ACUERDO TIPO ENTRE UN OPERADOR
Y UN COLECTIVO PARA LA IMPLANTACION
DE UN SISTEMA DE ANALISIS DE DATOS DE VUELO

GENERAL

El presente Acuerdo es suscrito entre

[Operador], con domicilio en [calle] de [ciudad], representado en este
acto por [nombre del gerente responsable] en su caracter de [gerente
responsable] conforme surge de [documento pertinente], cuya copia se
adjunta a la presente, y

[Colectivo], organizacién sindical con domicilio en [calle] de [ciudad],
representada en este acto por [miembro] en su caracter de [funcidn]
conforme surge de [documento pertinente] cuya copia se adjunta a la
presente.

En forma conjunta [operador] y [colectivo] seran mencionados en
adelante como “Las Partes”.

MARCO LEGAL, OBJETIVO Y CONSIDERANDO

La implementacion de un sistema de analisis de datos de vuelo (flight
data monitoring system, FDM) por un operador es una obligacion
establecida en requisito ORO.AOC.130 del Reglamento (UE) n® 965/2012
de la Comisién de 5 de octubre de 2012 por la que se establecen
requisitos técnicos y procedimientos administrativos en relacién con las
operaciones aéreas en virtud del Reglamento (CE) © 216/2008 del
Parlamento Europeo y del Consejo.

El requisito ORO.AOC.130 del citado Reglamento requiere que el
operador establezca y mantenga un sistema de analisis de los datos de
vuelo, integrado en su sistema de gestidon, que sera aplicable a los
aviones cuya masa maxima certificada de despegue supere los 27.000
kg. El sistema de analisis de los datos de vuelo no se utilizara con fines
punitivos y contendra las debidas salvaguardias para proteger las fuentes
de datos como se establece en el mismo Reglamento.



Ademéas de en el Reglamento europeo, tal obligaciéon est4d también
recogida en una norma’ establecida por la Organizacién de Aviacion Civil
Internacional (OACI) en el Anexo 6 (Operacion de aeronaves), Parte |
(Transporte aéreo comercial internacional — Aviones) al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional. El capitulo 3 (Generalidades) del Anexo 6,
Parte | incluye los requisitos aplicables al FDM.

Como se desprende tanto del Reglamento europeo como de las normas
de OACI, el objetivo principal del sistema FDM es la mejora de la
seguridad operacional por medio de un sistema proactivo y no punitivo
que permite obtener y analizar datos grabados durante vuelos rutinarios.
La ausencia de reglas rigidas significa que el éxito continuo del FDM
depende de la confianza mutua.

Considerando lo antedicho, Las Partes se han reunido con la finalidad de
acordar la implantacion de un sistema de andlisis de datos de vuelo
(FDM) por parte de [operador], y acuerdan lo que a continuacién se
detalla.

DEFINICIONES

Analisis FDM?. Proceso computarizado y automatico de andlisis de datos
FDM que genera resultados estadisticos de la informacion, sin campo de
identificacion, recolectada de los equipos de grabacion a bordo.

Cockpit Image Recorder (CIR). Dispositivo instalado en las aeronaves
para la grabacion de imagenes de los paneles de instrumentos y el
ACARS en la cabina de vuelo.

Cockpit Voice Recorder (CVR). Dispositivo instalado en las aeronaves
para la grabacién ambiental de voces en la cabina de vuelo y de otros
canales de comunicacion.

Comité FDM. Equipo necesario para la gestion del Sistema FDM del cual
formara parte el Jefe del Programa FDM.

Dato FDM. Todo dato recolectado para ser exclusivamente analizado en
el marco del sistema FDM y la informacion derivada de tal andlisis,
incluyendo los datos o serie de datos obtenidos de los equipos de

! Norma: Toda especificacion de caracteristicas fisicas, configuracién, material,

performance, personal o procedimiento, cuya aplicacion uniforme se considera necesaria
para la seguridad operacional o regularidad de la navegacién aérea internacional y a la
que, de acuerdo con el Convenio, se ajustaran los Estados contratantes.

> FDA, Flight Data Analysis, segun la nomenclatura de OACI y FOQA, Flight Operations
Quality Assurance, segun la nomenclatura de la FAA



grabacion a bordo que puedan ser requeridos por mantenimiento del
operador al solo efecto de resolver fallos o problemas.

Dato de ldentificacion. Dato FDM o cualquier combinacion de datos
recolectados que permita su asociacion con un vuelo en particular, una
tripulacion o un miembro de una tripulacion.

Dato Des-identificado. Dato FDM del cual se han eliminado todos los
elementos que podrian ser utilizados para asociarlo con un vuelo en
particular, una tripulacién o un miembro de una tripulacion.

Dato ldentificado. Dato FDM recolectado previo a la eliminacion de
todos los datos de identificacion.

Evento FDM /Excedencia FDM. Circunstancias detectadas por un
algoritmo al observar los datos FDM.

Flight Data Recorder (FDR). Dispositivo utilizado para grabar
parametros de actuaciones del avion. El propdsito del sistema FDR es
capturar y grabar datos de un conjunto de sensores del avion en un
medio capaz de soportar un accidente.

Gate-keeper®' Miembro designado de mutuo acuerdo entre las partes,
autorizado para conocer la identidad de los miembros de una tripulacion
que podrian haber estado involucrados en una excedencia (ver material
de guia elaborado por EASA al respecto, GM1 ORO.AOC.130(e)(3)(D)).

Informe Obligatorio (10). Informe realizado como consecuencia de la
obligatoriedad de notificacion recogida en la Directiva 2003/42/CE (que
se introdujo al ordenamiento juridico espafiol mediante el Real Decreto
1334/2005)

Informe Voluntario (1V). Informe que forma parte del sistema de
gestion de seguridad operacional de [operador].

Jefe del Programa FDM. Responsable de la gestion del sistema FDM.

Parametro FDM. Medidas tomadas en cada vuelo, por ejemplo: maxima
g en el aterrizaje.

! Se decide mantener la terminologia inglesa ya que es la utilizada comdnmente por los
operadores aéreos.



Quick Access Recorder (QAR). Unidad grabadora instalada en las
aeronaves que almacena datos grabados del vuelo, y que facilita el
rapido y facil acceso al medio en el cual los datos estan grabados.

Sistema FDM'. Sistema no punitivo concebido con el propdsito de
mejorar la seguridad operacional mediante la obtencién de informacion
que permita una comprension global y profunda del contexto operativo
del operador.

DURACION DEL ACUERDO

El presente acuerdo tendra una duracién de 2 afios a partir del dia de la
fecha de su firma, y estara sujeto a revisiones bajo peticién de las partes.

Finalizado el plazo de dos afios se prorrogara automaticamente por una
duraciéon de dos afios, a no ser que alguna de las partes notifique su
intencion de revisarlo al menos con dos meses de antelacion a su fecha
de vigencia.

RESCISION/INCUMPLIMIENTO DEL ACUERDO

Dado que el sistema FDM es un requisito normativo recogido en el
Reglamento (UE) n® 965/2012 (ver requisito ORO.AOC.130), en ningun
caso, ninguna de las Partes, podra rescindir unilateralmente el presente
acuerdo.

En el caso de incumplimiento o discrepancia en alguna de las clausulas
del presente acuerdo, la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA)
evaluara las alegaciones de ambas partes y dictaminara, de acuerdo al
marco legislativo, la resolucién de las discrepancias.

AESA fijar4 un tiempo maximo para la obtencion de un acuerdo, y en el
caso de que este plazo se haya agotado, ambas partes estaran obligadas
a firmar el acuerdo marco, procediendo AESA a identificar a la
representacion de los pilotos en el caso de que no se haya determinado
previamente.

1 A efectos editoriales, se utiliza la abreviatura inglesa FDM adoptada por la EASA y la
clausula Sistema FDM para referirse al sistema de andlisis de datos de vuelo en el resto
del documento.



DISENO, IMPLEMENTACION Y OPERACION

El Sistema FDM es un sistema de seguridad operacional independiente
que no genera la necesidad de introducir cambios en los equipos
instalados en las aeronaves segun normativa en vigencia para la
adquisicion y el almacenamiento de informacion de vuelos (CIR, CVR,
FDR y QAR), sino que potencia su uso.

Es importante tener en cuenta que el sistema FDM es una de las partes,
aunque la mas importante, que utiliza los datos registrados en vuelo por
el operador. Este acuerdo se refiere exclusivamente a la utilizacién de los
mismos por el FDM.

La informacidén obtenida en el sistema FDM se utilizara Unicamente para
la investigacion de accidentes o incidentes, con fines exclusivos de
investigacion y anélisis de seguridad operacional. Su audicién o lectura
de su transcripcion en el caso de excedencias se hara con el
consentimiento del director/gerente de seguridad operacional, y en
presencia de la tripulacion afectada.

En un Anexo, o por los medios que considere oportunos, la compafia
indicara los tipos de eventos o excedencias (no valores) que se
monitorizardan para que sean conocidos por parte de la tripulacion. El
Apéndice 1 al AMC 1 ORO.AOC.130 presenta una lista de eventos o
excedencias FDM que puede utilizar un operador como punto de partida.

Entre las acciones que se podran tomar para evitar la repeticion de un
evento o el cambio de tendencias adversas se pueden encontrar: el re-
entrenamiento para el piloto (realizado de una manera constructiva y no
punitiva), el cambio de procedimientos y/o manuales, aumentar la
concienciacion de los pilotos o tratar de modificar el comportamiento del
piloto (individualmente o colectivamente) en linea con lo establecido por
EASA en el GM1 ORO.AOC.130(c)(2)(ii).

El disefio, implementaciéon y operacion del Sistema FDM asegurara la
confidencialidad en el tratamiento de datos y la proteccién absoluta y
definitiva de la identidad individual salvo en caso manifiesto de dolo o
negligencia grave.

Terceras partes interesadas podran solicitar el acceso a datos FDM con el
propésito de la mejora de la seguridad operacional. Para cualquier otro
fin sera preceptivo el acuerdo entre las partes.

En el caso de que los datos estén des-identificados el operador podra
suministrar esta informacioén y lo notificara al gate-keeper.



Si los datos solicitados solamente tienen sentido cuando estén asociados
a algun vuelo particular, el operador acordara con el gate-keeper bajo
qué condiciones se suministraran.

Cuando los datos FDM se utilicen, dentro de la compaifiia, para propdésitos
de Aeronavegabilidad Continuada u otros propdsitos de ingenieria, el
acceso a los datos se controlard y se realizara por un procedimiento
seguro. Queda totalmente prohibida la identificacion y contacto con la
tripulaciéon por este medio.

Es comprensible que el analisis de una traza FDR de un evento muestre
una vision incompleta de lo que ocurrié, y por lo tanto, puede no ser
posible explicar “por qué” ocurrié. Puede ser necesario que el gate-
keeper deba contactar con el piloto(s) involucrado para obtener mas
informacion sobre el “coOmo” y el “por qué” del evento acaecido. En caso
de excedencias que requieran informe obligatorio se acudira al gate-

keeper para exigir el informe obligatorio.

En el caso de un Unico evento, o series de eventos, que sean juzgados
como suficientemente serios para justificar mas que una Illamada
telefénica, pero no tanto como para hacer aplicacion de la retirada de la
confidencialidad, el gate-keeper solicitara una reuniéon con la tripulacion
involucrada.

Es necesario tener en cuenta que las llamadas telefénicas son un recurso
que facilmente puede abusarse de su utilizacién. Por ello el nimero de
llamadas se registraran estaran controladas por el Comité FDM.

Si un piloto se niega a colaborar con el gate-keeper, el operador recibira
la aprobacién por parte del gate-keeper para asumir la responsabilidad
de ponerse en contacto con el piloto.

Excepciones

El operador no identificara a la tripulacibn asociada a una excedencia
FDM salvo en las siguientes excepciones, en las que el gate-keeper estara
obligado a colaborar en su identificacion:

1. En el caso de excedencias repetidas por el mismo piloto* en las
cuales el Comité FDM cree conveniente un entrenamiento mas
adecuado.

! Esta circunstancia esta referida a un piloto que ha tenido eventos similares con
anterioridad, y que en su dia ya fue contactado confidencialmente por su gate-keeper y



2. Cuando el operador esté obligado a investigar:

a. Los sucesos de notificacion obligatoria recogidos en la
Directiva 2003/42/CE (que se introdujo al ordenamiento
juridico espafiol mediante el Real Decreto 1334/2005), o

b. Los incidentes graves detallados en el anexo al reglamento
996/2010 del Parlamento Europeo y del Consejo de 20 de
octubre de 2010

3. En los casos de dolo o negligencia grave considerados por parte del
operador o de la Autoridad, y a requerimiento de ésta. En el caso
del operador, el dolo o negligencia grave lo determinara el Comité
FDM o equivalente del operador.

Se aplicaran estas excepciones a solicitud del operador, del Comité FDM o
de la Autoridad.

Si en ausencia de acuerdo con el gate-keeper o falta de representacion,
el Operador detectara una excedencia grave a través del sistema FDM, no
existiendo reporte alguno sobre el hecho, el Operador debe tomar accion
de acuerdo a sus obligaciones, no pudiendo hacerlo por el hecho de no
mediar acuerdo o no existir representante. En caso de falta de acuerdo, o
en caso de falta de representacion por parte del colectivo de pilotos, el
responsable del sistema FDM en cumplimiento de la obligacion que le
impone la normativa en vigor podria proceder unilateralmente a la
segregacion y analisis de los datos FDM del evento, pudiendo requerir
informacién al Comandante del vuelo, de acuerdo siempre a los
protocolos y procedimientos generales recogidos en el acuerdo marco en
lo relativo a la no punibilidad y confidencialidad.

Ambas partes reconocen que, en interés de la seguridad de vuelo, no
pueden condonar el comportamiento gravemente negligente o
intencionado del piloto; y, por acuerdo del Comité FDM, retirara la
proteccion de la confidencialidad.

En [ciudad] a [fecha], se firman [cantidad] de ejemplares de un mismo
tenor y a un solo efecto.

POR [EL GERENTE RESPONSABLE DEL OPERADOR]

recibido su asesoramiento, sin que se haya tomado ninguna accion adicional, ni su
identidad compartida por nadie mas.
! Extraido del Adjunto C del Anexo 13 de la OACI.



POR [PRESIDENTE DEL SINDICATO DE PILOTOS O GATE-KEEPER]



