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LISTA DE ACRONIMOS
ACRONIMO DESCRIPCION DEL ACRONIMO

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

ASAP FAA Aviation Safety Action Program

ASRS NASA Aviation Safety Report System

AV Accion — Verificacién

Cbv Challenge — Do — Verify
CHIRP UK Confidential Human Incident Report Program

CRM Gestion de Recursos de la Tripulacién (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 — Accion - Verificacion

PF Piloto que vuela (Pilot Flying)

PM Piloto que monitoriza (Pilot Monitoring)

PNF Piloto que no vuela (Pilot Not Flying)

QRH Manual de Referencia Réapida (Quick Reference Handbook)

SOP Procedimiento Operacional Estandarizado (Standard Operating Procedure)

© AESA 2013
Gomo st 1o ndehido yi u exhibicon a comunicacion 2 trceros. oo A-DEA-RSEG-03 30/04/13 1.0 6/48




F-DEA-CDO-08 Ed. /Rev.: 1.0

=

- . ‘e ., ., DESATI
AESA Listas de Verificacion — Comprobacion en
AGENCIA ESTATAL Cabina de Vuelo SAD
DE SEGURIDAD AEREA
1 DOCUMENTOS DE REFERENCIA.
1.1 REFERENCIAS GENERALES
cODIGO TIPO DOCUMENTO TITULO DEL DOCUMENTO Ed/Rev Fecha
978-0-7546-7382-8 Libro The multitasking myth: Handling Abril 2009*
complexity in Real-World Operations
* Se aplica la Ultima Edicion en vigor.
© AESA 2013
Goma . 30 mdebic w1 u exibicion > comunicacion a terceros, —— - U ! A-DEA-RSEG-03 30/04/13 1.0 7/48




F-DEA-CDO-08 Ed. /Rev.: 1.0

a DESATI

AESA Listas de Verificacion — Comprobacion en

AGENCIA ESTATAL Cabina de Vuelo SAD

DE SEGURIDAD AEREA

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 asi a aquellos “pasos o acciones” de un
procedimiento que deben ejecutarse con la méxima prontitud a los efectos de recuperar la
aeronave de una situacion que reduce claramente los margenes de seguridad de la misma.
Aungue se realicen de memoria, deben estar incluidos como tales en las listas a los efectos de
verificacion.

Aviso (warning).- Sefales acusticas y/o visuales que alertan a la tripulacidon sobre desviaciones
significativas de la operacion de los sistemas, configuracion o actitud de la aeronave, que exigen
la inmediata aplicacion de acciones adecuadas por parte de los tripulantes de cabina de vuelo.

Emergencia.- Una subita e imprevista situaciéon critica (que implica peligro normalmente) y que
requiere accién inmediata por parte de la tripulacion.

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

Lista de verificacion-comprobacién.- Conjunto de procedimientos escritos, que abarcan la
operacién de la aeronave por la tripulacion de vuelo, tanto en condiciones normales como
anormales o de emergencia. Las listas de verificacion forman parte del Manual de Operaciones,
pudiendo encontrarse segregadas, las de operacion normal en la “lista ampliada”, y las de
operacién anormal/emergencia en el “Manual de Referencia Réapida” (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 tripulacion 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 Rapida (QRH/Quick Reference Handbook).- Manual que contiene los
procedimientos anormales y de emergencia. El manual es accesible a la tripulacién para su rapida
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 confeccion de los Manuales de
Operacion. Los procedimientos incluidos en las listas de verificacion, deben cumplir con lo
establecido en el AFM.

Piloto que Vuela (Pilot Flying/PF).- Piloto que controla la maniobra del avién, en manual o con la
asistencia del piloto automatico. 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.

Precaucion (Caution).- Sefales acusticas y/o visuales que informan a la tripulacién sobre
desviaciones de la operacion normal de los sistemas, y/o de sus componentes, que requieren
acciones correctoras por parte de la tripulacién para evitar dafios a los mismos o disminucién de la

seguridad del vuelo.

Procedimiento.- Es la l6gica progresion de acciones en una secuencia fija, asi prescrita por el
operador para alcanzar un objetivo especifico. Los procedimientos expresan QUIEN, QUE, COMO

y CUANDO, los tripulantes deben ejecutar las correspondientes acciones.

Recomendacién.- Mejor practica de un operador que se espera sea seguida por los empleados

siempre que sea posible.
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3 INTRODUCCION

La principal funcién de una lista de verificacibn/comprobacién, es asegurar que la tripulacion de
vuelo configurara adecuadamente la aeronave para el vuelo, en todas y cada una de sus fases de
una forma consistente y normalizada. La ejecucion de las listas®, se produce durante cada una de
las distintas fases que componen un vuelo, en particular antes de cada una de las fases criticas
(despegue, aproximacion y aterrizaje). Estos segmentos se denominan criticos porque aunque
genéricamente solo abarcan un 25% de la duracién del vuelo, en ellos se producen mas del 75%
de los accidentes fatales.

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

1.

2.

Ayudar a los pilotos a recordar el proceso de configuracién de la aeronave.

Proporcionar un método estandarizado para verificar la configuracion de la aeronave, que
venza cualquier deterioro fisioldgico o psicolégico que pudiera sufrir algan miembro de la
tripulacién de la cabina de vuelo.

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

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

Permitir la supervision mutua entre los tripulantes.

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

Establecer las tareas de cada tripulante con el objetivo de facilitar la 6ptima coordinacion,
asi como la légica distribucién 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).

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

4+ I|dentificara los factores que contribuyen al uso inapropiado o a la comisién de errores en la

ejecucion de las listas.

+ Presentara una guia para su disefio.

+ Introducird los criterios utilizables por la Autoridad para la aceptacién y en su caso

aprobacién 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 utilizacién
por todos los operadores y aeronaves.

! Se denominara genéricamente listas, a las listas de verificacién/comprobacion 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 especificas pueden y deberian estar fijadas a los paneles a la vista de los
pilotos (lista de evacuacion). 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, asi como
la necesidad de mantener una mano ocupada para su uso. Por Ultimo, un aspecto a tener en
cuenta es la dificultad de lectura en condiciones pobres de luz.

En definitiva, este material, tiene como propdsito asistir a los operadores en el disefio, desarrollo y
uso de las listas de verificacion/comprobacién de cabina de vuelo. Asi como mejorar la conciencia
sobre el impacto en las actuaciones humanas relacionadas con el uso de las “listas”. Por su parte,
la Autoridad podra utilizar este material como referencia en los procesos de aceptacion de listas
propuestas por los operadores.
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4 REQUISITIVOS NORMATIVOS

4.1 OACI DOCUMENTO 8168 OPERACION DE AERONAVES-VOLUMEN | —
PROCEDIMIENTOS DE VUELO

Los explotadores estableceran listas de verificacion como parte integrante de los Procedimientos
Operacionales Estandarizados (SOPs). Estas listas deberian describir las acciones
correspondientes a fases especificas de operaciones (arranque del motor, rodaje, despegue, etc.)
gue los tripulantes deben llevar a cabo o verificar y que estan relacionadas con la operacion de la
aeronave, sus sistemas y la seguridad de vuelo. Las listas de verificacion deberian proporcionar
también un marco para comprobar la configuracién de la aeronave y sus sistemas y servir de
interface entre el ser humano y la maquina. Esta interface controla el método y la secuencia de la
verificacion de la configuracién de la aeronave, incrementando la fiabilidad del sistema.

Las listas normales de verificacion deberian ayudar al personal de vuelo en el proceso de
configuracién 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 operacion, en la cabina de vuelo.

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

¢) Permitiendo la vigilancia mutua y el intercambio de informacion entre los miembros de la
tripulacién de vuelo.

d) Estableciendo la asignacion de tareas y la distribucion de responsabilidades, con el
objetivo de propiciar un nivel 6ptimo de coordinacién, asi como una légica distribucion de la
carga de trabajo en cabina.

4.2 EU-OPS 1.210 DEFINICION DE LOS PROCEDIMIENTOS

+ El operador establecera unos procedimientos e instrucciones para cada tipo de avion, en los
que se indicaran las funciones y responsabilidades del personal de tierra y de los tripulantes
de vuelo para todos los tipos de operacién en sus respectivos ambitos de actuacion, tanto en
tierra como en vuelo.

+ El operador establecerd un sistema de listas de comprobacién en todas las fases de
operacién del avion, en condiciones normales, anormales y de emergencia, segun el caso,
para uso de los miembros de la tripulacién, a fin de garantizar que se siguen los
Procedimientos Operacionales Estandarizados (SOPs), incluidos en el manual de
operaciones.

+ Durante las fases criticas del vuelo, el operador no podra imponer a ningn miembro de la
tripulacion la realizacion de ninguna tarea que no sea necesaria para la operacion segura de
la aeronave.
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5 ANALISIS DE LOS ERRORES EN LA UTILIZACION DE LAS LISTAS

5.1 ANTECEDENTES

A pesar de las grandes mejoras tecnolégicas introducidas en la aviacion 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 operacion®.

En el caso de los tripulantes de cabina de vuelo, las estadisticas de los accidentes aéreos, asi
como los Sistemas de Notificacion de Sucesos avanzados (ASRS, MORS, CHIRP, ASAP, etc.)®,
siguen reflejando la incidencia de los Factores Humanos y de la deficiente Gestion de los
Recursos de la Tripulacién (CRM), como factores presentes en mas de un 70% de los casos.

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

Por ello hay multiples estudios que coinciden en la necesidad de mejorar el disefio de las listas, su
utilizacion y consecuentemente el entrenamiento de las tripulaciones.

Uno de los sucesos genéricos que ha provocado, en ocasiones reduccion del nivel de seguridad
durante la operacién, es el que podemos denominar “fallos” en la utilizacion de las listas de
verificacién por parte de los tripulantes de cabina de vuelo en las fases criticas 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
configuracién de Flaps/Slats, compensacién inadecuada, uso inapropiado de antihielos y mandos
de vuelo blogqueados.

Por todo ello se insiste en que los problemas o deficiencias relacionadas con las listas y factores
contribuyentes a la disminucién de la seguridad de la operacion, no solo tienen relacién con el
disefio de las listas, sino también con la filosofia de su ejecucion, con la formacién y el
entrenamiento de las tripulaciones, y con la cultura de las organizaciones.

Los recientes andlisis de tendencias de los sistemas de notificacion 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 méas de 50 intentos de despegue con aviones sin configurar
adecuadamente los flaps. Detras de esta situacion, se descubre un escenario extremadamente
complejo, donde los pilotos tienen que abordar multiples tareas en un periodo de tiempo muy
limitado.

Es este escenario “real’” de la operacion, 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 ejecucion de las listas. Esta situacién, demanda
nuevas estrategias de gestion de la carga de trabajo concurrente a través de la actualizacion y

% A partir de ahora se designaran genéricamente pilotos, considerando incluidos en el concepto las
tripulaciones con mecanico o ingeniero de vuelo.

¥ 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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adaptacion 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. Asi 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
paises europeos llama la atencion por la coincidencia de factores concurrentes relacionados con
las listas, en los sucesos documentados. Entre ellos, cabe destacar:

1=

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.
4+ La ejecucion de la lista se vio interrumpida por causas externas.
+ La lista del operador o fabricante, contenia errores o estaba incompleta.

Los tres primeros factores, han sido tradicionalmente imputados por las comisiones de
investigacion 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 mas 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 comisidon de estos errores, se centra en la
falta de deteccién de los errores relacionados con los fallos de configuracién de la aeronave para
el despegue.

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

a) Los pilotos se encontraban préximos al final de su periodo de actividad.
b) Los pilotos se apresuraban para cumplir con el horario del vuelo.

¢) Los pilotos no cumplimentaron todas las acciones de las listas, o, por ejemplo, aceptaron la
autorizacién 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 ejecucién de las listas y demas circunstancias relacionadas mas arriba, tenian
una buena trayectoria profesional y cumplian habitualmente con la ejecucion disciplinada de las
listas. Sin embargo, las presiones impuestas por las programaciones de los vuelos, por los limites
de actividad de las tripulaciones, por los slots, por los pasajeros, por las limitaciones horarias de
los aeropuertos y otras causas relacionadas con la operacion, como la sobrecarga de trabajo y las
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interrupciones, influyeron decisivamente en la desviacion 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 comision de errores.

5.3 INFLUENCIAS DE LOS FACTORES HUMANOS EN LA EJECUCION DE LAS LISTAS.
5.3.1 GENERALIDADES.

La complejidad en el disefio de las modernas aeronaves conlleva la necesaria operacion
sistemética de las mismas. La interaccion de los pilotos y la aeronave origina un sistema operativo
que debe estar disefiado 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 ejecucién sistematica de las listas de una forma disciplinada ha supuesto una
considerable mejora de la seguridad desde el origen de la aviaciébn comercial. El sistema de las
listas sirve para establecer barreras a la previsible disminucién, por diversas causas, de las
capacidades humanas y por tanto de su fiabilidad, al facilitar la ejecucion de los procedimientos de
una forma estandar y permitir la deteccién de posibles errores.

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

Sin embargo, las listas por si solas no tienen ningan valor si el operador no las sostiene a través
de su politica 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 afiadido de las listas, es que su sistematica utilizacién ayuda a evitar la complacencia de
los pilotos durante la ejecucién de sus tareas e induce y propicia el efectivo trabajo en equipo.

El histérico de accidentes e incidentes, nos demuestra el alto grado de disciplina y profesionalidad
de las tripulaciones, al reflejar que, en su gran mayoria, 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 operacion”, que estaban, por asi decirlo, esperando el “fallo activo” de la
tripulacion para materializarse en accidente o incidente.

Asi pues, es necesario ir mas alla de la documentacién del simple error y describir los peligros, y
sus componentes presentes en la operacion (“el medio patégeno”). El objetivo no puede ser otro
gue establecer las medidas de mitigacién que nos permitan controlar el riesgo residual.

El desempefio o conducta humana esta influida por muchas variables que pueden permitir la
aparicion de una ventana de oportunidad a los fallos activos, los cuales se producen, en muchas
ocasiones, durante la ejecucién 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 ESTRES.

Aungue sean conceptos diferentes, su interrelacion estd ampliamente demostrada asi como su
mutua influencia. Las operaciones aéreas conllevan un estrés natural, debido entre otras causas,
al medio, a la maquina, 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 definicion
objetiva de la misma. El tipo de fatiga que mas afecta al personal relacionado con las operaciones
de vuelo y que es objeto de los Factores Humanos en Aviacion, es la Fatiga Aguda. El otro tipo de
fatiga, la denominada Fatiga Crénica, por su menor incidencia y sus particulares caracteristicas,
no sera objeto de este documento.

De forma abreviada, la Fatiga Aguda se define como una disminucién temporal de la capacidad
psicofisiologica del individuo, provocada por falta de suefio, 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
programacion 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 demas tripulantes y con una buena
gestién de la carga de trabajo. Y para ello es indispensable la utilizacion eficiente de los
conocimientos y de las técnicas de la Gestion de los Recursos de la Tripulacién (CRM).

Los pilotos que fallan en reconocer su nivel de fatiga o estrés estan expuestos a la comision y/o a
la no deteccibn de errores, como consecuencia del estado de complacencia que puede
producirse y que puede impedir prestar la atencién necesaria para que la actuacion de la
tripulaciéon sea eficaz en la cabina de vuelo, incluida la ejecucién de las listas.

5.3.3 INTERRUPCIONES/DISTRACCIONES: GESTION DE LAS TAREAS

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

La razon de esta situacion se debe fundamentalmente a dos circunstancias, la primera el tiempo
reducido que la tripulacion 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 tripulacién durante
esas fases, coordinador, personal de rampa, mecanicos, suministrador de combustible, auxiliares
de vuelo, control de puesta en marcha, retroceso y rodaje en sus consecutivos sectores hasta la
Torre, ocurre que la operacion no se sucede en una secuencia lineal como se disefia sino en una
cadena sinuosa de eventos que requiere un elevado umbral de conciencia situacional y
coordinacion por parte de la tripulacion para evitar interrupciones y omisiones en las listas.

© AESA 2013

Queda terminantemente prohibida la reproduccion total o parcial de este documento, asi

como su uso indebido y/o su exhibicién o comunicacién a terceros. A-DEA-RSEG-O:‘; 30/04/13 10 16/48



Codigo de Plantilla: F-DEA-CDO-08 Ed. /Rev.: 1.0

SIN CLASIFICAR Direccion

, L . DESATI
Listas de Verificacion — Comprobacién en S
Cabina de Vuelo SAD

|
.| EIEIIE

] [Tamctt aria

[ e G

A T

Below the by

* Pilot calls when ready

BEFOKE TAKEOFF PROCECURE

ey
o rEguired)

BEm s GhESk (3

[ St
¥R 15 TR Y oarer e (e Anamrl] | R

Pilotis ready

BEFDRE TAKEOFF CHECKLIST
LR IIIIIIIMMI].I.IIIIIII
Challenge Resporse
SR B AR
Flignt contraks Checked
Wi WSS W
Fan Sd_ ey
Takeaf Edenng Comaieed
S FH
o ATTELLEESE
Lhillange Rasponas
SRR Tt
Paks bl 4
Trars penier TARA
Mztar C dinn Thartmr
ErrTr] Ay

BEFORE TAKT 3FF PROCEDURE
{ecrhn b e |ime)

fem te sheek fastion requiredy

Planificado de forma lineal. Fuente: FSF European Air Safety Seminar, Cyprus, 3/2009 Loukopoulos,
Dismukes, Barshi - NASA

Esta disfuncion es consecuencia de la falta de control por parte de la tripulacion de vuelo de todas
las tareas simultdneamente 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
gue producen frecuentemente la interrupcion 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
contindan en la que consideran la Ultima accion realizada, omitiendo algunos pasos de la misma.

La opcion de reanudar listas desde el principio es el Unico procedimiento que garantiza la correcta
ejecucion de las listas, algunas de las cuales pueden llegar a abarcar hasta 70 0 mas acciones.
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La practica mas utilizada por las tripulaciones cuando se produce una interrupcion en la ejecucion
de la lista, al objeto de soportar su memoria para reanudarla, es mantenerla en la mano con el
pulgar marcando la dltima accion ejecutada. Sin embargo esta técnica puede tener inconvenientes

para su efectividad:

«+ El espacio vertical en la lista entre las consecutivas acciones es muy pequefio para poder
marcar con precision con el pulgar la dltima accién ejecutada.

«+ Si la lista queda interrumpida por un tiempo prolongado, requiere que el piloto sostenga la

lista durante todo ese periodo.

4+ Si la lista estd organizada en dos columnas paralelas, la técnica solo es efectiva en la

columna izquierda.

Sin embargo, cuando solo se pospone o difiera la ejecucién de una accién que puede demorarse
significativamente, como pudiera ser la comprobacion de la cantidad de combustible a bordo
(situacién cotidiana por la realizacion del embarque de pasajeros mientras se reposta
simultdneamente), se suele colocar la lista en un lugar a la vista y fuera de su situacién, como los

mandos de gases.
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En cualquier caso, cuando se interrumpe una lista esta jamas debe retornarse a su lugar de
almacenamiento habitual, porque se incrementa la posibilidad del olvidarse de su finalizacion.

Por parte del operador, la medida mas eficaz para evitar las interrupciones a la tripulacién de la
cabina de vuelo, es la introduccién 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 verificacion.

En cualquier caso, las medidas especificas que pueden dificultar la interrupcién de la ejecucion de
listas pueden ser:

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

1=

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

En las fases ya de retroceso, puesta en marcha y rodaje, la necesaria divisién de atencion de los
pilotos para abordar todas las complejas acciones simultdneamente, completar las tareas de
cabina de vuelo, mantener la escucha del control de trafico, rodar el avion, vigilar el trafico de
otros aviones y vehiculos, hace que la propension a la comisién de errores por interrupciones o
distracciones aumente.

En estas circunstancias, la tripulacion de la cabina de vuelo puede actuar de forma individual,
perdiendo la redundancia de sus acciones, inhibiendo la comprobacién 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 mas préximo al lugar de
aparcamiento del avion y lo mas lejos posible de la pista de despegue y calles de rodaje
adyacentes.
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En Ultima instancia, debe introducirse en cada lista como ultima accion “lista completada”, como
accién redundante, ya que esta es la Unica confirmacion fiable para indicar a ambos pilotos que la
lista se ha completado satisfactoriamente y recuperar la atencion de la tripulacion para otras
tareas.

En la actualidad, en muchas compafiias 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 comision de errores.

5.3.4 MEMORIA A CORTO PLAZO

Es de capacidad limitada y suele poder retener entre 5 y 9 datos, durante no mas 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 informacion.

Adicionalmente a los factores externos, como las interrupciones o transferencias sucesivas de
gran cantidad de informacién, los estados de alto estrés y fatiga en la tripulacién 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 informacion
relevante para la seguridad, como puede ser un nivel, un rumbo, unas coordenadas, etc., deben
buscar un método de recuperacién de la “situaciéon” como pedir la repeticion de la informacién a la
parte apropiada (ATC, agente de rampa, etc.) o reiniciar la lista si ese fuera el caso.

5.3.5 PRESION EN LA TAREA

La presion para el cumplimento puntual de los horarios, inducida por la programacion de tiempos
minimos de escala, limitaciébn de recursos e incidencias operacionales, es un factor que afecta
negativamente a las actuaciones eficaces de la tripulacion de vuelo. Los estudios de la NTSB
sobre los principales accidentes ocurridos, llegan a la conclusién de que mas 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 direccion de la aerolinea no crear situaciones que comprometan las
decisiones y actuaciones de los pilotos, orientadas a la seguridad, al enfrentarlos a demandas de
produccion o reduccién de costos (politica de combustible...) excesivas, 0 a cualquier otro tipo de
presion empresarial.

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

100 j——— e — ——— e g

Accuracy
(% correct)

Chance

Reaction time

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 ejecucion de las tareas esenciales para la seguridad, como la ejecucion de las listas.

5.3.6 INDICIOS O REFERENCIAS PARA COMENZAR LAS LISTAS

Este es uno de los aspectos morfolégicos inherentes a la metodologia tradicional de listas de
verificacién. 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 practicas que
le indiqguen 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 avion estan cerradas, solicitar la lista de “Antes de
la Puesta en Marcha”.

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

.|P_

Al recibir la autorizacion 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 atencién, porque pueden
suponer una exposicion excesiva a la posibilidad de provocar errores en el inicio adecuado de las
listas correspondientes:

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

+ La operacion con el APU fuera de servicio, condiciona en muchos casos la secuencia de
puesta en marcha, especialmente en el caso de la utilizacion de energia neumatica
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 politica especifica que guie el inicio de cada una de las listas, son
los pilotos los que desarrollan de forma individual sus propias técnicas, por lo que habra una falta
de estandarizacion entre las tripulaciones, propiciando la posibilidad de la comision 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 cual
se puede realizar la correspondiente lista sin entrar en conflicto con la subsiguiente fase del vuelo
en la que debiera estar ya configurado el avién. 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 ejecucién de la lista
pendiente y ejecuten la siguiente lista de la secuencia, generando asi una situacién indeseada
gue puede afectar a la configuracion de la aeronave para el despegue.
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Republic Airlines DC-9-80 checklist

BEFORE START ~

SEAT BELT & . v v v v v 4 o o« « « *OM bﬂg?unt!c ZIRLINES , INC.

PITOT HEAT . . . & « « « « « « RCAPY
WINDSHIELD WEAT . . « « o *ON

FUEL PUMPS . . . . . JAHAINS ON DC""‘Q'&O

AUX HYD PUMP £ PRESS . . . .*ON & CKD BEFORE TA<1 OFF

RADIOS=ALT ¢ FLT DIR , . ,#*CKD £ SET
FLT ATTENDANT SIGNAL ., . . . *2 BELLS
XH00000O000000000ON00OONONONXCEEX K TRANSPONDER . . . . e R
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NHUNCIATOR . . « . [ T
AFTER START LGNITION e e
ANHUNCIATOR . . . . . . . . . . . CED T el
IGHITION & . o ww e e e e OFF e . . s s v+ + « « *OFF
ELECTRICAL POWER . . . . . . . « *CKD IGHITION . . . . J*AS REQ
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THANE FRND g Y0 SN2 ns o MONE CRD vBRRULIC PURPS .. oo hORE 6 LOV
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FLT INSTRUMENTS . . . .*#(HDG) & SLVG oo ar 7e 5 0 moam R
ANTI=5KID e v o+ s s s s s« « TRARMED CANIH ALTITUDE w & v o o « « = « *CKD
CONTROLS & ELEV PWR , . .**FREE & CKD &
HYDAAULIC PUMPS . . + « «*0N E HIGH
—————————0ELAYED ENG START BEFORE LA 186
BRAKES & IGNITION . . . . AS REQ & ON| o o oo e
DELAYED AFTER START ERITIEN. . & doo o T e
TeRCIRTOR e e e e e e EKOL FUEL SYSTEW ., . . 4SET FOR LAWDING
AIR COMD AUTO SHUT OF . . . . .*AUTO
ELECTRICAL POVER . . . . . ] +3" CREEN
EL D N N e R e
AIR_COND PACKS . . . . . .« . AAUYQJ oo penves” " *AS REQ
ENG ANTI-ICE & FUEL HEAT . . . AS REQ ettt
PHEU X-FEEDS . . . . . . . .*CLOSED
APU . . o v wh s s e s s s . JMOFF

Se recomienda que las tripulaciones ejecuten sus listas correspondientes lo mas préximo al inicio
de la “ventana de oportunidad”. Esta es la estrategia 6ptima para no saltarse su ejecucion, ya sea
al entrar en conflicto con una nueva “ventana de oportunidad” para la lista subsiguiente 0 mas
aun, para impedir la configuracion incorrecta de la aeronave para su siguiente fase de vuelo.

5.3.7 LISTAS DE VERIFICACION SILENCIOSAS

Durante determinadas fases de la operacion donde la carga de trabajo es elevada, por ejemplo
después de despegar, se puede utilizar la filosofia de “listas silenciosas”, las cuales pretenden que
durante la operacién 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 ejecucion en voz alta a la que el mismo

responde y por Gltimo la finalizacion 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. Asi
pues, los interruptores y/o breakers pueden quedar en una posicién diferente a la que previamente
habian seleccionado los pilotos, sin que estos perciban el cambio por estar ausentes de la cabina
0 no directamente involucrados en el proceso.

El conflicto puede suceder, cuando los pilotos solo realizan la lista de preparaciéon de cabina
correspondiente a los “vuelos correlativos de una misma tripulaciéon en un mismo avion”, 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 dia del
avion” que al abarcar todas las acciones, breakers e interruptores de cabina, garantiza la correcta
configuracion de la cabina para las subsiguientes listas evitando errores de omision.

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

+ La notificacion de los técnicos de mantenimiento a la tripulacién de las acciones llevadas a
cabo, y

+ La ejecucion por parte de la tripulacion de la “lista de preparacién de cabina para el primer
vuelo del dia” a continuacion de una accion de mantenimiento entre una secuencia de
vuelos consecutivos completados o abortados.

5.3.9 NORMALIZACION EN LA EJECUCION DE LAS LISTAS

El sistema de turnos de las aerolineas se basa en la programacion aleatoria de tripulaciones de
toda la poblacion 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 coordinacion
eficaz.

En el caso concreto de la ejecucion de la lista, la comunicacion 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.

Asi pues, la estandarizacion en la lectura y contestacion de las listas, fundamentalmente esta
orientada a evitar que cualquier error cometido durante su ejecucion por uno de los pilotos, pueda
pasar inadvertido al otro, o le haga perder la secuencia de la lista y omitir alguna accion.

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 personalizacion los induce.
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Northwest Airlines MD-80 checklist

EPR & MRSPFED BUGS .
ARTS ovvvvvairnsanss e

PNEUMATIC AIR SOURCE ...

EXTERNAL ELECTRIC & PNEUMATIC SOURCE = START

PNEUMATIC X-FEEDS ...........

PREUMATIC X=FEEDS ....cviuianrrnnrvranes OPEN

PMEUMATIC PRESSURE (25 PSI MIN) .......... CKD
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TRIM ..... e

FLIGHT INSTRUMENTS ...........

#*(SETTING)
... **(SETTING)
.... **(SETTINGS)
....... (AS REQ)
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....... *CKD-TOP

CKD-BOTTOH

DELAYED ENGINE START
BRAKES & IGNITION ..........
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(AS REQ) & ON

|
I
|
I
I
I
I
I
I
I
|
|
COMPLETE - BEFORE START CHMECKLIST : ANNUNCIATOR ......0o0vneveosneneccaen.. CKD
IGNITION ...... . *OFF
AFTER ENGINES STABILIZED | ELECTRIC POWER . *CKD
PNEUMATIC X=FEEDS ............c.-- BOTH CLOSED | | APU AIR .ovvevnnianininainnnarnananes *OFF
ELECTRIC POWER ,..ovvevneieininnnnnss é&u'qe;gg I AIR CONDITIONING SUPPLY SWITCHES ... *AUTO
Emﬁ% 5%%;6;&:::5 Eﬁﬁ;ﬁlg{ o | ENGINE ANTI-ICE & FUEL HEAT ........... (AS REQ)
| PHEUMATIC X-FEEDS .......connmnns .. *CLOSED
BEFORE START | INPRL oo i i *(AS REQ)
BRAKES ... ....... . SET I
WIKDSHIELD HEAT ..vvvaneovonrnonmnnnnnnnnssis *0N BEFORE TAKEOFF
FUEL PUMPS ... ...cccvviennann =4 . *(A5 REQ) | FLIGHT ATTENDANT .......cuvuuunn *NOTIFIED
CABIN PRESSURE CONTROLLER ................. ®SET | TRANSPONDER/TCAS .......e00nvveas-v... ®(AS REQ)
AUX HYDRAULIC PUMP & PRESSURE ........ %ON & CKD | ANNUNCIATOR .........ccovnevnararnniarnnnnns CKD
CIRCUIT BREAKERS ......cuvavossssssnsansnn **CKD TGNITEON wosonnararasunnanannomeninserasnsins ON
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FUEL & OIL . vuvumernnces- ntqumn'r:ssjanzsrr | TGNITION .........ccnvmvnmcnnnnes--ass WAS REQ)
----------------- el == FUEL PUMPS ........ vesrenansenas W(AS REQ)
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AFTER START
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] § i g 4], O R R g R S e T R *0FF | ALTIMETERS . . H(sz'rrmm & X-CKD
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AP AR aoi ot v s 5 e A L e a e s *(AS REQ) |  AIRSPEED BUG ...oooovoioonnosnn ... **(SETTING)
AIR CONDITIONING SUPPLY SWITCHES ......... *AUTO SEAT BELT SIGN ....... s s s WO
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TRANSFER PUMP & HYDRAULIC SYSTEMS .... *ON & CKD | HYDRAULIC PUMPS ......c.cvucuunsns--. ®ON & HIGH

Consecuentemente un aspecto esencial para posibilitar la ejecucion normalizada y consistente de
las listas, es evitar la ambigliedad de los términos utilizados. Concretamente durante el proceso
de respuestas es donde mas confusion puede darse, debido, entre otras circunstancias, a la
redaccion en la listas de respuestas genéricas (como seleccionados, verificados, completados,

etc.) a la posicion de los interruptores, indicaciones, conmutadores, etc.

Al objeto de evitar esta circunstancia, la respuesta siempre deberia reflejar el actual estado del
conmutador, interruptor, indicador, palanca, etc. Este aspecto debe abordarse también para la
respuesta a la seleccion de los valores de las velocidades criticas (Vi, V., V,), cantidad de
combustible, configuracion de Flaps/Slats, etc.

5.3.10 FUSION DE AEROLINEAS

La evolucién de la industria conlleva la sucesion de procesos de compra y consolidacion que

implican la absorcién o concentracion de dos o mas aerolineas bajo una misma marca.

Esta circunstancia, conlleva en algunas ocasiones la programacion 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 ejecucion apropiada de las listas,
por lo que el tema requiere una atencion especial.

Para ello debe abordarse un programa oficial de estandarizacion, que incluya:
+ Unificacion del Manual de Operaciones, incluyendo los procedimientos y listas derivadas.

4+ Difusion individualizada, con anticipacién a su fecha de entrada en vigor, de los nuevos
procedimientos y filosofia de las listas.

4+ Establecimiento de un proceso de familiarizacion en el periodo de simulador periddico
subsiguiente.

=

Supervision ad hoc en el periodo referido durante la verificacion de competencias en linea.

=

Atencién especial a las notificaciones de sucesos relacionadas.
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6 ASPECTOS RELACIONADOS CON EL DISENO DE LISTAS

6.1 GENERALIDADES

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

La idoneidad del disefio de la lista se podra comprobar a través de su aceptacion y utilizacion
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 ejecucion y la proteccion 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 tripulacion
en cada momento, y las propias limitaciones humanas.

Cuando todos estos factores se hayan tenido en consideracion, asi como los restantes aspectos
técnicos y operacionales, la lista podra ser una herramienta efectiva y, podra ayudar a reducir la
carga de trabajo de la tripulacion.

En cualquier caso, cuando se detecten errores en la ejecucién de las listas, es necesario
analizarlos y considerar modificaciones a la lista. En el andlisis es imprescindible identificar los
factores causantes y contribuyentes a la comision de los errores. Adicionalmente, es necesario
considerar las condiciones de operacién de la tripulacion en el momento de los errores, las
politicas y procedimientos de la compafiia, asi como el disefio en conjunto y localizacion de las
acciones en la lista.

Concluyendo, las listas deben ser faciles 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 categorizacién 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
ltimas 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 operacién rutinaria (sin ningn malfuncionamiento). Comprende todas las fases del vuelo y se
utiliza de forma secuencial durante las operaciones rutinarias de vuelo.

La lista “Anormal”, se disefia 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 disefia para ser utilizada en operaciones no rutinarias, en las cuales
ciertos procedimientos o acciones inmediatos deben realizarse para proteger a la tripulacién 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 deberian contener la elaboracién o explicacién
de procedimientos. Durante la elaboracion de las listas, el operador deberia considerar:

a) La lista normal se constituye por un conjunto de acciones que deben ejecutarse y
verificarse en fases especificas del vuelo. Las listas normales no deben necesariamente
seguir un procedimiento de sucesivos pasos y pueden incluso considerar en una sola
accién un procedimiento o ciclo completo. Por ejemplo, la accién “tren, arriba y blocado”,
puede indicar que la palanca del tren ha sido actuada hacia la posicion de subida, las
indicaciones del tren verificadas y la palanca del tren colocada en la posicion adecuada de
acuerdo con el tipo de avion, 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 deberian contener todos los pasos
consecutivos de la secuencia de cada procedimiento.

6.3 ACCIONES CRITICAS DE UNA LISTA

Los estudios realizados, avalan que cuantas mas criticas sean las acciones, mas cerca del
principio de las listas deben situarse. La razén alegada es que esas acciones criticas, deberian
completarse cuanto antes en las fases de tierra para separarlas del despegue, asi como
establecer un colchén de tiempo que pueda permitir a la tripulacién detectar y recuperar un fallo
de configuracién. Normalmente es el comandante el que solicita la ejecucién 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 critico, de
acuerdo con la posibilidad de que la tripulacion pueda fallar en su ejecuciéon. Se consideran
acciones criticas, aquellas que si no se realizan correctamente, tienen un impacto directo y
adverso para la seguridad.

Una misma accion puede ser considerada como critica en una lista y en otra no. Por ejemplo, el
fallo de la tripulacion en seleccionar los flaps durante la lista de “Antes del Despegue”, ha sido la
causa de accidentes catastréficos. 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 practica habitual entre muchos operadores el repetir las acciones criticas en sucesivas
listas, al efecto de lograr una redundancia y por tanto reducir la probabilidad de omitir una accion
vital. Sin embargo, hay que considerar que la utilizacion abusiva de esta practica, termina
produciendo listas muy largas que pueden ocasionar un pobre desempefio de las tripulaciones en
Su ejecucion.

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

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

6.4 DESVIACIONES DE LA ATENCION POR PARTE DE LA TRIPULACION DE VUELO

Frecuentemente, la atencion de la tripulacion se desvia 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 afiaden acciones a las listas, se incrementan las posibilidades de una interrupcion o
distraccion. Los operadores, deberian considerar los beneficios de afiadir acciones adicionales,
para evitar los posibles efectos adversos que pudieran generar.

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

Otro aspecto a considerar para determinar la extension adecuada de las listas, es el tipo de
operacion en el que se van a ejecutar, corto o largo alcance. Durante las operaciones de corto, los
pilotos realizan multiples saltos y por tanto ejecutan un nimero 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 deberian ser lo mas sucintas posibles, mientras que las
de largo alcance mas completas.

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

Otro aspecto a considerar, son determinadas fases de la operacion en las que la acumulacion de
tareas puede hacer que disminuya considerablemente la atencion, y en definitiva el rendimiento
de las tripulaciones. Uno de esos momentos se produce, durante la ejecucion de la lista de
“Rodaje” a la par que se rueda. Este proceso se hace més critico conforme el avion se acerca a la
pista activa.

Por tanto, la lista de “Rodaje” deberia completarse antes de comenzar a rodar.
Es por ello que una politica adecuada del operador seria:
+ Denominar a la lista “Antes del Rodaje” y asi durante el rodaje toda la atencién de ambos
pilotos puede concentrarse en esta fase, que en determinados aeropuertos y segun las

condiciones atmosféricas, puede ser muy critica.

4 Incluir en la lista el menor nimero de acciones posibles, para acortar su tiempo de
ejecucion y asi no bloquear la plataforma frente a otros tréaficos.

+ Trasladar las acciones extraidas a la lista de “Preparacién de Cabina” o de “Antes de la
Puesta en Marcha”.
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B INTERMEDIATE STOP ITEMS
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& 505 FUNCTION T
NO CHALLENGE (- 232 & -247 Modified) Emen e A
FIRST FLAGHT OF DAY CHECK rmmm AFTER START
TSTANDBY RUDDER "FLIGHT DIRECTORS ;| & ELECSYSTEM .................... .. CK & SET
. ANTI-SKID STAB TRIM & EXTERMAL POWER & AIR .............. REMOVE
' ANTI-ICE AUTOPILOT ! A& GALLEYPOWER ..........000rrriiniiiaiaunn ON
' prror HEAT 5 & FUEL SYSTEM ..........cvivninnnniniinnnnns SET
...... & SYSALBHYDPUMPS ................ CKAON
BEFORE START & ENG 2/APU BLEEDS ..... e ..... ASREOD
B ACSTATUSALOGBOOK ..........00:.:0::: CK & PACKS . ... ASREOQD
B FUELREQD ........... ———ON BOARD & COCKPIT DOOR ........ " LOCKED (PRIOR TO T/Q)
OXY MASK/REG/INTERPHOME ... ............. cK ENGINE INSTRUMENTS . ... .. .......... CcK
STANDBY RUDDER  .........ccuuuinrneonns OFF ENGINE ANTILICE ... .............. AS RECD
FLIGHT CONTROL SWITCHES _............... ON
ANTI-SKID . ......... OFF TAXI
STALL WARNING ... disea e W TIO DATA COMPUTED RWY——USING RWY——
INSTRUMENT COMPARATOR ... ......... s AUTO PACK TRIP LT REQD OR NOT REGD
EMERGENCY EXIT LIGHTS ............... MARMED BB AT L R S
#2 ERG ACLERS DOCH LMY« i naicein OFF AIRSPD & EPR BUGS . ... e SETICROSSCK
ENGINE START SWITCHES .. ............... OFF AIRSPD WARN SWS SET. 3 —ia OR By
@ SEATBELT&NOSMOKING ................. ON ALT & FLT INSTS .o i i
B WINDOW HEAT ... o itimmnnnnnnaaannns OM BTAB TR oih oo b s NITS
RMTIIEE - i v iieerrrrennescrs CLOBED S e o s SRR IR SRR Vs LR u
PITOT HEAT ..... i : g:; When Delayed Start is Desired
INTERIOR & EXTERIOR LIGHTS .............. e T I T g
B NAVIGATION LIGHTS [247] . ..ovvnrinnnnnnn.. ON ' DELAYED ENGINE START
B ENGINE FIRE WARNING SYSTEMS ............ GR L RS eviiasanety ks MUTHOPE
ALT & FLT INSTS ........ % SET/ICROSSCK : GALLEY FO\\'EH .......................... OFF
COMPASS SELECTORS .. .............. SLAVED .‘F”E"a“;,"m:n"““' wakraasaniaay s ST
GPWS SRR, T f PMEUMATIC PRESSURE ................ |
STATIC souncz SELEC‘I‘OHS ........... NORMAL !
MACH AIRSPEED WARNING ! DELAYED AFTER START
INDICATOR LIGHTS & APD ... vl ELECSYSTEM .. ... .....civunnnnnsn: CK & SET
EMNGINE INSTRUMEMNTS . .. .. ..iuiiiianinnss T GALLEY POWER ... ..........00iviiiiinnnnnn ON
LANDING GEAR . __......... "dn FUEL SYSTEM ............... SET FOR TAKEQFF
B RADAR A TRANS . ......covovenencnse "a SYSAHYDPUMPS ... ................ CK & ON
FLIGHT DIRECTORS ......covnnnnnrnrrans: y# ENG 2APUBLEEDS .................... CLOSE
SPEEDBRAKE .. ..........ccocvoouoes L PACKS ... E YRR i
REV, THROTTLES & STARTLEVERS . . ........... h EMNGINE 1H51RUMENTS ..................... CK
....... DOWN, CLOSED & CUTOFF . _ ENGINE ANTIICE AS REQD
FLAPS ... .....ivuiia e R e S 1] O s s e i e T e e S R L
STAB TRIM R o NOF\‘&;AL TAXI (CONTINUED)
AUTOPRPILOT . i iiman e FF
B RADIOS & NAVINSTS .. .............. CK&SET 4 FUEL HEAT ...............oovniiones AS REQD
@ RUDDER & AILERONTRIM .. ............... ZERO a FLTGRD SWITCH . ceeeeeseeeee AT
AN RGNER e cx a FOALT VIBRATORC® (232 .......... ...... IN
B  CABIN& 50PREFLIGHT ............. COMPLETE SHOULDER: HARMESS: i foni b d s on
Ha AUTOPILOT TESTSW . ........ NORMAL FLAPS .... veevir ——u . GREEN LIGHT
Ba CIRCUIT BREAKERS ... .. oooesorrinenn., CK FLIGHT CONTROLS ...\ oooooieee. ... CK
B ODEPARTURE BRIEFING . ... .....00ocvaann compP NAY INSTRUMENTS .......... sereeeo. BET
BEFORE DISPATCH BEFORE TAKEOFF
& F2SYSBHYDPUMP ., ... .. ... iiiianon- ON TAKEQOFF BRIEFING . ....... ... ..ccuuo... COMP
a APU & BATT CHARGER . . ........... START & CK FLIGHT ATTENDANTS ........... NOTIFIED'ACKD
B PACKISE . .... ivancnrrennnnnsnierss AS REQD ANTISKID e c i ON
CONTINUOUS IGNITION [232] . ............ ... ON
EHGINE START START SWITCHES [247] .............. FLT START
& DOOR WARNING LIGHTS ... ... v ceeannnns CK NAY LIGHTS [232] STROBE[247] . ...... oM
a PACKS e bmewseerassaseai BOTH OFF TRANSPONDER . ....................... .. ON
a GALLEY POWER . ...........ccevecicnsnnnn OFF & APUMASTERSWITCH ..o ... OFF
& FUEL SYSTEM . . . iiaanr-- SET & FUEL HEAT ... .. e, o OFF
BEACON . .. . ceuneivivnmemacaiiirrannnn ON & APU LIGHT Eoig S B s e e e OFF
PARKING BRAKE . . _............ AS REQD A AUTOPACKTRIPSWITCH ............. NORMAL
PHEUMATIC PRESSURE . . ........... L A& CS0 0IL COOLER [247) ...... . GROUND OFF

6.5 AVIONES AVANZADOS Y LAS LISTAS

El avance en la tecnologia de los aviones comerciales, la introduccion de computadores que
controlan los sistemas de a bordo y el estado de sus componentes, alerta a los pilotos de
cualquier deficiencia (EICAS/ECAM). Ademas la inclusion de listas interactivas en las propias
pantallas de instrumentos de cabina, afecta considerablemente a la utilizacion de listas de papel.
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En las aeronaves clasicas, 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 automaticamente por los
computadores de a bordo.

A320 NORMAL CHECKLIST

DEPARTURE ARRIVAL
BEFORE START [ APPROACH
COCKPIT PREP ... COMPLETIEOTH)| CONFIRMED)
PINS AND COVERS REMOVED CHECKED
SIGNS - ONIAUTO SET (BOTH)|
ADIRS i MAY| ON
FUEL QUANTITY ___KG ____SET(BOTH)|
TO DATAV.BUGS .. . ___SET(BOTH) ENG MODE SEL ASRQRD
BAROREF ... . __SET(BOTH) AUTOERAKE AS RGRD
MOBILE PHONES  ......... : OFF| LANDING
A/SKID & N/W STEERING. AS RQRD CABINCREW .. ... SECURED AND ADVISED
WINDOWSDOORS .. CLOSED (BOTH) A THR T SPEEDIOFF|
1) Eng Nsir Swich OFF BEACON ONIAUTO GO AROUND ALT ... ___SET|
2) Eng Start Selector NORM THR LEVERS - ; DLE ECAMMEMO ... LDG NO BLUE
3) ENG Man Start PB OFF PARKING BRAKE ..o AS RQRD
4] Check ECAM oil 10 gis ++ <====== LIG DOWN
5) Eng Start Selector 1GNIStart SIGHS ON
&) Eng 1 Mstr Swich ON ANTI-ICE AS RQRD SPLRS ARM
wait 30 sec ECAM STATUS CHECKED FLAPS SET
7) Eng 2 Mstr Swich ON aPU AS RQRD
wait 30 sec PITCH TRIM ___SET AFTER LANDING
RUDDER TRIM ZERO Consider Adverse Weather
GROUND CREW CLEAR FLAPS ... g RETRACTED
A/SKID & NIW STEERING. : ON SPOILERS ... S, DISARMED
[1) Eng Stan Selector NORM __ [e====== AP - - START|
BEFORE TAKEOFF RADARSTCASIPWS. ........ R OFFISTY
FLIGHT CONTROLS . CHEGHKED (BOTH)| STROBELIGHTS ........... . AUTO
FLT INST . CHECKED (BOTH))
BRIEFING CONFIRMING
FLAP SETTING . CONF___{BOTH)| AFUBLEED ... ON
V1. VR. VIFLEX T (BOTH) ENGINES ... OFF
BUMPIDE-RATE AS RQRD [SEAT BELTS I OFF
ATC+TCAS SET| =1 15 L e ASRQRD
RADAR + PWS ECURED FOR TO FUELPFUMPS ... OFF
CABIN TO NO BLUE PARK BRK AND CHOCKS ASRQRD
ECAM MEMO CAPTS MOBILEPHOME ... - ON
- AUTO BRK MAX
- SIGNS CN (ADIRS OFF]|
- SPLAS ARM OKYGEN OFF
- FLAFSTO 4FU BLEED OFF|
- TC CONFIG NORM EME XITLT OFF|
MO SMOKING OFF
LAPTOR STOWED 4FU AND BAT OFF
LAPTOP SECURED
STROBELIGHTS AS RQRD
CABIN CREW ADVISED
ENG MODE SEL AS RQRD
PACKS AS RQRD
DG GEAR UF|
FLAPS ZERO
PACKS ON
BAROREF . ____SET(BOTH)

Por tanto, la filosofia imperante para compatibilizar las “listas normales de papel” con los sistemas
de alerta a la tripulacién (EICAS/ECAM), implica que las listas se limiten a verificar que ciertos
procedimientos o acciones han sido cumplidas por las tripulaciones. Solamente se incluiran
aquellas acciones que su omision pudiera causar un impacto adverso en la seguridad. Aquellas
acciones cuya omision aparece automaticamente en los sistemas de alerta a la tripulacién se
omiten de las listas. Sin embargo, en la lista de papel puede y debe ser incluida la accion 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 presentacion automatica de
cualquier deficiencia (push in).

Es por ello, que las listas de verificacion para los aviones modernos, suelen ser mas cortas y
simples. Sin embargo, por esas mismas cualidades necesitan ser analizadas cuidadosamente
para garantizar que cumplen todos los requerimientos de un entorno operacional especifico.
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6.6 ESTANDARIZACION 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 deberia utilizar una lista comin donde bajo el titulo de las mismas acciones se pudieran
abordar especificamente la de cada version. La problematica puede surgir cuando una version
disponga de equipos adicionales, en estos casos se deberia incluir cautelosamente la accién
singular para esta version, 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 dia de una versién
a otra.

Es por ello necesaria una filosofia basada en la “proteccién”. Es decir, manejar diferentes
equipamientos genéricos con el procedimiento disefiado 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 desconexion en el aparcamiento, y otro que transmite en baja que podria
estar encendido permanentemente; pues bien por el principio de “proteccion” ambos se apagarian
en el aparcamiento para estandarizar las acciones de la lista.

6.7 PATRON DE SEGUIMIENTO VISUAL

Al objeto de facilitar el l6gico seguimiento cuando se inicia la configuracion de la aeronave, el
departamento de instruccion debe requerir que se siga un patrén espacial de acciones
estandarizado que facilite su seguimiento. Es esta misma técnica la que se adopta para la
verificacion de las acciones.

Por tanto, la lista deberd seguir el mismo patrén (patrén 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 ejecucién eficaz de la lista.

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

a) Estandarizacion del flujo de la accion entre todos los pilotos.

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

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

Asi pues, utilizando una combinacion de los patrones de flujo y confirmacién verbal, se puede
maximizar la efectividad de la lista. El patron de flujo conecta la secuencia consecutiva de
verificaciébn de paneles, mientras que la propia lista confirma la verificacion de las acciones
individuales en cada panel. El uso de un patrén de organizacion espacial, proporciona una
indicacion adicional de localizacién fisica en cabina, en el caso que se produjera una interrupcion
de la lista.
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Adicionalmente a la verificacion visual de las acciones, los movimientos motrices como tocar los
interruptores o indicadores (memoria muscular), son también una efectiva mejora en el proceso de
verificacién. El uso de las manos para guiar la vista mientras se usa el patrén de seguimiento
visual de los paneles puede ayudar sustancialmente a la ejecucion de la lista al combinar la
secuencia mental con los movimientos motrices. Mas aun el sefialar 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 GESTION DE RECURSOS DE LA TRIPULACION (CRM)

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

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

Adicionalmente, el CRM tiene su razon de ser en los procesos de coordinacion de dos o mas
tripulantes y de la utilizacidn correcta de todos los recursos que tiene la tripulacion, como son las
listas.

Las listas se realizan mediante procedimientos de coordinacién y comunicacion entre los
tripulantes.

Adicionalmente, el propio disefio de la lista asigna roles distintos al comandante y al copiloto, asi
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 accion o se desvia
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 colaboracion del resto
de los tripulantes, guiar al copiloto, cuando sea necesario, en el cumplimiento de sus tareas, como
para mantener la prioridad en la ejecucién de listas frente a interrupciones externas.

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

a) ¢Esté el otro piloto sobrecargado con tareas ya en curso?

b) ¢Cudles serian las consecuencias de ocupar al otro piloto en la ejecucion de la lista, y por
tanto desviar su atencién de la tarea que se encontraba realizando?

c) ¢Cual es la probable consecuencia de demorar la ejecucion de la lista por las
consideraciones anteriores?
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7 METODOS DE EJECUCION DE LAS LISTAS

7.1 GENERALIDADES

El método més utilizado para la ejecucién de listas es el denominado: Pregunta- “Accién-
Verificacion” (PAV) (Challenge-Do-Verify, CDV). ElI método alternativo es “Accion-Verificacion”
(AV) (Do-Verify, DV).

El método PAV consiste en que un piloto lee de la lista una accién al otro piloto, este otro realiza la
accion, mientras que el que la ha leido comprueba que es ejecutada correctamente. CDV es el
método mas efectivo ya que la redundancia es maxima. Para su ejecucion se requiere que la lista
se complete metédicamente, accion tras accién, en una secuencia invariable.

La primera ventaja del PAV, es la deliberada y sistematica manera en que cada accién debe ser
realizada. El método PAV mantiene a todos los tripulantes afectados en el mismo bucle (loop), por
tanto proporciona la participacion efectiva del otro piloto en la accion, a la par que posibilita una
confirmacién positiva de que la accién 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 accién. EI método AV permite que el piloto utilice de memoria patrones de
flujo para ejecutar acciones de forma rapida. 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 mas alto de omitir una accién de una lista que el PAV, y no debe ser
recomendado sobre este.

7.2 SELECCION DEL METODO

Ambos métodos, PAV y AV, se utilizan para la ejecucion 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 mas efectivo para todas las listas de emergencia.
La ejecucion correcta de las acciones incorporadas a los procedimientos de la lista de
emergencias y anormales es critica, y de esta forma se crea un entorno libre de errores. Como
estas listas, no se hacen con frecuencia, los pilotos no estan familiarizados con los procedimientos
especificos. Ademas, la mayor parte de las listas de anormalidades y de emergencia, no se
prestan a ser realizadas de acuerdo con un patrén de flujo que los pilotos puedan rapidamente
recordar. EI método PAV fuerza la coordinacion de la tripulacion, comprobacién cruzada y
verificacién, ayudando todo ello a que el piloto mejore las barreras personales a los efectos del
estrés producido por la situacion.

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

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

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

Una de las estrategias para reducir las posibilidades de error es el desarrollo de politicas de
ejecucion de listas que requieran estrictamente la comprobacion cruzada y la verificacion, asi
como reforzar estas mediante programas de entrenamiento. Ademas los procedimientos de uso
de la lista deben estar escritos claramente e incluidos en el Manual de Operaciones del operador.
Alli debe quedar claramente indicado QUIEN lee y quien responde, QUIEN es el tripulante que
ejecuta la accion, en QUE consiste la accion y COMO ha de ser ejecutada La politica concerniente
a la verificacion debe ser compatible con la filosofia de CRM del operador.

Uno de los métodos para reducir el error y mejorar la verificacion es utilizar el oido, la vista y el
tacto durante su ejecucion para centrar la atencién en la tarea, como: la realizacién en voz alta de
la pregunta, la respuesta clara y concisa en voz alta y tocar o sefialar el interruptor o indicador;
todo ello bajo la vigilancia del otro piloto que no iniciara la siguiente cuestion si no se ha satisfecho
correctamente la anterior.

La mecanica de sefialar con la mano para guiar la vista y mantener la atencion, 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
ejecucion de las listas. Hay que abordar el tamafio y la fuente de los caracteres, las condiciones
de iluminacion en las que se usara 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 iluminacion.

A partir de los 50 afios de edad, hay un 50% de reduccion de la iluminacién de la retina
comparada con la que se tenia a los 20 afios. Esta circunstancia supone una reduccion de la
velocidad y nivel de adaptacion a la oscuridad.

De igual forma con la edad se produce una dificultad mayor para la diferenciacion de los colores,
lo cudl 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 operacién
secuencial de los sistemas de a bordo y al mismo tiempo complemente la habilidad de la
tripulacién para completar la tarea en un orden légico y consistente.

Los factores mas importantes a abordar en la presentacion de una lista deben ser su legibilidad,
lectura y contraste. Si la lista es deficiente en cualquiera de estas tres areas, la tripulacion en el
peor de los casos dejara de utilizarla.

La legibilidad de los caracteres se refiere a posibilitar de forma rapida y adecuada la identificacion
de un caracter alfanumérico de otros. Depende de la amplitud del trazo, de la forma de los
caracteres, la iluminacion de la pagina, 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 lineas del texto.

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

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

Las deficiencias en el disefio de una lista de emergencia pueden ser criticas, ya que el tiempo
disponible para su ejecucion es limitado, asi como el estrés y la sobrecarga de trabajo que pueden
existir. En definitiva, estas listas deben estar en un formato que permita la rapida recuperacion e
identificacion del procedimiento adecuado. Un error durante la ejecucion de un procedimiento de
emergencia puede acarrear una situacion irreversible.
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8.2 PATRONES DE FLUJO EN LA LISTA

Es necesario disefiar un patrén de flujo de lista para cada tipo de cabina, el cual empiece
normalmente por arriba y progrese hacia abajo, estandarizando de esta forma una ejecucion
racional.

De igual forma, se logra que el patron 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 cdmodo
mover las articulaciones desde arriba hacia abajo, que en direccién opuesta.

Es muy recomendable que los operadores validen cualquier nuevo disefio o patrén de flujo en
simulador o por otros medios practicos 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 periédicos. Sans Serif es una fuente contemporanea
que no incluye los pequefos trazos que se proyectan horizontalmente de arriba abajo del trazo
principal.

ROMAN UPPERCASE AND LOWERCASE LETTERFORMS

ASCEMNDERS

COUNTERS

X-HEIGHT, OR BODY

——DESCENDER

——
‘{ - PLPE_ﬁr%’;S_ H LOWER CASE LETTERS ‘

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

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

Es por ello que cuando se utilice una fuente sin Serifs, debe dejarse un espacio adecuado entre
lineas 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
sitian mayoritariamente en la Helvética
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Circuat breakers ... ckd
Flirecorder® ... ... OO
Voice recorder® ... tested
OXY oo 00 & 100%, spkrs
o Apn-skid® ... tested & norm
Evacuation signal ........................ armed
Compasses ... ckd
Lospd AIL ..o iorm & auto
Rud trav/pstchfeel ... ... _on
e Extenorlts® .....................on¢/ (oroff)
Servocontrols _..___.____._____._________on

Circuit breakers.............._......_.._.._.... ckd
Eltreconder™ ..o v e e on
Voice recorder™ ... tested
O - on & 100%, spkrs
e  Anti-skid*............ tested & norm
Evacuation signal ........................... armed
Compasses ... ckd
Lo spd All connmaanna norm & auto
Rud trav/pitchfeel ... .. on
s Exlerior K8 oonvminmaa s on (or off)
Servocontrols ... on

Figure 5. Serifs vs. sans-serif fonts.

® Eng start panel* _.crank/start abort
Firenandles. ... AP
® Hosmaoking® . ..o.0N
Emer exit & min cab Its . armed & on
® ice protection™. ..o OF T
® Window heat® .. ... D & 0N
Radio master $Ws ... 0N
Auto TIL/NaY e TR
INSt SWS e CRE & RGN
Fit insts & aitms* . .......ckd & zetl
O PV S s VO S LA

® Eng start panel*
Fire handles ...
8 NoSmOKING" ..o

Emerexit & min cab Its ... armed & on
8 |ce proteclion® :coonaiamniranga: off
® Window heat* ... lo & on
Radio mastersws ... ... on
Autofltinav .. ckd
Instsws e anmonprasres ckd & norm
® Fltinsts &altms* ... ckd & set
GPWS . tested

Figure 8. Dot-matrix vs. laserwriter printing.

En cuanto a los tipos de impresoras a utilizar, deben descartarse las de “puntos”
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flight deck. They range from a simple checklist card to a
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8.4 MAYUSCULAS VS. MINUSCULAS

Una vez controlados otros factores, existe consenso en reconocer que las letras mindsculas son
mas legibles que las mayusculas, y por tanto favorecen una lectura mas rapida y descansada.

Hay diversos factores que contribuyen a esta consideracion:
a) Hay mas material impreso en mindsculas que en mayusculas.

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

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

Otra explicacion que avala la gran legibilidad de las minasculas, es la combinacién de la primera
letra de la palabra de comienzo de una frase en mayusculas y las restantes en minusculas.

8.5 TAMANO DE LA LETRA

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

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 tamafio del
documento y la iluminacion disponible.

MUMERAL/LETTER HEIGHT FOR 28-INCH VIEWING DISTANCE
For other viewing distances, multiply the value by [gistance {in inches 28]

HEIGHT OF NUMERALS AND LETTERS ({IN.)

Low luminance High luminance
(down to 0.03 fL) (1.0 fL and above)
Critical markings — position variable 0.201t00.30 01210 0.20

(numerals on counters and settable or
maoving scales)

Critical markings — position fixed 01510 0.30 01010 0.20
(numerals on fixed scales, control
and switch markings, emeargency
instructions, etc.)

Moncrtical markings (instrument 0.05 10 0.20 0.05 10 0.20
identification lahels, routine
instructions, any marking
required only for initial
familiarization)

Otras investigaciones, han evaluado el tamafio de la letra para una lectura 6ptima. El resultado ha
sido la horquilla entre 8 y 14, en mindscula y fuente Roman. Las mismas investigaciones,
constatan que el tamafio 11 se lee mas rapido que el 10, asi como el mas legible.
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Por tanto, el tamafo inferior 10 no deberia ser usado en las listas o cualquier otro documento
técnico importante en la cabina de vuelo.

CIRCUIT BREAKERS ....

Flt recorder” .......... on
Voice recorder” .........
OXY e
Anti-skid™ .......ocovnnnne.
Evacuation signal .......

12 Paint Helvetica

{x halght= 125 ;1 point = 1/100 of an inch)

CIRCUIT BREAKERS CKD

Flt recorder” ... on
Voice recorder® ...
OXY
Anti-skid® ...

Evacuation signal ..........

11 Paint Helvetica

(i height =170 ;1 polnt= 1,100 of an fnch)

CIRCUIT BREAKERS .... CKD

Flt recorder®................on
Voice recorder* ...
Anti-skad® .
Evacuation signal .............
Annunciator lights . tested

10 Paint Helvetica

(i height = .0%4 ;1 polnt= 1,100 of an fnch)

CIRCUIT BREAKERS ... CKD

Flt recorder* ... on
Voice recorder” ...
Anti-skid®
Evacuation signal ............_.
Annunciator lights ... tested
Lo spd AIL ... norm & auto

2 Paint Helvetica

{x height = 087 ;1 point = 1/100 of an inch)
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8.6 TRAZO DE LOS CARACTERES

La amplitud del trazo de cada caracter afecta a la habilidad
del ojo para diferenciar entre el trazo del caracter y el
espacio dentro del caracter. La mayor parte de los estudios
de factores humanos consideran adecuada la relacion
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 lineas (espacio horizontal) y
disminuyendo ligeramente el espacio entre caracteres
(espacio vertical).

El espacio recomendado entre lineas es entre un 25-33 %
del tamafio medio de la fuente. El espacio entre palabras de
una misma linea no deberia ser menor que la amplitud de
un trazo de carcter.

8.8 LONGITUD DE LA LINEA DE CONEXION ENTRE
LA PREGUNTA Y LA RESPUESTA

La linea de conexion entre la pregunta ......... respuesta, es
un aspecto importante en el disefio 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 linea de conexién guia la vista a través de la
pagina. No obstante, a pesar de la ayuda de la linea, hay
qgue considerar la distancia entre columnas porque su
extension repercute en una menor efectividad de la linea de
conexion.

Por tanto, las lineas de conexion que abarcan toda una
pagina tipo A4, son mas proclives al error y no adecuado
este tamafio para una lista.
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® \oice recorder® ...

e Anti-skid* ...

Compasses ........c........
Annunciator lights.........
Lospd AlL ..o
Rud trav/pitch feel ........

Circuit breakers ...
® Fltrecorder” ...l

Evacuation signal ...

o FExteriorlts® ...

ckd
an
oo tested

....on & 100%, spkrs ckd

...... tested & norm
oooe.ammed
..... tested & bright
<o NOrm & auto
ISUUUURURNOURRRRRN o
oo ON (oOr off)

Flap/slatlever ...
Speed brakes ...
Fuellevers. ... ...
Pk brks & press* ...
Radar & trnspdr* ...
Trimcontrols* ...
Man depress viv .......ccoooeeieeen.
Elecpanel® ...
Batteries* ...
Fuelpanel ........................

Fuel quantity® ...

—.......w/gages

...... retract/disarmed

e OFf
set & ckd
o..... Sthy
ee.set
... Closed
ckd & set
<eee..nOMM
. ckd & set

) |bs, ctrs reset

8.9 USO DE CURSIVAS, NEGRITA Y SUBRAYADO
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& NO SMOKING on
Emerexit & min cab s ..o armed & on
® (e DI OM e off
o Window heal™ lo & on
RAIO MASTET SWS ..ottt e e e nan on
LT o TR 111 0 = USSR ckd
ISt SWS ckd & norm
& Pl insts & allmis® e e ckd & set
L U tested
¢ Enginst/Nj computer” ckd & tested
L == T [ dn, 3 green

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

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

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

Se recomienda, no usar largos parrafos de texto en cursivas y no mas de dos tipos de fuentes de
contraste a lo largo de un mismo texto.

© AESA 2013

Queda terminantemente prohibida la reproduccién total o parcial de este documento, asi

como su uso indebido y/o su exhibicién o comunicacién a terceros.

A-DEA-RSEG-03

30/04/13

1.0 41/48




F-DEA-CDO-08 Ed. /Rev.: 1.0

a . .. ., ., DESATI
AESA Listas de Verificacion — Comprobacion en
AGENCIA ESTATAL Cabina de Vuelo SAD
DE SEGURIDAD AEREA
¢ Nosmoking® on ¢ Nosmoking® .. . on
Emer exit & min cab lts.. armed & on Emer exit & min cab Its ._armed & on
* [ceprofection®............ccoocoiiiiiiinnil. off * |ce protection™ ...l off
¢ Windowheat™ ... lo & on * Window heat* ... lo & on
Radio master sws ... on Radio mastersws ... on
Auto fithnav______ . ckd Autofltnav .. chkd
Instsws_ ... ckd & norm Instesws ... ckd & norm
¢ Fltinsts & altms”_.............. ckd & set ¢ Fltinsts & altims*............... ckd & set
GPWS . tested GPWS tested
® [nginst/Ny computer* .. ckd & tested ¢ [Enginst/Nq computer* . ckd & tested
¢ Gearlever” ... dn, 3 green * Gearlever® ... dn, 3 green
* Omega’ .o ckd ® OmMega’ .o ckd
Flap/slat lever ..................... w/gages Flap/slat lever .................... w/gages
Speed brakes . retract/disarmed Speed brakes . retract/disarmed

8.10 CALIDAD DEL PAPEL Y LA IMPRESION

La calidad del papel de una lista es importante por dos razones.

Si se imprime a dos caras, es dificil 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 impresion también es esencial, la mejor eleccion es negro sobre fondo blanco. La
huella de la impresién debe ser clara y los espacios entre trazos claros, precisos y distinguibles.

8.11 PRODUCCION DE COPIAS DE LA LISTA

Los operadores deben considerar cuidadosamente la utilizacion de fotocopiadoras ordinarias
comerciales para la reproduccion sistematica de copias de la lista original, a los efectos de evitar

una degradacion.

Este tipo de copias produce un efecto de reduccién de claridad entre lineas y claridad para
discriminar los trazos de los distintos caracteres. Por tanto, la pérdida de definiciéon 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.

© AESA 2013

Queda terminantemente prohibida la reproduccién total o parcial de este documento, asi
como su uso indebido y/o su exhibicién o comunicacién a terceros.

A-DEA-RSEG-03 30/04/13

1.0 42/48



F-DEA-CDO-08 Ed. /Rev.: 1.0

a DESATI

AESA Listas de Verificacion — Comprobacion en
AGENCIA ESTATAL Cabina de Vuelo SAD

DE SEGURIDAD AEREA

ANEXO |

Sintesis de los Principales Requisitos de Disefio y Uso de Listas para
Cabinas de Vuelo

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

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

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

3. La ultima accién 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 integramente.

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

5. El orden de las acciones de la lista debe seguir la localizacion fisica de los equipos,
controles o interruptores en la cabina, y realizados en un orden logico. El patrén 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 informacién desde fuera de la cabina de vuelo, por ejemplo de los
agentes de rampa, coordinador, suministrador de combustible, etc.

7. Las acciones mas criticas de la lista deben encontrarse lo mas al principio posible, al
objeto de tener la mayor probabilidad de completarlas antes de que una interrupcién pueda
ocurrir. Este requerimiento podria entrar en conflicto con el orden por localizacion fisica y el
desarrollo en paralelo de las acciones. Sin embargo, debe darse preferencia a este
requerimiento por encima de los demas.

8. Las acciones criticas como la seleccién 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 deberian
estar restringidas a casos excepcionales, en evitacion de posibles errores criticos.

9. Las listas deben disefiarse 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 tripulacién cualquier error u omision.

10. La lista de “Rodaje” deberia completarse en la plataforma antes de rodar o en el peor de
los casos antes de abandonar la rampa y lo mas lejos posible de las pistas.
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11. Los tripulantes deben estar advertidos oficialmente de que la ejecucion apropiada de las
listas es muy vulnerable a la “presion de las demandas de produccién” en el cumplimiento
de los horarios. Esta situacion de presion, establece unas condiciones que pueden
propiciar los errores, relegando el cumplimiento adecuado de las listas a un objetivo de
categoria secundaria, o incluso obviando la ejecucioén de las listas para ahorrar tiempo.

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

13. Cuando dos o mas aerolineas se integran en una sola, hay que prestar un especial
cuidado a los procesos de unificacion y estandarizacion 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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AGENCIA ESTATAL Cabina de Vuelo SAD
DE SEGURIDAD AEREA,

BOEING 747-400 NORMAL PROCEDURES CHECKLIST

POWER UP { SAFETY CHECK
First Officer Captain
CIRCUITBREAKERS. ... e CHECKED
BATTERY: ..o s s s ssmns g sass o nsns
STANDBY POWER. ... iecienne AUTO
HYDRAULIC DEMAND PUMPS.._.... .. ... OFF
WINDSHIELD WIPERS. ... ... OFF |EIU SBECTOR.. ..o it ALTO
ALTERMATE FLAPS AND GEAR............... OFF | HDG REFERENCE SWITCH................ MORMAL
GEAR:ILEVER - o i G i DOWN | FMC MASTER SELECTOR.......coeceeniennt LEFT
FERPS . . . st st st s CHECKED | GROUND PROX SYSTEM............... CHECKED
APLE o i s v e e e ] RUNNIMG
ELECTRICAL SYSTEM....._... SET/APU AVAIL ON
AP BLEEED AIR oo s i OM BEFORE STARTING
ISOLATION VALVES.... e OPEM First Officer Captain
PROKS. o s i st ) MORMAL
HYDRAULIC DEMAND PUMPS.._.... .. .............
ittt e LTTOY, ALK [1 AN 4)
PREFLIGHT BRAKE PRESSURE.............. ... ... .. MORMAL
First Officer Captain FUEL QUANTITY. i KG
FHEL SYSTEM..........oimiunnasmapisasvs st SET
EMERGENCY EQUIPMENT .............. CHECKED | X-FEEDS.........cccooeeueee OPEN {1 & 4 CLOSED)
FIRE PROTECTION....................... CHECKED | SEAT BELTS SIGN.......ooooo o O
INTERRUPT SWITCHES. ... oo e O VROTOC i i i CHECKED
PASSENGER OXYGEM................... ... NORMAL | SHIPS PAPERS. .. .. il OM BOARD
STAB TRIM CUTOUT SWITCHES............ AUTO | PERFORMAMCE DATA......... CHECKED AND SET
NAVEQUIPMENT .. .. ... EHERKED LW o it st et s s e st SET
OXYGEN AND INTERPHOME............ CHECKED | LNAY AND VNAV . ... e e ca e SET
GEARPINS ... . e STOWED |DOORS. ... e creicnnaan s CLOSED
FLIGHTDECK LIGHTS.... .. ... ... ... SET | YELLOW DOOR SELECTORS AUTOMATIC ...
SERVICEABILITY.. ..o CEECKED | . oo s vtz s rain s niiaia ANNOUNCED
RIS e it SETICHECKED |RECALL .. o e CHECKED
CREW BRIEFING....................... COMPLETED | ENGINE DISPLAY . ... SELECTED
EEC PUSHBUMTONS.. ... ... NORMAL |BEACOMUGHTS. ... . ... BOTH ON
DT v v et A b Wi W INAY
HYDRAULIC SYSTEM. ... ... ... ... SET
EMERGENCY LIGHTS..... .................. ARMED BEFORE TAXI
AUDIO SYSTEMS ... MORMAL First Officer Captain
INTERPHONME SWITCHES.. ... ... ... OFF
ANTHCE SYSTEMS. . ... il R AL o i e mitien et L i ot OFF
WINDOW HEAT HYDRAULIC DEMAND PUMPS_......._.. AlLL AUTO
YAW DAMPERS. i) OMNJANTHICE SYSTEMS. ... .. SET
VOICERECORDER.. ... ONJAFT CARGO HEAT .. ... ON
PRESSURIZATION. ... .. i o W = e e R e e e s T CHECKED
AIRCONDITONING. ... ..., SET | GROUND EQUIPMENT ..........._...... REMOVED
BEEERVPANEL ooy ol e T SET
EXTERIOR LIGHTS WINGILOGO)............. SET
EFIS CONTROL PANELS...... ...
MODE CONTROL PANEL ... ... . ...
STANDBY INSTRUMENTS
SPEEDBRAKES. ... .. ...
THRUSTLEVERS.............
PARKING BRAKES. ... .. ...
FUEL CONTROL SWITCHES...............CUTOFF
COMMUMNICATIONS .. .. e SET
RARIARL. . e e e e SET
NO SMOKING SIGN....... ..o ON
ENNCBIGHAL: . i s e e ARM
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AGENCIA ESTATAL Cabina de Vuelo SAD
DE SEGURIDAD AEREA,

BOEING 747-400 NORMAL PROCEDURES CHECKLIST

TAXI OUT DESCENT CHECK [G/A]
First Officer Captain Pilot Not Flying Pilot Not Flying

ALTIMETERS......... (BOTH) INMhPa, FT | NO SMOKING/SEAT BELTS SIGNS............... ON
ALl OWABLE TAKEOFF WEIGHT .. ... ... . PRESSURIEZATION. ... ... CHECKED

..................... {(FO) TAKEOFF SELECTED | APPROACH PREPARATION / FMC ARRIVALS. ...
(C) CROSSCHECKED | oo COMPLETED

FLAPS __ V2(BOTH)___ TAKEOFF NUMBERS

e eennn - CHECKED AND SET

(FO) \L.SPEED ACTIVATED AND DISPLAYED At the Transition Altitude

GREEN LIGHT Pilot Not Flying Pilot Not Flying

RUDDER/AILSTABTRIMS ..o, ;

________________________________ ZERO, ZERO, UNITS | ALTIMETERS ... IN (hPa), FT

FLIGHT CONTROLS................ FREE & NORMAL

TAKEOFF DATA oo CHECKED

CREW BRIEFING. ... COMPLETED APPROACH CHECK

Pilot Not Flying Pilot Not Flying

BEFORE TAKEOFF CHECK [TO] PREPARE FOR LANDING. ... ANNOUNCED
First Officer Captain EXTERIOR LIGHTS.......ocoeveeoee.. LANDING ON
FLIGHT ATTENDANT ADVISORY ..o
FLIGHT ATTENDANTS ... ... NOTIRED | oot i et T COCKPIT IS STERILE
PREPARE FOR TAKEOFF. ... ANNOUNCED | APPROACH BRIEFING. ..o
ECTERIORLIGHTS - s il e (Pilot Flying) COMPLETED
_____________ TAXI OFF, STROBE ON, LANDING ON | MINMUMS_ ... (BOTH) FT
FLAPS: {C) , GREEM LIGHT | APPROACH FREQUENCY AND COURSE. ...
FLIGHT DIRECTOR... . .o [o] 1 I {BOTH)
AUTO THROTTLE ... ARMED | VREF......___. {BOTH) ___ APPROACH NUMBERS
TRANSPONDER................. CODE SET, TARA | oo CHECKED AND SET
TAKE-OFF CLEARANCE . ... RECEIVED | AUTOBRAKES ... ... ... SET
CREW BRIEFING...___.............._. COMPLETED
ALTIMETERS ... IN (hPa), __ FT

AFTER TAKEOFF | CLIMB CHECK
Pilot Mot Flying Pilot Mat Flying
LANDING CHECK
GEARLEVER.. ... UP AND OFF |  Pilot Not Flying Pilot Not Flying
AUTOPILOT oo ENGAGE / OM
T e R P R g e ON | FLIGHT ATTEMDANTS...__...__.......___ NGTIFIED
VNAV. e ON

EXTERIOR LIGHTS ... ... LANDING OFF |FLAPS.. ... N . GREEN LIGHT
FLIGHT ATTENDANT ADVISORY ... ... ON

AFTER LANDING CHECK

At the Transition Altitude First Officer Captain
Pilot Mot Flying Pilot Mot Flying
LANDING & STROBE LIGHTS..............._..J OFF
ALTIMETERS 5o i i A2 INISTD | TAX LIGHT ... i iiiiieiilinas OMN

At the Cruize Altitude [CRZ] SPEEDBRAKES ..o DOWN
Pilot Mot Flying Pilot Not Flying |RADAR. ... TEST
TRANSPONDER....___. oo STANDBY
CRZ ATTITUDE/SPEED......_........... CHECKED | AUTOBRAKES.. .. ... OFF
NO SMOKING/SEAT BELTS SIGNS..._...._. AUTO | FLIGHT DIRECTOR ..o oo OFF
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BOEING 747-400 NORMAL PROCEDURES CHECKLIST

PARKING CHECK SECURING CHECK
First Officer Captain

INTEGRALLIGHTS. ... oo OFF
FLIGHT ATTENDANT ADVISORY . ..oeeeeee
................................................ MOMN-STERILE
TARLEMGHTE: - oo o it i OFF TERMIMATION CHECK
TIMERISTOPWATCH. ... _............ STOPRESET (After Last Passenger Has Deplaned)
PARKING BRAKES........coeeiececcimcee e SET
ELECTRICAL SYSTEM........ SET/APU AVAIL ON | EVAC SIGNIAL ..o OFF
FUEL CONTROL SWITCHES................ CUTOFF | EMERGENCY LIGHTS ... iamiccceccend OFF
NO SMOKING/SEAT BELTS SIGNS............. IOEE [ MRS ... .oovovus iy sorsssssmnisssstg inine s OFF
HYDRAULIC DEMAND PUMPS................... OFF | ELECTRICAL SYSTEM......SET f APU AVAIL OFF
FUEL SSYSTEM. ..o o cssmsme sersomnssmaminl IR LA s coinsisrisit s it s st s s i OFF
|- S N S e A i v OFF | STANDBY POWER. ... cciiiannans OFF
BEACONLIGHTS. ... e BEE | BATTERN o v cimissse s v isani g araiais OFF
ANTHICE SYSTEMS. . iimciimiciio OFF
AFTCARGOHEAT ... OFF
WINDOW FIEAT . o it OFF
YAWDAMPERS. . .. OFF
AIRCONDITIONING. ... cciniiaae e OFF
ERIEE ... ocum e st i CLEAR ROUTES
EXTERIOR LIGHTS (WING/LOGO).....ccoano.c OFF
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