripulaciones, propiciando la posibilidad de la comisión de errores. 

Sin embargo, adicionalmente al concepto del “indicio o referencia” para iniciar una lista, se debe 
considerar la denominada “ventana de oportunidad”, es decir el periodo de tiempo durante el cuál 
se puede realizar la correspondiente lista sin entrar en conflicto con la subsiguiente fase del vuelo 
en la que debiera estar ya configurado el avión. Por ejemplo, la lista de “rodaje” puede hacerse 
inmediatamente después de la “puesta en marcha” hasta la de “antes de despegue”. A ese 
periodo comprendido entre ambas se le denomina “ventana de oportunidad”. 

Pero, el problema radica en la posibilidad de que las tripulaciones ignoren el indicio o referencia 
para ejecutar una lista determinada, porque no se manifiesta de la forma habitual o por la carga de 
trabajo en cabina, y no utilicen el resto de la “ventana de oportunidad” para la ejecución de la lista 
pendiente y ejecuten la siguiente lista de la secuencia, generando así una situación indeseada 
que puede afectar a la configuración de la aeronave para el despegue. 
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Se recomienda que las tripulaciones ejecuten sus listas correspondientes lo más próximo al inicio 
de la “ventana de oportunidad”. Esta es la estrategia óptima para no saltarse su ejecución, ya sea 
al entrar en conflicto con una nueva “ventana de oportunidad” para la lista subsiguiente o más 
aún, para impedir la configuración incorrecta de la aeronave para su siguiente fase de vuelo. 

5.3.7 LISTAS DE VERIFICACIÓN SILENCIOSAS 

Durante determinadas fases de la operación donde la carga de trabajo es elevada, por ejemplo 
después de despegar, se puede utilizar la filosofía de “listas silenciosas”, las cuales pretenden que 
durante la operación de la aeronave sea el PNF el que las realice de forma individual al efecto de 
no interferir en las labores de vuelo del PF. 

Sin embargo, la desventaja de estas listas es que se pierde la redundancia entre ambos pilotos. 
En cualquier caso, el PNF debe anunciar que la lista se ha completado. 

Una buena técnica que permite un equilibrio entre el reparto de cargas de trabajo y la 
redundancia, es que el PNF anuncie el inicio de la lista, su ejecución en voz alta a la que el mismo 
responde y por último la finalización de la lista. De esta forma, al menos se da la oportunidad a la 
“vigilancia” del PF. 
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5.3.8 ACCIONES DE MANTENIMIENTO 

Las acciones de mantenimiento durante las escalas, originan en la mayor parte de las ocasiones 
el accionamiento de interruptores y/o breakers por parte de los técnicos de mantenimiento. Así 
pues, los interruptores y/o breakers pueden quedar en una posición diferente a la que previamente 
habían seleccionado los pilotos, sin que estos perciban el cambio por estar ausentes de la cabina 
o no directamente involucrados en el proceso. 

El conflicto puede suceder, cuando los pilotos solo realizan la lista de preparación de cabina 
correspondiente a los “vuelos correlativos de una misma tripulación en un mismo avión”, que al ser 
abreviada omite algunas acciones. Por ello, en los casos en que durante la escala haya acciones 
de Mantenimiento, se debe ejecutar de nuevo la lista correspondiente al “primer vuelo del día del 
avión” que al abarcar todas las acciones, breakers e interruptores de cabina, garantiza la correcta 
configuración de la cabina para las subsiguientes listas evitando errores de omisión. 

Por tanto, para evitar esta posible “omisión involuntaria” por parte de la tripulación, debe ser el 
operador el que fije un procedimiento redundante a todos los efectos que incluya: 

 La notificación de los técnicos de mantenimiento a la tripulación de las acciones llevadas a 
cabo, y 

 La ejecución por parte de la tripulación de la “lista de preparación de cabina para el primer 
vuelo del día” a continuación de una acción de mantenimiento entre una secuencia de 
vuelos consecutivos completados o abortados. 

5.3.9 NORMALIZACIÓN EN LA EJECUCIÓN DE LAS LISTAS 

El sistema de turnos de las aerolíneas se basa en la programación aleatoria de tripulaciones de 
toda la población de pilotos existente en una flota determinada. Es por tanto imprescindible que 
todos ellos, realicen sus tareas de una forma estandarizada al objeto de posibilitar su coordinación 
eficaz. 

En el caso concreto de la ejecución de la lista, la comunicación entre ambos pilotos debe ser clara 
y concisa, al objeto de que la respuesta a las preguntas de la lista evite cualquier mal entendido 
que pudiera posibilitar un fallo en la “redundancia” proporcionada por los dos pilotos. 

Así pues, la estandarización en la lectura y contestación de las listas, fundamentalmente está 
orientada a evitar que cualquier error cometido durante su ejecución por uno de los pilotos, pueda 
pasar inadvertido al otro, o le haga perder la secuencia de la lista y omitir alguna acción. 

Por tanto, el uso exacto de los términos incluidos en la lista y en los procedimientos reduce 
significativamente el error  por malos entendidos, mientras que su personalización los induce. 
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Consecuentemente un aspecto esencial para posibilitar la ejecución normalizada y consistente de 
las listas, es evitar la ambigüedad de los términos utilizados. Concretamente durante el proceso 
de respuestas es donde más confusión puede darse, debido, entre otras circunstancias, a la 
redacción en la listas de respuestas genéricas (como seleccionados, verificados, completados, 
etc.) a la posición de los interruptores, indicaciones, conmutadores, etc. 

Al objeto de evitar esta circunstancia, la respuesta siempre debería reflejar el actual estado del 
conmutador, interruptor, indicador, palanca, etc. Este aspecto debe abordarse también para la 
respuesta a la selección de los valores de las velocidades críticas (V1, Vr, V2), cantidad de 
combustible, configuración de Flaps/Slats, etc. 

5.3.10 FUSIÓN DE AEROLÍNEAS 

La evolución de la industria conlleva la sucesión de procesos de compra y consolidación que 
implican la absorción o concentración de dos o más aerolíneas bajo una misma marca. 

Esta circunstancia, conlleva en algunas ocasiones la programación de tripulaciones compuestas 
por pilotos de distintos operadores con distintos procedimientos, volando en una misma flota. Sin 
embargo sus manuales de operaciones y los procedimientos derivados suelen ser diferentes. Es 
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obvio que estas circunstancias tienen su consecuencia en la ejecución apropiada de las listas,  
por lo que el tema requiere una atención especial. 

Para ello debe abordarse un programa oficial de estandarización, que incluya: 

 Unificación del Manual de Operaciones, incluyendo los procedimientos y listas derivadas. 

 Difusión individualizada, con anticipación a su fecha de entrada en vigor, de los nuevos 
procedimientos y filosofía de las listas. 

 Establecimiento de un proceso de familiarización en el periodo de simulador periódico 
subsiguiente. 

 Supervisión ad hoc en el periodo referido durante la verificación de competencias en línea. 

 Atención especial a las notificaciones de sucesos relacionadas. 
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6 ASPECTOS RELACIONADOS CON EL DISEÑO DE LISTAS 

6.1 GENERALIDADES 

Las listas deben ser un instrumento útil y accesible para la tripulación de vuelo. Por ello, desde su 
formato hasta su contenido deben tener presentes las consideraciones científicas desde el punto 
de vista de los Factores Humanos. 

La idoneidad del diseño de la lista se podrá comprobar a través de su aceptación y utilización 
fiable por los pilotos. Por ejemplo, una lista excesivamente larga lleva consigo a que un solo piloto 
la ejecute a la par que lee las acciones directamente de la lista. O bien, a leer todo un grupo de 
acciones seguidas y contestarlas una por una. En ambas circunstancias la lista pierde su valor, al 
ser disminuida la redundancia de su ejecución y la protección a las fallas de memoria. 

Para evitar estos problemas y los errores que pudieran derivarse, se deben considerar 
adecuadamente: las tareas, el entorno en el que se ejecuta, la carga de trabajo de la tripulación 
en cada momento, y las propias limitaciones humanas. 

Cuando todos estos factores se hayan tenido en consideración, así como los restantes aspectos 
técnicos y operacionales, la lista podrá ser una herramienta efectiva y, podrá ayudar a reducir la 
carga de trabajo de la tripulación. 

En cualquier caso, cuando se detecten errores en la ejecución de las listas, es necesario 
analizarlos y considerar modificaciones a la lista. En el análisis es imprescindible identificar los 
factores causantes y contribuyentes a la comisión de los errores. Adicionalmente, es necesario 
considerar las condiciones de operación de la tripulación en el momento de los errores, las 
políticas y procedimientos de la compañía, así como el diseño en conjunto y localización de las 
acciones en la lista. 

Concluyendo, las listas deben ser fáciles de leer y resistentes al error, distribuyendo 
adecuadamente la carga de trabajo en la cabina. 

6.2 CONTENIDO DE LAS LISTAS 

Tradicionalmente se ha realizado una categorización de tipos de listas, por un lado las “Normales” 
y por otro las “Anormales”, que comprenden las No Normales y las de “Emergencia” y (estas dos 
últimas suelen configurarse en un mismo formato). 

La lista “Normal”, es un conjunto de acciones que se realizan y verifican en un momento dado de 
la operación rutinaria (sin ningún malfuncionamiento). Comprende todas las fases del vuelo y se 
utiliza de forma secuencial durante las operaciones rutinarias de vuelo. 

La lista “Anormal”, se diseña para ser utilizada en operaciones no rutinarias, en las cuales ciertos 
procedimientos o acciones deben realizarse para mantener un nivel aceptable de integridad en los 
sistemas o aeronavegabilidad y/o evitar un deterioro de los niveles de seguridad. 

La lista de “Emergencia”, se diseña para ser utilizada en operaciones no rutinarias, en las cuales 
ciertos procedimientos o acciones inmediatos deben realizarse para proteger a la tripulación y los 
pasajeros, o la aeronave, de un serio o potencial peligro. 
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Los operadores deben asegurarse de que las listas se limiten a incluir acciones que deben 
ejecutarse o simplemente verificarse. Las listas no deberían contener la elaboración o explicación 
de procedimientos. Durante la elaboración de las listas, el operador debería considerar: 

a) La lista normal se constituye por un conjunto de acciones que deben ejecutarse y 
verificarse en fases específicas del vuelo. Las listas normales no deben necesariamente 
seguir un procedimiento de sucesivos pasos y pueden incluso considerar en una sola 
acción un procedimiento o ciclo completo. Por ejemplo, la acción “tren, arriba y blocado”, 
puede indicar que la palanca del tren ha sido actuada hacia la posición de subida, las 
indicaciones del tren verificadas y la palanca del tren colocada en la posición adecuada de 
acuerdo con el tipo de avión, neutral (si es el caso) y/o arriba, para verificar el blocaje de 
las compuertas. 

b) Las listas anormales y de emergencia, son las que deberían contener todos los pasos 
consecutivos de la secuencia de cada procedimiento. 

6.3 ACCIONES CRÍTICAS DE UNA LISTA 

Los estudios realizados, avalan que cuantas más críticas sean las acciones, más cerca del 
principio de las listas deben situarse. La razón alegada es que esas acciones críticas, deberían 
completarse cuanto antes en las fases de tierra para separarlas del despegue, así como 
establecer un colchón de tiempo que pueda permitir  a la tripulación detectar y recuperar un fallo 
de configuración. Normalmente es el comandante el que solicita la ejecución de las listas cuando 
la carga de trabajo es menor en la cabina. 

Cuando sea posible, las acciones de las listas deben ordenarse de acuerdo con su nivel crítico, de 
acuerdo con la posibilidad de que la tripulación pueda fallar en su ejecución. Se consideran 
acciones críticas, aquellas que si no se realizan correctamente, tienen un impacto directo y 
adverso para la seguridad. 

Una misma acción puede ser considerada como crítica en una lista y en otra no. Por ejemplo, el 
fallo de la tripulación en seleccionar los flaps durante la lista de “Antes del Despegue”, ha sido la 
causa de accidentes catastróficos. Sin embargo, el fallo de algunas tripulaciones en retraer los 
flaps durante la lista de “después del aterrizaje”, puede tener muy pocas consecuencias de cara a 
la seguridad. 

Es una práctica habitual entre muchos operadores el repetir las acciones críticas en sucesivas 
listas, al efecto de lograr una redundancia y por tanto reducir la probabilidad de omitir una acción 
vital. Sin embargo, hay que considerar que la utilización abusiva de esta práctica, termina 
produciendo listas muy largas que pueden ocasionar un pobre desempeño de las tripulaciones en 
su ejecución. 

Por tanto, el equilibrio se debe basar en utilizar la redundancia exclusivamente para las acciones 
muy críticas (conocidas en inglés como “killer ítems”) que se relacionan porque sus parámetros 
son transitorios o variables, como por ejemplo la posición de flaps, compensador, spoilers, etc. 

Así pues para intentar detectar las omisiones involuntarias, se debe establecer un grupo 
redundante de “acciones muy críticas”, que debe situarse en la lista de “Antes del Despegue” y de 
“Antes del Aterrizaje”. 
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En cualquier caso, el operador debería analizar cada fase del vuelo para identificar las acciones 
críticas en cada una de ellas, y asegurarse que todas ellas se incluyen adecuadamente en sus 
listas. 

6.4 DESVIACIONES DE LA ATENCIÓN POR PARTE DE LA TRIPULACIÓN DE VUELO 

Frecuentemente, la atención de la tripulación se desvía de otras tareas cuando se realizan las 
listas. Para disminuir su ocurrencia, es necesario que las listas sean tan cortas como sea posible 
para cumplir sus fines. 

Conforme se añaden acciones a las listas, se incrementan las posibilidades de una interrupción o 
distracción. Los operadores, deberían considerar los beneficios de añadir acciones adicionales, 
para evitar los posibles efectos adversos que pudieran generar. 

Por tanto, toma una importancia fundamental la consideración de las acciones que debe incluir 
una lista, si solo las críticas o todas las acciones relacionadas con la configuración de una 
aeronave. La primera opción puede hacernos no detectar errores de configuración, y la segunda 
puede originar una lista demasiada larga. 

Otro aspecto a considerar para determinar la extensión adecuada de las listas, es el tipo de 
operación en el que se van a ejecutar, corto o largo alcance. Durante las operaciones de corto, los 
pilotos realizan múltiples saltos y por tanto ejecutan un número equivalente de veces las listas, 
mientras que en el largo alcance es todo lo contrario. Es por ello, que atendiendo a estas 
circunstancias relacionadas con la carga de trabajo y la familiaridad en las tareas, las listas a 
utilizar en operaciones de corto alcance deberían ser lo más sucintas posibles, mientras que las 
de largo alcance más completas. 

Por esta causa las Autoridades suelen aplazar su decisión o incluso negar la aceptación de listas 
propuestas, cuando estas incluyen acciones no directamente asociadas a la operación de la 
aeronave. 

Otro aspecto a considerar, son determinadas fases de la operación en las que la acumulación de 
tareas puede hacer que disminuya considerablemente la atención, y en definitiva el rendimiento 
de las tripulaciones. Uno de esos momentos se produce, durante la ejecución de la lista de 
“Rodaje” a la par que se rueda. Este proceso se hace más crítico conforme el avión se acerca a la 
pista activa. 

Por tanto, la lista de “Rodaje” debería completarse antes de comenzar a rodar. 

Es por ello que una política adecuada del operador sería: 

 Denominar a la lista “Antes del Rodaje” y así durante el rodaje toda la atención de ambos 
pilotos puede concentrarse en esta fase, que en determinados aeropuertos y según las 
condiciones atmosféricas, puede ser muy crítica. 

 Incluir en la lista el menor número de acciones posibles, para acortar su tiempo de 
ejecución y así no bloquear la plataforma frente a otros tráficos. 

 Trasladar las acciones extraídas a la lista de “Preparación de Cabina” o de “Antes de la 
Puesta en Marcha”. 
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6.5 AVIONES AVANZADOS Y LAS LISTAS 

El avance en la tecnología de los aviones comerciales, la introducción de computadores que 
controlan los sistemas de a bordo y el estado de sus componentes, alerta a los pilotos de 
cualquier deficiencia (EICAS/ECAM). Además la inclusión de listas interactivas en las propias 
pantallas de instrumentos de cabina, afecta considerablemente a la utilización de listas de papel. 
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En las aeronaves clásicas, son  los pilotos los que tienen que seleccionar manualmente todos los 
interruptores y vigilar la mayor parte de las indicaciones. Sin embargo en los aviones avanzados, 
la mayor parte de esas mismas acciones son ejecutadas y vigiladas automáticamente por los 
computadores de a bordo. 

 

 

Por tanto, la filosofía imperante para compatibilizar las “listas normales de papel” con los  sistemas 
de alerta a la tripulación (EICAS/ECAM), implica que las listas se limiten a verificar que ciertos 
procedimientos o acciones han sido cumplidas por las tripulaciones. Solamente se incluirán 
aquellas acciones que su omisión pudiera causar un impacto adverso en la seguridad. Aquellas 
acciones cuya omisión aparece automáticamente en los sistemas de alerta a la tripulación se 
omiten de las listas. Sin embargo, en la lista de papel puede y debe ser incluida la acción de 
“requerimiento manual” al EICAS/ECAM del estatus de los sistemas, al objeto de buscar la 
redundancia del sistema por si el computador hubiera fallado en su presentación automática de 
cualquier deficiencia (push in). 

Es por ello, que las listas de verificación para los aviones modernos, suelen ser más cortas y 
simples. Sin embargo, por esas mismas cualidades necesitan ser analizadas cuidadosamente 
para garantizar que cumplen todos los requerimientos de un entorno operacional específico. 



 SIN CLASIFICAR Dirección 

Listas de Verificación – Comprobación en 
Cabina de Vuelo 

DESATI 
Unidad 

SAD 

 

 

      
© AESA 2013 
Queda terminantemente prohibida la reproducción total o parcial de este documento, así 
como su uso indebido y/o su exhibición o comunicación a terceros. 

 Código del Documento: Fecha Edición: Ed. /Rev.: Página: 

 A-DEA-RSEG-03 30/04/13 1.0 32/48 
 

 

C
ó

d
ig

o
 d

e
 P

la
n

til
la

: F
-D

E
A

-C
D

O
-0

8
 E

d
. /

R
e

v.
: 

1
.0

 

6.6 ESTANDARIZACIÓN DE FLOTAS 

Los operadores deben estandarizar las acciones de las listas y las secuencias de las mismas, 
abarcando la totalidad de los aviones que componen una misma flota, a pesar de sus posibles 
diferencias. 

A tal objeto, en una misma flota compuesta por distintas versiones de un mismo tipo de aeronave, 
se debería utilizar una lista común donde bajo el título de las mismas acciones se pudieran 
abordar específicamente la de cada versión. La problemática puede surgir cuando una versión 
disponga de equipos adicionales, en estos casos se debería incluir cautelosamente la acción 
singular para esta versión, pero como una excepcionalidad debidamente justificada. 

Estas circunstancias, adquieren su valor cuando un mismo piloto puede volar las distintas 
variantes de forma cotidiana y aleatoria, pudiendo ser transferido en un mismo día de una versión 
a otra. 

Es por ello necesaria una filosofía basada en la “protección”. Es decir, manejar diferentes 
equipamientos genéricos con el procedimiento diseñado para el sistema menos protegido. Por 
ejemplo, la existencia en una misma flota de distintas versiones de radar, una que transmite a alta 
potencia, requiriendo su desconexión en el aparcamiento, y otro que transmite en baja que podría 
estar encendido permanentemente; pues bien por el principio de “protección” ambos se apagarían 
en el aparcamiento para estandarizar las acciones de la lista. 

6.7 PATRÓN DE SEGUIMIENTO VISUAL 

Al objeto de facilitar el lógico seguimiento cuando se inicia la configuración de la aeronave, el 
departamento de instrucción debe requerir que se siga un patrón espacial de acciones 
estandarizado que facilite su seguimiento. Es esta misma técnica la que se adopta para la 
verificación de las acciones. 

Por tanto, la lista deberá seguir el mismo patrón (patrón de flujo, “scan flow”), que puede verse 
facilitado por el seguimiento ordenado de los paneles, por ejemplo de arriba a bajo. Este orden 
consistente, facilita la ejecución eficaz de la lista. 

El uso de un patrón de flujo para la ejecución de las listas, facilita el proceso de las siguientes 
formas: 

a) Estandarización del flujo de la acción entre todos los pilotos. 

b) Hacer que la secuencia de la lista discurra paralela a las acciones de configuración previas 
realizadas de memoria. De esta forma se simplifica el proceso de aprendizaje y el uso 
diario de la lista. 

c) Hacer lógicas y consistentes (opuestas a intermitentes) las acciones de la listas con el 
movimiento motor de la cabeza, brazos y manos. 

Así pues, utilizando una combinación de los patrones de flujo  y confirmación verbal, se puede 
maximizar la efectividad de la lista. El patrón de flujo conecta la secuencia consecutiva de 
verificación de paneles, mientras que la propia lista confirma la verificación de las acciones 
individuales en cada panel. El uso de un patrón de organización espacial, proporciona una 
indicación adicional de localización física en cabina, en el caso que se produjera una interrupción 
de la lista. 
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Adicionalmente a la verificación visual de las acciones, los movimientos motrices como tocar los 
interruptores o indicadores (memoria muscular), son también una efectiva mejora en el proceso de 
verificación. El uso de las manos para guiar la vista mientras se usa el patrón de seguimiento 
visual de los paneles puede ayudar sustancialmente a la ejecución de la lista al combinar la 
secuencia mental con los movimientos motrices. Más aún el señalar con un dedo un indicador nos 
dirige la vista a ambos pilotos al indicador, forzando de esta forma la lectura alfanumérica y 
disminuyendo el riesgo de mirar de forma automatizada y respondiendo sin ver en realidad las 
indicaciones. 

6.8 ENTRENAMIENTO DE LISTAS Y GESTIÓN DE RECURSOS DE LA TRIPULACIÓN (CRM)  

El diseño de las listas, debe considerar los escenarios de entrenamiento apropiados, para que las 
tripulaciones se capaciten en manejarlas con eficacia. 

El entrenamiento en Gestión de Recursos de la Tripulación (CRM), es probablemente el mejor 
contexto para la transferencia de los conocimientos teóricos relacionados con las listas, así como 
una herramienta esencial en la interface del hombre y la aeronave. 

Adicionalmente, el CRM tiene su razón de ser en los procesos de coordinación de dos o más 
tripulantes y de la utilización correcta de todos los recursos que tiene la tripulación, como son las 
listas. 

Las listas se realizan mediante procedimientos de coordinación y comunicación entre los 
tripulantes. 

Adicionalmente, el propio diseño de la lista asigna roles distintos al comandante y al copiloto, así 
como al PF y PNF, que son reversibles. Estas consideraciones requieren asertividad en los 
copilotos cuando es el comandante el que omite o realiza incorrectamente una acción o se desvía 
de un procedimiento. Por otra parte, es necesario un efectivo liderazgo del comandante tanto, 
para gestionar los recursos de cabina de vuelo y la carga de trabajo con la colaboración del resto 
de los tripulantes, guiar al copiloto, cuando sea necesario, en el cumplimiento de sus tareas, como 
para mantener la prioridad en la ejecución de listas frente a interrupciones externas. 

La iniciación de cualquier lista debe ser cuidadosamente valorada por el comandante antes de 
solicitarla. El comandante debe tener en cuenta las siguientes consideraciones: 

a) ¿Está el otro piloto sobrecargado con tareas ya en curso? 

b) ¿Cuáles serían las consecuencias de ocupar al otro piloto en la ejecución de la lista, y por  
tanto desviar su atención de la tarea que se  encontraba realizando? 

c) ¿Cuál es la probable consecuencia de demorar la ejecución de la lista por las 
consideraciones anteriores? 
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7 MÉTODOS DE EJECUCIÓN DE LAS LISTAS 

7.1 GENERALIDADES 

El método más utilizado para la ejecución de listas es el denominado: Pregunta- “Acción-
Verificación” (PAV) (Challenge-Do-Verify, CDV). El método alternativo es “Acción-Verificación” 
(AV) (Do-Verify, DV). 

El método PAV consiste en que un piloto lee de la lista una acción al otro piloto, este otro realiza la 
acción, mientras que el que la ha leído comprueba que es ejecutada correctamente. CDV es el 
método más efectivo ya que la redundancia es máxima. Para su ejecución se requiere que la lista 
se complete metódicamente, acción tras acción, en una secuencia invariable. 

La primera ventaja del PAV, es la deliberada y sistemática manera en que cada acción debe ser 
realizada. El método PAV mantiene a todos los tripulantes afectados en el mismo bucle (loop), por 
tanto proporciona la participación efectiva del otro piloto en la acción, a la par que posibilita una 
confirmación positiva de que la acción se ha llevado a cabo. 

El método AV, consiste en que la lista se ejecuta en una secuencia variable sin una pregunta 
preliminar. Después de que todas las acciones de la lista se hayan ejecutado, entonces se lee la 
lista verificando cada acción. El método AV permite que el piloto utilice de memoria patrones de 
flujo para ejecutar acciones de forma rápida. Cada piloto puede trabajar de forma independiente, 
lo que ayuda a distribuir la carga de trabajo entre ambos. Sin embargo, este método tiene un 
riesgo inherente más alto de omitir una acción de una lista que el PAV, y no debe ser 
recomendado sobre este. 

7.2 SELECCIÓN DEL MÉTODO 

Ambos métodos, PAV y AV, se utilizan para la ejecución de listas normales. Tradicionalmente, los 
operadores han preferido el AV para las listas normales y el CDV para las de emergencia. 

En la mayor parte de las ocasiones PAV es el más efectivo para todas las listas de emergencia. 
La ejecución correcta de las acciones incorporadas a los procedimientos de la lista de 
emergencias y anormales es crítica, y de esta forma se crea un entorno libre de errores.  Como 
estas listas, no se hacen con frecuencia, los pilotos no están familiarizados con los procedimientos 
específicos. Además, la mayor parte de las listas de anormalidades y de emergencia, no se 
prestan a ser realizadas de acuerdo con un patrón de flujo que los pilotos puedan rápidamente 
recordar. El método PAV fuerza la coordinación de la tripulación, comprobación cruzada y 
verificación, ayudando todo ello a que el piloto mejore las barreras personales a los efectos del 
estrés producido por la situación. 

En cualquier caso, se recomienda el método PAV para la ejecución de todas las listas, el objeto 
esencial del AV es ahorro de tiempo en escalas muy reducidas. La utilización del método AV solo 
cabría lugar en aquellas listas en las cuales todas las acciones realizadas con antelación se 
pueden comprobar posteriormente porque han quedado registradas, ya sea por la posición de un 
interruptor o actuador, o indicadas a través de la lectura de un instrumento. 

La utilización del método AV para la ejecución de listas que llevan consigo acciones de 
comprobación de sistemas o test, esenciales para el despegue, y que pudieran llegar a no estar 
monitorizados permanentemente para advertir su fallo, es inaceptable. 



 SIN CLASIFICAR Dirección 

Listas de Verificación – Comprobación en 
Cabina de Vuelo 

DESATI 
Unidad 

SAD 

 

 

      
© AESA 2013 
Queda terminantemente prohibida la reproducción total o parcial de este documento, así 
como su uso indebido y/o su exhibición o comunicación a terceros. 

 Código del Documento: Fecha Edición: Ed. /Rev.: Página: 

 A-DEA-RSEG-03 30/04/13 1.0 35/48 
 

 

C
ó

d
ig

o
 d

e
 P

la
n

til
la

: F
-D

E
A

-C
D

O
-0

8
 E

d
. /

R
e

v.
: 

1
.0

 

7.3 VERIFICACIÓN 

Durante el diseño de la lista, es importante tener en mente que cualquier diseño puede estar 
sujeto al error humano. Los tripulantes pueden desde omitir una acción, hasta responder 
inadecuadamente creyendo que han visto algo que era lo que esperaban más que lo que 
realmente se ejecutó. 

Una de las estrategias para reducir las posibilidades de error es el desarrollo de políticas de 
ejecución de listas que requieran estrictamente la comprobación cruzada y la verificación, así 
como reforzar estas mediante programas de entrenamiento. Además los procedimientos de uso 
de la lista deben estar escritos claramente e incluidos en el Manual de Operaciones del operador. 
Allí debe quedar claramente indicado QUIÉN lee y quien responde, QUIÉN es el tripulante que 
ejecuta la acción, en QUÉ consiste la acción y CÓMO ha de ser ejecutada La política concerniente 
a la verificación debe ser compatible con la filosofía de CRM del operador. 

Uno de los métodos para reducir el error y mejorar la verificación es utilizar el oído, la vista y el 
tacto durante su ejecución para centrar la atención en la tarea, como: la realización en voz alta de 
la pregunta, la respuesta clara y concisa en voz alta y tocar o señalar el interruptor o indicador; 
todo ello bajo la vigilancia del otro piloto que no iniciará la siguiente cuestión si no se ha satisfecho 
correctamente la anterior. 

La mecánica de señalar con la mano para guiar la vista y mantener la atención, evita que los ojos 
se orienten a otro lugar distinto al deseado. 
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8 FORMATO DE LA LISTA 

8.1 GENERALIDADES 

Las consideraciones relativas al formato también son necesarias para prevenir el error en la 
ejecución de las listas. Hay que abordar el tamaño y la fuente de los caracteres, las condiciones 
de iluminación en las que se usará y la edad de los usuarios con diferentes capacidades visuales. 

La lista debe estar impresa de tal forma que se acomode a las diferentes capacidades visuales de 
los distintos grupos de edad, para ello se requiere el suficiente contraste para que pueda leerse en  
ambientes con pobre iluminación. 

A partir de los 50 años de edad, hay un 50% de reducción de la iluminación de la retina 
comparada con la que se tenía a los 20 años. Esta circunstancia supone una reducción de la 
velocidad y nivel de adaptación a la oscuridad. 

De igual forma con la edad se produce una dificultad mayor para la diferenciación de los colores, 
lo cuál se amplifica en condiciones ambientales adversas. 

Otros factores incluyen el orden en que las acciones se colocan en la lista. El operador debe 
asegurarse que las acciones se incluyen de tal forma que sea compatible con la operación 
secuencial de los sistemas de a bordo y al mismo tiempo complemente la habilidad de la 
tripulación para completar la tarea en un orden lógico y consistente. 

Los factores más importantes a abordar en la presentación de una lista deben ser su legibilidad, 
lectura y contraste. Si la lista es deficiente en cualquiera de estas tres áreas, la tripulación en el 
peor de los casos dejará de utilizarla. 

La legibilidad de los caracteres se refiere a posibilitar de forma rápida y adecuada la identificación 
de un carácter alfanumérico de otros. Depende de la amplitud del trazo, de la forma de los 
caracteres, la iluminación de la página, y el contraste entre los caracteres y el fondo. 

La lectura generalmente se refiere a la calidad del texto y depende del espacio entre caracteres, 
palabras, y líneas del texto. 

El contraste es la diferencia en el color o tono, entre las letras y el fondo.  

Generalmente, existe un compromiso entre el tamaño de los caracteres utilizado y el tamaño del 
formato de la lista. Este último queda determinado a los efectos de que pueda ser manejable en la 
cabina con una sola mano. 

Las deficiencias en el diseño de una lista de emergencia pueden ser críticas, ya que el tiempo 
disponible para su ejecución es limitado, así como el estrés y la sobrecarga de trabajo que pueden 
existir. En definitiva, estas listas deben estar en un formato que permita la rápida recuperación e 
identificación del procedimiento adecuado. Un error durante la ejecución de un procedimiento de 
emergencia puede acarrear una situación irreversible. 
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8.2 PATRONES DE FLUJO EN LA LISTA 

Es necesario diseñar un patrón de flujo de lista para cada tipo de cabina, el cuál empiece 
normalmente por arriba y progrese hacia abajo, estandarizando de esta forma una ejecución 
racional. 

De igual forma, se logra que el patrón sirva para facilitar el aprendizaje y el uso cotidiano de la 
tarea. Al desarrollar el flujo de arriba hacia abajo, se hace consistente con los movimientos 
motrices de la cabeza, brazos y manos. Desde un punto de comodidad siempre es mas cómodo 
mover las articulaciones desde arriba hacia abajo, que en dirección opuesta. 

Es muy recomendable que los operadores validen cualquier nuevo diseño o patrón de flujo en 
simulador o por otros medios prácticos antes de introducir una nueva lista en servicio. 

8.3 TIPOS DE FUENTES DE LETRAS 

Existen dos tipos recomendados para ser utilizados, “Roman” y “Sans-Serif”. Roman es el tipo que 
habitualmente se encuentra en los libros y periódicos. Sans Serif es una fuente contemporánea 
que no incluye los pequeños trazos que se proyectan horizontalmente de arriba abajo del trazo 
principal. 

 

Existe un consenso entre los investigadores que determina que la fuente Sans Serif, es más 
legible que la Roman porque la ausencia de los trazos pequeños (Serif) presenta un interface más 
simple y claro. 

Sin embargo, hay que reconocer que el movimiento horizontal de los ojos a través de las líneas 
que incluyen Serifs en la parte superior e inferior, crean una especie de raíl que guía a la vista 
para la lectura. 

Es por ello que cuando se utilice una fuente sin Serifs, debe dejarse un espacio adecuado entre 
líneas para evitar que el ojo salte de una a otra. 

Respecto a los estilos de letras, los dos tipos considerados son Helvética (San-Serif) y Times 
Roman (Serif). Aunque los dos muestran ser aceptables, las preferencias de los expertos se 
sitúan mayoritariamente en la Helvética 
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En cuanto a los tipos de impresoras a utilizar, deben descartarse las de “puntos” ya que resulta 
difícil discriminar entre caracteres. 
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8.4 MAYÚSCULAS VS. MINÚSCULAS 

Una vez controlados otros factores, existe consenso en reconocer que las letras minúsculas son 
más legibles que las mayúsculas, y por tanto favorecen una lectura más rápida y descansada. 

Hay diversos factores que contribuyen a esta consideración: 

a) Hay mas material impreso en minúsculas que en mayúsculas. 

b) La facilidad de lectura de las minúsculas es superior y se perciben desde más lejos 
sugiriendo la forma completa de la palabra. 

Las letras minúsculas están compuestas de trazos ascendentes y descendentes, mientras que las 
mayúsculas sin embargo tienen una apariencia rectangular que no permite distinguir los 
contornos. 

Otra explicación que avala la gran legibilidad de las minúsculas, es la combinación de la primera 
letra de la palabra de comienzo de una frase en mayúsculas y las restantes en minúsculas. 

8.5 TAMAÑO DE LA LETRA 

Existen muchos factores que afecta al confort de la lectura de un documento. Entre ellos cabe 
citar, el tamaño de la letra, la distancia a la que se lee y la iluminación. 

La distancia normal de lectura puede estar entre los 45 y los 65 cm. Sin embargo, esta puede 
variar dependiendo de preferencias individuales, espacio disponible en cabina, el tamaño del 
documento y la iluminación disponible. 

 

Otras investigaciones, han evaluado el tamaño de la letra para una lectura óptima. El resultado ha 
sido la horquilla entre 8 y 14, en minúscula y fuente Roman. Las mismas investigaciones, 
constatan que el tamaño 11 se lee más rápido que el 10, así como el más legible. 
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Por tanto, el tamaño inferior 10 no debería ser usado en las listas o cualquier otro documento 
técnico importante en la cabina de vuelo. 

8.6 TRAZO DE LOS CARACTERES 

La amplitud del trazo de cada  carácter afecta a la habilidad 
del ojo para diferenciar entre el trazo del carácter y el 
espacio dentro del carácter. La mayor parte de los estudios 
de factores humanos consideran adecuada la relación 
altura-amplitud del trazo de 5:3. 

8.7 ESPACIOS VERTICALES Y HORIZONTALES 

Los espacios verticales y horizontales entre caracteres 
afectan a la legibilidad y lectura del texto. 

La claridad del texto puede incrementarse aumentando 
ligeramente el espacio entre líneas (espacio horizontal) y 
disminuyendo ligeramente el espacio entre caracteres 
(espacio vertical). 

El espacio recomendado entre líneas es entre un 25-33 % 
del tamaño medio de la fuente. El espacio entre palabras de 
una misma línea no debería ser menor que la amplitud de 
un trazo de carácter. 

8.8 LONGITUD DE LA LÍNEA DE CONEXIÓN ENTRE 
LA PREGUNTA Y LA RESPUESTA 

La línea de conexión entre la pregunta ……… respuesta, es 
un aspecto importante en el diseño de la lista. 

Cuanto mayor es el espacio entre la pregunta y la 
respuesta, mayor es la posibilidad que el usuario cometa un 
error al desalinear la respuesta. 

Por tanto, la línea de conexión guía la vista a través de la 
página. No obstante, a pesar de la ayuda de la línea, hay 
que considerar la distancia entre columnas porque su 
extensión repercute en una menor efectividad de la línea de 
conexión. 

Por tanto, las líneas de conexión que abarcan toda una 
página tipo A4, son más proclives al error y no adecuado 
este tamaño para una lista. 
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8.9 USO DE CURSIVAS, NEGRITA Y SUBRAYADO 

La velocidad de lectura de un texto en letras cursivas es un 2,7 % inferior a la de la fuente Roman 
en letra minúscula, adicionalmente la legibilidad es inferior. 

Por su parte los textos en negrita tienen la misma velocidad de lectura que los regulares en letras 
minúsculas, sin embargo la lectura termina siendo menos confortable. Adicionalmente, se constata 
que los textos en negrita no aportan ninguna ventaja en condiciones de iluminación pobres. 

Sin embargo se considera apropiada la utilización de textos en negrita para marcar énfasis a 
través del contraste. Siempre y cuando no se use en exceso. 

Se recomienda, no usar largos párrafos de texto en cursivas y no más de dos tipos de fuentes de 
contraste a lo largo de un mismo texto. 
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8.10 CALIDAD DEL PAPEL Y LA IMPRESIÓN 

La calidad del papel de una lista es importante por dos razones. 
 
Si se imprime a dos caras, es difícil de leer si el texto impreso en el reverso se ve a través del 
papel. Por tanto deben imprimirse en un papel grueso y opaco, que cuando pueda estar retro-
iluminado, impida que se vean los caracteres de la cara opuesta y dificulte la lectura. 

La calidad de la impresión también es esencial, la mejor elección es negro sobre fondo blanco. La 
huella de la impresión debe ser clara y los espacios entre trazos claros, precisos y distinguibles. 

8.11 PRODUCCIÓN DE COPIAS DE LA LISTA 

Los operadores deben considerar cuidadosamente la utilización de fotocopiadoras ordinarias 
comerciales para la reproducción sistemática de copias de la lista original, a los efectos de evitar 
una degradación. 

Este tipo de copias produce un efecto de reducción de claridad entre líneas y claridad para 
discriminar los trazos de los distintos caracteres. Por tanto, la pérdida de definición es uno de los 
resultados de este tipo de copias. 

Si la copia se realiza directamente de documentos laminados, la calidad de la luz utilizada en la 
copia puede afectar negativamente al contraste y legibilidad. 
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ANEXO I 

Síntesis de los Principales Requisitos de Diseño y Uso de Listas para 
Cabinas de Vuelo 

Estas consideraciones deben aplicarse con cautela porque algunas de ellas podrían entrar en 
conflicto. Por tanto, cada una de ellas debe ser evaluada de acuerdo con la relevancia del 
contexto de la operación y el método de ejecución de lista aplicado. 

1. Las respuestas a las acciones de las listas deben mostrar el estado o indicación real en el 
momento que se ejecute, y nunca simplemente “comprobado”. 

2. El uso de las manos y los dedos para tocar o señalar el control, interruptor, instrumentos o 
pantalla cuando se ejecute la lista es recomendable. 

3. La última acción escrita en cada lista debe ser “lista xxxx completada”, de esta forma se 
permite que mentalmente los pilotos se desplacen de una tarea a otra actividad con la 
seguridad de que la lista se ha completado íntegramente. 

4. A lo largo de cada lista, la distribución y secuencia de las acciones debe ser tal que 
queden agrupadas en pequeños bloques que pueden estar asociados con sistemas o 
funciones de la cabina. Para ello, se pueden utilizar incluso líneas de separación. 

5. El orden de las acciones de la lista debe seguir la localización física de los equipos, 
controles o interruptores en la cabina, y realizados en un orden lógico. El patrón del flujo 
estandarizado de la lista debe estar incluido en los Manuales de Operaciones 
correspondientes. 

6. Las acciones de la lista deben desarrollarse en paralelo a las actividades interna y 
externas que requieren información desde fuera de la cabina de vuelo, por ejemplo de los 
agentes de rampa, coordinador, suministrador de combustible, etc. 

7. Las acciones mas críticas de la lista deben encontrarse lo más al principio posible, al 
objeto de tener la mayor probabilidad de completarlas antes de que una interrupción pueda 
ocurrir. Este requerimiento podría entrar en conflicto con el orden por localización física y el 
desarrollo en paralelo de las acciones. Sin embargo, debe darse preferencia a este 
requerimiento por encima de los demás. 

8. Las acciones críticas como la selección de los flaps/slats, compensador, etc., que pudieran 
tener que modificarse antes del despegue por nuevas informaciones, deben estar 
duplicadas al menos en distintas listas. De todas formas estas modificaciones deberían 
estar restringidas a casos excepcionales, en evitación de posibles errores críticos. 

9. Las listas deben diseñarse de tal manera que no se solapen o acoplen con otras tareas. 
Cualquier esfuerzo debe orientarse a establecer colchones entre listas sucesivas que 
permitan corregir a la tripulación cualquier error u omisión. 

10. La lista de “Rodaje” debería completarse en la plataforma antes de rodar o en el peor de 
los casos antes de abandonar la rampa y lo más lejos posible de las pistas. 
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11. Los tripulantes deben estar advertidos oficialmente de que la ejecución apropiada de las 
listas es muy vulnerable a la “presión de las demandas de producción” en el cumplimiento 
de los horarios. Esta situación de presión, establece unas condiciones que pueden 
propiciar los errores, relegando el cumplimiento adecuado de las listas a un objetivo de 
categoría secundaría, o incluso obviando la ejecución de las listas para ahorrar tiempo. 

12. Las Autoridades pueden aceptar la adaptación de las listas originales del fabricante por 
cada operador. Pero en cualquier caso, para que puedan ser aceptables deberán cumplir 
con los criterios esenciales de fiabilidad y de factores humanos. 

13. Cuando dos o más aerolíneas se integran en una sola, hay que prestar un especial 
cuidado a los procesos de unificación y estandarización de las listas. Las diferencias 
conceptuales y los distintos SOPs, deben ser resueltos de tal manera que las tripulaciones 
utilicen un solo y consistente criterio. 
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ANEXOII 

Ejemplos de Listas Normales 
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