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Una Estrategia de Seguridad
Operacional a Nivel Mundial

Para ejercer el liderazgo en el area de la seguridad Para hacer frente a esta necesidad, se cred el Grupo
operacional, es necesario entender la situacion, de la Industria para la Estrategia de Seguridad
aceptar la responsabilidad, comprometerse con la Operacional (ISSG) durante la Séptima Reunion de la
accion, y tener estrategias y objetivos claros. Para los Comision de Aeronavegacion (ANC) con la Industria,
Gobiernos y los Estados, el liderazgo en el area de la (mayo de 2005), inspirado por la Organizacion de
seguridad operacional implica hacer que el tema deje Aviacion Civil Internacional (OACI). La OACI hizo un
de ser marginal y adquiera un papel mas llamado a los socios de la industria que estaban en
preponderante, a fin de ayudar a guiar la politica y las condiciones de hacerlo, para que trabajen juntos en el
acciones. Para la industria, debe ir mas alla del desarrollo de una hoja de ruta comun para la seguridad
disefio y la tecnologia, y penetrar en la gestion y operacional. Esta Hoja de Ruta para la Seguridad
cultura de la aviaciéon. Lograr un sistema seguro es la Operacional a Nivel Mundial, en su Parte 1 — Un Plan
principal prioridad en la aviacién. El imperativo moral de Accion Estratégico para la Seguridad Operacional
de actuar para reducir ain mas la tasa de accidentes del Futuro, ha sido desarrollada por el ISSG bajo la
es mas que evidente; los beneficios operacionales, coordinacion de la IATA, y con la participacion de
inmensos; y el caso de negocios, sumamente Airbus, Boeing, el Consejo Internacional de
atractivo. Aeropuertos (ACI), la Organizacion de Servicios de
Navegacién Aérea de la Aviacion Civil (Civil Air
Navigation Services Organization - CANSO), la
Federacion Internacional de Asociaciones de Pilotos de
Linea Aérea (IFALPA) y la Fundacion para la
Seguridad de Vuelo (Flight Safety Foundation - FSF).

La Hoja de Ruta busca lograr beneficios en términos de
seguridad operacional en el corto y mediano plazo, a
través de un enfoque progresivo. Se trata de un
analisis conceptual de alto nivel, que utiliza “pinceladas
amplias” e invita a la OACI a participar, desde una
etapa temprana, sentando las bases para un
documento de la Parte 2, que se centraria en acciones
mas especificas. El proposito de todo esto es lograr
una asociacién que resulte en una reduccioén del riesgo
de accidentes en la aviacion comercial a nivel mundial.

La necesidad de una Hoja de
Ruta para la Seguridad
Operacional a Nivel Mundial

Actualmente, la industria de la aviacion adopta un

No obstante, en Ultima instancia, la tasa aceptable o
tolerable de accidentes esta determinada por la
manera como la sociedad y la comunidad
internacional perciben las necesidades de seguridad
operacional. El nivel de riesgo aceptable en la

seguridad operacional estd relacionado con la
confianza asignada al sistema de seguridad
operacional de la aviacion, la cual se ve afectada cada
vez que ocurre un accidente. Por lo tanto, el desafio
consiste en reducir ain mas una tasa de accidentes
que ya es baja. Para lograr el siguiente avance
significativo en la reduccion de esta tasa, es necesario
ir mas alla del modelo tradicional del gobierno/
industria, con su psicodrama de confrontacion entre la
parte reguladora y la parte regulada. Se requiere un
plan de accién de ambito global, que identifique
claramente los papeles que desempefian los
elementos del regulador y de la industria, y que
enfatice, al mismo tiempo, su naturaleza
complementaria. Asimismo, el plan deberia permitir
un liderazgo y coordinacion a nivel mundial, que es lo

que le falta a la seguridad operacional.

enfogue un tanto reactivo en cuanto a la gestion de la
seguridad operacional. A menudo, pareciera que los
esfuerzos  realizados son  inconsistentes y
descoordinados. La Hoja de Ruta para la Seguridad
Operacional a Nivel Mundial (en adelante denominado
“la Hoja de Ruta”) es un plan de accién para el futuro
de la industria aeronautica, que adopta un enfoque de
gestion de la seguridad operacional que es proactivo
en vez de reactivo. La Hoja de Ruta, que se
encuentra tanto en las paginas centrales como en el
Apéndice A, ofrece un medio para garantizar que las
iniciativas de seguridad operacional en todo el mundo
realcen la seguridad operacional a través de esfuerzos
coordinados, reduciendo asi la inconsistencia y la
duplicidad. La Hoja de Ruta deberia incluir un
proceso para analizar los riesgos, y asi permitir una
Optima priorizacion de las iniciativas.



Metas y Objetivos

El principal objetivo de la Hoja de Ruta es brindar un
marco referencial comin para todas las partes
involucradas, incluyendo a los Estados, reguladores,
explotadores de lineas aéreas, aeropuertos,
fabricantes de aeronaves, asociaciones de pilotos,
organismos encargados de la seguridad operacional
y proveedores de servicios de transito aéreo. La
Hoja de Ruta coordinara y guiara las politicas e
iniciativas relacionadas con la seguridad operacional
a nivel mundial, reduciendo asi el riesgo de
accidentes para la aviacion comercial. Un marco de
referencia semejante es vital para poder vigilar el
avance hacia las normas de seguridad operacional,
evitando tanto la duplicidad de esfuerzos como las
estrategias descoordinadas. Se trata de un plan de
accion para un futuro proactivo de la seguridad
operacional del transporte aéreo mundial.

La Hoja de Ruta se basa en principios de alto nivel
qgue la industria considera vitales para mejorar los
niveles de seguridad operacional dentro de la
aviacion comercial mundial. La idea no es que la
Hoja de Ruta reemplace a las iniciativas regionales
basadas en datos, como el Equipo para la Seguridad
Operacional de la Aviacion Comercial (Commercial
Aviation Safety Team - CAST) de Estados Unidos, la
Iniciativa Conjunta para una Estrategia de Seguridad
Operacional (JAA Joint Safety Strategy Initiative -
JSSI) de Europa, o la Iniciativa del Equipo
Panamericano sobre Seguridad Operacional (Pan-
American Aviation Safety Team Initiative - PAAST).
Més bien, su propésito es aprovechar estos
programas sumamente valiosos, resaltando aquellas
areas clave en las que los gobiernos y la industria
deben tomar accién. Sobre todo, debe abordar
aquellas areas que actualmente no estan siendo
abordadas en forma eficaz. Por lo tanto, para que
resulte efectiva, la Hoja de Ruta requiere la
aceptacion y el compromiso por parte tanto de los
gobiernos como de la industria. Ademas, la Hoja de
Ruta requiere una constante vigilancia de su
liderazgo y una continua evaluacion de su
implantacion y sus efectos posteriores. La intencion
es que sea un documento vivo, sujeto a revisiones
periddicas.

La Hoja de Ruta busca contribuir a la implantacion
de reglamentos 'y procesos armonizados,
consistentes y coherentes relacionados con la
vigilancia de la seguridad operacional, que reflejen
debidamente la naturaleza global del transporte
aéreo moderno. Asimismo, subraya la necesidad
que tienen los Estados de comprometerse a
proporcionar reguladores de la aviacién civil que
sean verdaderamente independientes, eficientes y
que estén debidamente financiados. Ademas, la
Hoja de Ruta busca el desarrollo e implantacién
efectiva de programas estructurados para la
recoleccion, andlisis y difusion en forma sistematica

de notificaciones e informacion sobre seguridad
operacional, dentro en un ambiente de “notificacion
abierta” y una “cultura justa”, que sean utilizados
Unicamente para la prevencién de accidentes.

Esta iniciativa estratégica de seguridad operacional
pretende impulsar alin mas una seguridad
operacional que ya esta mejorando. Identifica una
linea continua en la que se puede ir midiendo el
avance logrado. La Hoja de Ruta reconoce que
siempre habra elementos reactivos en la gestion de la
seguridad operacional, pero resalta los hitos a corto y
mediano plazo con los que las partes involucradas
deben planificar el futuro y medir los avances
logrados.

En este momento, la Hoja de Ruta no esta disefiada
para brindar orientacion detallada hacia el logro de
los puntos finales deseados. Dependiendo de los
avances y circunstancias especificos, puede haber
multiples rutas para alcanzar el mismo objetivo. La
importancia y utilidad de la Hoja de Ruta radica en
que garantiza que los esfuerzos colectivos de las
partes interesadas converjan en objetivos comunes.
Es un mapa, y no ofrece indicaciones detalladas;
éstas deben ser desarrolladas, por separado, por las
partes involucradas de la industria, conjuntamente
con la OACI, segun el caso.

Partes Involucradas

Las principales partes involucradas en el sector de la
aviacion civil son los Estados, la OACI, las lineas
aéreas/explotadores, aeropuertos, proveedores de
servicios de navegacion aérea, fabricantes de
aeronaves y  equipos, organizaciones  de
mantenimiento y  reparacion,  organizaciones
regionales,  organizaciones internacionales vy
representantes de la industria. Un aspecto
fundamental para el éxito de una Hoja de Ruta para
la seguridad operacional es asegurar que todas las
partes involucradas en el sector aeronautico se
comprometan a mejorar la seguridad operacional.
Este deberia ser el punto de partida para el viaje.




Mediciones

Esta Hoja de Ruta trata sobre la mejora continua del
sistema de seguridad operacional en la aviaciéon. La
informacién obtenida a partir de datos exactos es la
base para mejorar cualquier sistema. Sin esa
informacién, cualquier avance efectivo se vera
frustrado. El desarrollo de un programa integral de
recoleccién y analisis de datos, que involucre a todas
las partes involucradas, resulta crucial. Para
garantizar la disponibilidad de informacion exacta, el
sistema de recoleccion de datos no debe representar
una amenaza para el que brinda los datos. Para
poder tener un sistema de recoleccién de datos
efectivo, se debe garantizar la proteccion de las
fuentes de informacion sobre la  seguridad
operacional, y dicha informacion no debera ser
utilizada en una accién judicial. Esto no significa que
la informacién relacionada con la seguridad
operacional obtenida de otras fuentes no pueda ser
utilizada en un proceso judicial.

Los datos pueden provenir de muchas fuentes dentro
de la comunidad aeronautica. Para que sean de
utilidad, los datos deben convertirse en informacion
que pueda ser utilizada por los gerentes de sistemas
para tomar decisiones informadas. Es sumamente
importante que los datos sean recolectados en base a
un plan sistematico que tenga un objetivo bien
pensado. Los datos recolectados por otros medios
aumentaran el riesgo de las agencias recolectoras, y
no mejoraran la seguridad operacional de la aviacion.

El plan de seguridad operacional debe permitir el uso
apropiado de la informacion sobre la seguridad
operacional a nivel local, estatal y regional. Asimismo,
la informacion obtenida de distintas partes del mundo
debe ser analizada, con el fin de identificar las
mejores practicas y considerar su posible adopcién a
nivel local para mitigar los peligros potenciales. La
Hoja de Ruta describe los pasos especificos y los
hitos que deberan ser coordinados por la industria y la
OACI, a fin de lograr este nivel de medicion de la
seguridad operacional a nivel internacional.

Los datos permiten el monitoreo continuo de la
situacion de la seguridad operacional en el sistema.
La Hoja de Ruta definird el programa de mediciones
recomendado para las partes involucradas, tanto para
identificar la situacién actual como para mostrar el
avance logrado en la implantaciéon del programa de
seguridad operacional. Para que resulte efectiva, la
métrica debe ser recolectable y mensurable, y debe
reflejar la situacion actual en forma exacta. Se debe
establecer métricas para medir el nivel de
implantacion y la efectividad de los proyectos de
mejoramiento.  También deben ser capaces de
identificar los riesgos cambiantes y emergentes en el
sistema.

Como punto de partida, hay que entender el estado de
cumplimiento de las normas internacionales por parte
de los Estados. Los resultados de las auditorias del
Programa Universal de Auditoria de la Vigilancia de la
Seguridad Operacional (USOAP) (u otros medios de
evaluacion equivalentes), asi como el avance logrado
en la correccion de las discrepancias, constituyen
métricas de linea base. Se puede medir el avance
logrado en la implantacién de los principios y procesos
de gestion de la seguridad operacional de diversas
maneras, incluyendo la recoleccién de métricas, como
las auditorias IOSA que la IATA realiza a los
explotadores, y otros mecanismos similares.

Todos los programas para mejorar la seguridad
operacional deben estar sustentados en datos, y seguir
un ciclo de “Planificar, Hacer, Verificar, Actuar”, el cual
aparece descrito en la Hoja de Ruta. Si los datos
revelan la necesidad de tomar accién, se desarrolla el
plan de accion. Luego, el plan es implantado y se mide
su avance. Se debe medir la efectividad del plan, el
cual deberd ser revisado en caso que no haya
generado los resultados deseados. Este ciclo continuo
de andlisis, identificacion, accion, medicion y revision
es una caracteristica basica de cualquier programa
para mejorar la seguridad operacional, y aparecera
descrito en detalle en la Hoja de Ruta..




Medicion del Riesgo

La seguridad operacional es, en esencia, una
expectativa de performance. Para que la Hoja de
Ruta lleve a una reduccion del riesgo de accidentes
en la aviacibn comercial a nivel mundial, es
importante desarrollarla de tal manera que se pueda
medir la performance, y que ésta sea utilizada para
hacer el seguimiento de la reduccion definible
esperada del riesgo en el corto y mediano plazo.

Las flotas de aeronaves que la OACI desearia que
fueran abordadas por la Hoja de Ruta estan
compuestas por aeronaves de reaccion y a
turbohélice, con pesos de despegue de mas de 5700
kilogramos, abarcando las flotas construidas tanto en
Occidente y en el Oriente. Como parte de la
implantacion de la Hoja de Ruta, se deberia
desarrollar métricas para ayudar a medir la reduccion
del riesgo en estas flotas.

A fin de medir su performance en cuanto a la
seguridad operacional, la industria se ha enfocado
tipicamente en las tasas de accidentes, expresadas
de diversas maneras, como, por ejemplo, accidentes
o pérdidas de casco por millén de sectores u horas
de vuelo. La tasa de accidentes fatales se ha
convertido en la métrica mas convincente, pero
cuando se aplica esta métrica a nivel regional,
resulta volatil, emotiva en su aplicacion, y no de gran
ayuda.

Actualmente, los programas de seguridad operacional
mas prominentes del mundo tienden a ser de caracter
reactivo. Estos identifican las amenazas generales
en la aviacion, incluyendo aquéllas asociadas con las
regiones que tienen altas tasas de accidentes,
aquéllas que involucran a las flotas de carga, o
aquéllas referidas a ciertas categorias de accidentes
en particular, como los accidentes e incidentes
durante la aproximacién y el aterrizaje, con pérdida
de control, incursién en pista, los relacionados con
turbulencia y aquéllos en la plataforma. Es
imprescindible que la Hoja de Ruta tome en cuenta
estos programas de seguridad operacional y sus
sistemas de medicion, y aproveche la experiencia
adquirida en ellos. Mas importante aun, la Hoja de
Ruta debe propugnar que los Estados y la industria
compartan la inteligencia sobre seguridad operacional
adquirida a través de dichos programas, optimizando
los mecanismos y las estructuras de gobernabilidad
existentes. Debe buscar el méaximo retorno en
términos de las estrategias de intervencién y
focalizacién y, sobre todo, buscar las gemas que
ayudaran a evitar que se repitan los mismos
accidentes.

El andlisis de los accidentes, si bien resulta valioso,
esta adoptando una vision forense (historica). Hoy en
dia, los programas proactivos, como el Sistema de
Andlisis e Intercambio de Datos sobre la Evaluacién
de las Tendencias en la Seguridad Operacional
(Safety Trend Evaluation Analysis and Data
Exchange System - STEADES) de la IATA, adoptan
un enfoque mas predictivo con respecto a la
evaluacién de las amenazas y la medicién del riesgo,
a través del uso del andlisis de datos de vuelo sobre
incidentes y “eventos normales”/programas de datos
FOQA. Asimismo, la inteligencia sobre seguridad
operacional generada por los programas de auditoria
proactivos, como el USOAP y la Auditoria de la
Seguridad Operacional de la IATA (IATA Operational
Safety Audit - IOSA) también debe ser compartida
entre las partes involucradas, en un esfuerzo por ser
mas predictivos a escala mundial. Hay muchas otras
fuentes de datos sobre la seguridad operacional en
todo el mundo, todas con el potencial de integrarse
dentro de un sistema mundial, con miras a ser mas
proactivos en la determinacion del riesgo.

La Hoja de Ruta deberia recurrir a estas fuentes, en
un esfuerzo por desarrollar la capacidad de
establecer programas de andlisis y uso compartido de
datos/informacion, que permitan formas mas eficaces
de medir los niveles de seguridad operacional y
determinar el riesgo. Mas importante aun, la industria
debe desarrollar recursos analiticos que permitan una
intervencion mas efectiva para la prevencion de
accidentes. Mas alla del horizonte del mediano
plazo, esta capacidad de andlisis mundial deberia
identificar los riesgos cambiantes y emergentes,
como aquéllos que podrian surgir de los cambios en
los sistemas aeronauticos e, inclusive, del factor
demogréfico.
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La Dimension Regional

Debido a que el sistema aeronautico es complejo,
todas las partes de la industria deben trabajar en
forma conjunta. La experiencia ha demostrado que
las iniciativas de seguridad operacional mas exitosas
se han debido a que la industria, los reguladores, los
fabricantes y otras organizaciones involucradas han
unido esfuerzos para enfrentar los problemas de
seguridad operacional que tenian en comun.

No existe mejor ejemplo de esto que el programa
norteamericano CAST, creado en 1997 para reunir a
todos los protagonistas, incluyendo a los reguladores,
en respuesta al desafio planteado por la Comision
Gore en Estados Unidos para reducir la tasa de
accidentes fatales en un 80% para el afio 2007. Este
plan regional prevé una reduccion del riesgo de
fatalidades en un 73% para el afio 2007, mediante un
programa de mejoras priorizadas en el ambito de la
seguridad operacional. Si se necesita un caso de
negocios para la seguridad operacional, el caso del
programa CAST es bastante convincente. El costo
desagregado de la actual tasa de accidentes en
Estados Unidos asciende a $76 por cada vuelo. Con
la implantacién de las mejoras, este costo se reducira
a $56 por vuelo, generando un ahorro aproximado de
$620 millones al afio.

En Europa, las Autoridades Conjuntas de Aviacion
(JAA) estan auspiciando la Iniciativa Conjunta para
una Estrategia de Seguridad Operacional (JSSI). El
Equipo para la Seguridad Operacional del Futuro de la
JAA (FAST) esta analizando los peligros futuros en
base al estudio de las areas de cambio en la industria,
especialmente en relacion con la tecnologia. La
iniciativa FAST ha desarrollado planes de accion para
mejorar la seguridad operacional, algunos de las
cuales estan siendo ejecutados por la Agencia
Europea de Seguridad Operacional (EASA). Los
programas CAST y JSSI/FAST ya estan altamente
integrados y estan desempefiando un papel
preponderante en la seguridad operacional a nivel
mundial.

El Equipo Panamericano sobre Seguridad Operacional
(PMST) incluye a organizaciones aeronauticas
representadas en la region, incluyendo a los
gobiernos, lineas aéreas, las Oficinas Regionales de
la OACI y la IATA, y organismos afines. El PAAST ha
identificado a lideres de los equipos de accién, que
entienden las condiciones locales, los sistemas
legales, la cultura, etc., para que trabajen en las
diversas mejoras a la seguridad operacional en sus
regiones locales.

Con una estructura similar a la del PAAST, el Equipo
Africano de Mejoras a la Seguridad Operacional
(ASET) ha estado trabajando arduamente por mejorar
la tasa de accidentes en la region. Africa necesita con
urgencia una hoja de ruta sobre seguridad operacional
en el corto y mediano plazo. Para ello, la IATA y la
OACI ya se han reunido para identificar las areas de
focalizacién, principalmente en el ambito del ATC y la
seguridad de la infraestructura de aer6dromo. No
obstante, la reglamentacién y la vigilancia de la
seguridad operacional también constituyen muy altas
prioridades en este programa regional. Se espera que
este trabajo conjunto de la OACI y la IATA se combine
con las actividades de la Hoja de Ruta para la
Seguridad Operacional a Nivel Global.

La Hoja de Ruta también deberia tratar de reforzar el
trabajo del Programa de Desarrollo de la Cooperacion
en Materia de Seguridad Operacional y Mantenimiento
de la Aeronavegabilidad (COSCAP). Bajo el auspicio
del Programa de Cooperacién Técnica de la OACI, se
ha creado programas COSCAP en el sur de Asia, el
sudeste asiatico y en el norte de Asia, todos los cuales
tienen equipos de seguridad operacional y han
centrado su atencion en las mejoras tipo CAST a la
seguridad operacional. Asimismo, se ha creado
programas COSCAP en la Comunidad de Estados
Independientes  (CIS), América Latina, Africa
occidental, Africa central, sur de Africa, y en el Banjul
Accord Group (BAG).

Teniendo en mente a los equipos regionales de
seguridad operacional y a la actividad del COSCAP, la
Hoja de Ruta deberia tener cuidado al propugnar
iniciativas de seguridad operacional més sofisticadas
que pudieran restarle valor a algunas de las
obligaciones basicas que tienen los Estados de corregir
las deficiencias en la infraestructura y otras ya
identificadas.

El mensaje de los programas regionales arriba
descritos es que una accién focalizada, en combinacion
con la introduccion de nuevas capacidades, puede
llevar a una reduccion significativa en la tasa de
accidentes.



Facilitadores del Exito

Por lo tanto, la Hoja de Ruta tendria que reflejar las
medidas que ya se encuentran en marcha. Al aplicar
a las regiones un enfoque basado en los datos, es
importante no perder de vista las inquietudes
relacionadas con la seguridad operacional que ya se
avizoran en el horizonte, como es el caso de las
banderas de conveniencia. Es probable que la
perspectiva regional en cuanto a la seguridad
operacional varie de una region a otra e, inclusive, de
un pais a otro dentro de dichas regiones. Es probable
que exista la necesidad de desagregar las estrategias
en sub-regiones o, inclusive, en paises individuales.
Lo més importante es que la Hoja de Ruta deberia
focalizarse no solo en los registros pasados, sino
también en los riesgos y crecimiento futuros en las
regiones.

El desarrollo de esta Hoja de Ruta toma en cuenta las
condiciones y fuerzas, conocidas como facilitadores,
que deben existir y ser utilizadas para mejorar la
gestion de la seguridad operacional. Los facilitadores
pueden servir para eliminar obstaculos o para acelerar
el avance del sistema. Por lo tanto, una exitosa
implantacion de la Hoja de Ruta dependera del
reconocimiento y fomento de los facilitadores que son
esenciales para lograr que varios grupos regionales
adopten medidas proactivas de seguridad operacional.
Algunos facilitadores son universales por naturaleza,
mientras que oftros estdn mas adaptados a las
necesidades de una region o parte involucrada en
particular. Entender cdmo potenciar y coordinar estos
facilitadores en forma efectiva sera una de las
primeras tareas para elaborar una Hoja de Ruta mas
detallada, que defina diversas rutas para alcanzar los
objetivos en las diversas regiones. La Hoja de Ruta
identifica a estos facilitadores y describe el mejor
momento o las mejores condiciones para desplegar
los que fueran necesarios.

Algunos facilitadores son universales, pero su nivel de
madurez varia considerablemente de una region a
otra, especialmente cuando el reto de la seguridad
operacional es mayor. Estos facilitadores también se
aplican a distintos dominios de la aviacion. Por
ejemplo, el tener una legislacion aeronautica basica
que establezca una autoridad aerondutica nacional es
un facilitador fundamental que se aplica al dominio
juridico y al de gobernabilidad. Un facilitador corolario
universal es tener expectativas sociales que exijan
una autoridad honesta y transparente, que establezca
y supervise las regulaciones sobre seguridad
operacional en base a normas internacionales.
Igualmente, aprender las lecciones de la seguridad
operacional a partir de los accidentes e incidentes
relacionados con la misma requiere una base juridica
que permita investigaciones independientes e
imparciales, y evite que los datos sobre la seguridad
operacional sean

utilizados en procesos judiciales. Otros facilitadores
universales describen factores que son igualmente
importantes para garantizar un sistema aeronautico
seguro, pero cuya existencia puede depender de las
partes involucradas de la industria. Estos facilitadores
incluyen una flota en condiciones de navegabilidad, un
personal técnico competente y calificado, un sistema
confiable de gestion del transito aéreo, y una
infraestructura aeronautica sélida y confiable.

Todos estos facilitadores son factores importantes que
deben ser tomados en cuenta en la Hoja de Ruta.
Debido a su alcance y complejidad, algunos pueden
representar para la industria un mayor desafio que
otros que tienen un alcance més limitado y, por lo
tanto, son mas manejables. Algunos ejemplos de
facilitadores tangibles serian: entender la seguridad
operacional como un elemento clave para un exitoso
plan estratégico; definir metas en cuanto a mejoras en
la seguridad operacional que puedan ser logradas
mediante una instruccién o tecnologia especifica; y el
desarrollo de defensores o mentores regionales clave
en seguridad operacional, que tengan el conocimiento
local especifico necesario para implantar las mejores
practicas de seguridad operacional de la industria.
Finalmente, el facilitador mas importante a escala
mundial es el compromiso de los Estados por lograr
una consistencia a nivel mundial en la aplicacién de
las normas internacionales de seguridad operacional.

Al definir diversos niveles de facilitadores e identificar
las oportunidades apropiadas para su promocion, la
Hoja de Ruta puede hacer un aporte significativo,
orientando a las partes involucradas hacia esfuerzos
efectivos y coordinados en todo el mundo. La Hoja de
Ruta puede identificar las areas explicitas donde el
uso compartido de conocimientos técnicos y la
promocién de principios internacionales de gestion de
la seguridad operacional podrian ser de mayor ayuda
en el logro de las metas relacionadas con las mejoras
en la seguridad operacional en las regiones en
desarrollo.
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Areas de focalizacion

Durante el desarrollo de esta Hoja de Ruta, se ha
identificado las areas de focalizacion que deberian ser
abordadas por las partes involucradas a fin de lograr
una exitosa implantacion del plan. Las partes
involucradas han sido divididas en tres grupos
basicos: Estados, industria y regiones, con areas de
focalizacion en cada grupo.

Para los Estados, las principales areas de focalizacién
son:
= Implantacion inconsistente de las normas
internacionales
= Inconsistencia en la vigilancia ejercida por los
reguladores
= Impedimentos para notificar errores e
incidentes
= Ineficacia en la investigacion de incidentes y
accidentes

Para las regiones, se ha establecido que la principal
area de focalizacion es:
= Inconsistencia en la coordinacion de los
programas regionales

Para la industria, las principales areas de focalizacion
son:
= Impedimentos para notificar y analizar los
errores e incidentes
= Inconsistencia en el uso de los sistemas de
gestion de la seguridad operacional
= Inconsistencia en el cumplimiento de los
requisitos reglamentarios
= Inconsistencia en la adopcién de las mejores
practicas de la industria
= Falta de alineamiento entre las estrategias de
seguridad operacional de la industria
= Insuficiente cantidad de personal calificado
=  Vacios en el uso de la tecnologia para mejorar
la seguridad operacional

Estas areas de focalizacion, con objetivos y plazos
especificos para su implantaciéon, se encuentran
contenidas en la Hoja de Ruta para la Seguridad
Aeronautica a Nivel Mundial, la cual aparece tanto en
las paginas centrales como en el Apéndice A.

—

Comunicaciones

La Hoja de Ruta presentada es un marco de referencia
comun para todas las partes involucradas. Inclusive en
el transcurso de este desarrollo temprano de la Hoja de
Ruta, se ha convertido en una (til herramienta de
comunicacion entre las partes involucradas.

Es vital contar con sistemas eficaces de comunicacién
para mejorar la seguridad operacional en toda la
industria aerondutica. Estos permitiran una discusion
estructurada de las mejoras a la seguridad operacional
y facilitarén la creacién y mantenimiento de una cultura
de seguridad operacional en todas las partes de la
industria aeronautica, permitiendo, al mismo tiempo,
que cada parte involucrada entienda el negocio y las
restricciones entre ellas.

Si bien cada parte involucrada tiene un fuerte
compromiso con la seguridad operacional, existe el
potencial de que haya brechas en la comunicacién
entre ellas dentro del sector aeronautico. A todo nivel,
existen “desconexiones” entre las partes involucradas,
las que, quizas, no entienden a cabalidad del negocios
y las restricciones de las otras, y no realizan un
intercambio regular y estructurado de informacién
acerca de las mejoras en la seguridad operacional.
Esto, inevitablemente, lleva a estrategias e iniciativas
de seguridad operacional que no estan coordinadas
entre si. Por lo tanto, se requiere un plan de
comunicaciones eficaz para apoyar la Hoja de Ruta en
el futuro, el cual deberia formar parte integral de la
implantacion de ésta ultima.

La coordinacion entre las partes involucradas se puede
lograr de diversas maneras. A nivel internacional, la
OACI y las organizaciones que representan a cada
area deberian seguir trabajando en forma conjunta
para garantizar la vigencia continua de la Hoja de Ruta
para la seguridad operacional. No obstante, también
es necesario contar con las debidas estructuras
nacionales y locales para asegurar que todas las partes
involucradas puedan comunicarse entre si en forma
efectiva a estos niveles. La creacion del ISSG brinda
una oportunidad natural para facilitar dicha
comunicacion, asegurando que éste se mantenga
vinculado a los diversos sectores de la comunidad
aeronautica.

Al fomentar una estrecha comunicacion entre los
Estados y la industria, dentro de una estructura integral
de reglamentacion y vigilancia, esta Hoja de Ruta
deberia traer consigo un sistema mundial de gestion de
la seguridad operacional més eficaz, basado en datos,
riesgos e informacién compartida sobre la seguridad
operacional, en una cultura de notificacion abierta y de
confianza. Los beneficios en términos de una
reduccion en la tasa de accidentes son una
oportunidad que no podemos desaprovechar.



Los Siguientes Pasos

Esta Hoja de Ruta contiene elementos dirigidos a la
OACI y a los Estados, y otros dirigidos a la industria.
La Comision de Aeronavegacion de la OACI deberia
revisar la Hoja de Ruta y evaluar la necesidad de
incorporar elementos de la Hoja de Ruta al Objetivo
Estratégico A — Seguridad Operacional, de la OACI.
Algunos elementos de la Hoja de Ruta que estan
dirigidos a la industria no caen dentro del ambito
directo de la OACI, por lo que el ISSG esta decidido a
hacer el seguimiento de su implantacién. Por lo tanto,
es necesario coordinar el desarrollo futuro con la
OACI.

1) En lareunion realizada el 3 de febrero de 2006, la
ANC acordd: (1) revisar la Hoja de Ruta, (2)
evaluar de qué manera los componentes
apropiados de la Hoja de Ruta podrian
incorporarse en el Objetivo Estratégico sobre
Seguridad Operacional de la OACI; (3) desarrollar
formas de accion futuras de la OACI en relacién a
la Hoja de Ruta, a través del trabajo continuo del
ISSG.

2) LaHoja de Ruta sera presentada a la Conferencia
de Directores Generales de Aviacion Civil
(DGCN2006) sobre una Estrategia Mundial de
Seguridad Operacional.

3) En forma prioritaria, el ISSG desarrollara planes
de accién regionales, con énfasis en aquellas
regiones que, evidentemente, requeriran
asistencia. Para la implantacion a nivel regional,
se utilizard fondos, conocimientos técnicos y
recursos de otros Estados o de otras fuentes,
como el Banco Mundial.

4) EIISSG tendrd lista la Parte 2 de la Hoja de Ruta
para la Seguridad Operacional a Nivel Mundial a
més tardar el 31 de octubre de 2006, la cual
contendra un plan de accién para la implantacion.

5) La ISSO seguira trabajando con la OACI y con
otras partes involucradas para alentar a los
Estados y a la industria a que acepten la
responsabilidad de implantar todos los elementos
de la Hoja de Ruta, a fin de reducir el riesgo de
accidentes en la aviacibn comercial a nivel

mundial.
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Lista de siglas

ACI Consejo Internacional de Aeropuertos

ASET Equipo Africano de Mejoras a la Seguridad Operacional

BAG Banjul Accord Group

CANSO Organizacion de Servicios de Navegacion Aérea de la Aviacion Civil

CAST Equipo para la Seguridad Operacional de la Aviacién Comercial

CIs Comunidad de Estados Independientes

COSCAP Programa de Desarrollo de la Cooperacion en Materia de Seguridad Operacional y

Mantenimiento de la Aeronavegabilidad

EASA Agencia Europea de Seguridad Operacional

FAST Equipo para la Seguridad Operacional del Futuro

FOQA Aseguramiento de la Calidad Operacional en Vuelo

FSF Fundacioén para la Seguridad de Vuelo

IATA Asociacion del Transporte Aéreo Internacional

ICAO Organizacion de Aviacion Civil Internacional

IFALPA Federacion Internacional de Asociaciones de Pilotos de Linea Aérea
IFFAS Facilidad Financiera Internacional para la Seguridad Operacional
IOSA Auditoria de la Seguridad Operacional de la IATA

ISSG Grupo de la Industria para la Estrategia de Seguridad Operacional
JAA Autoridades Conjuntas de Aviacion

JSSI Iniciativa Conjunta para una Estrategia de Seguridad Operacional
MRO Organizaciones de Mantenimiento y Reparacién

PAAST Iniciativa del Equipo Panamericano sobre Seguridad Operacional de Aviacién Civil
SMS Sistemas de Gestién de la Seguridad Operacional

STEADES Sistema de Andlisis e Intercambio de Datos sobre la Evaluacion de las Tendencias en la
Seguridad Operacional

USOAP Programa Universal de Auditoria de la Vigilancia de la Seguridad Operacional
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