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Cuestion 2 del
orden del dia: Seguridad y proteccion en la gestion del transito aéreo (ATM)
2.1 INTRODUCCION
2.1.1 En esta cuestion del orden del dia, la reunion se ocup6 de los asuntos identificados en el

concepto operacional de gestion del transito aéreo (ATM) relativos a la gestion de la seguridad operacional,
las disposiciones existentes de la OACI sobre gestion de la seguridad en los servicios de transito aéreo (ATS),
la certificacion de los proveedores de servicios ATS, la reglamentacion de la seguridad operacional, el plan
global de la OACI para la seguridad aeronautica (GASP) y la seguridad operacional y proteccion de la
infraestructura ATS.

2.2 SISTEMAS Y PROGRAMAS DE GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL
Un marco global para la seguridad operacional

2.2.1 El concepto operacional de ATM presentado en el marco de la cuestion 1 del orden del dia
establecid un fuerte enlace entre los conceptos fundamentales de la performance y la seguridad operacional
e identificd la performance de la seguridad operacional como el mas importante de los indicadores de
ejecucion principales para el sistema ATM. El concepto operacional también identifico la necesidad de un
enfoque de la seguridad del sistema, o sea un enfoque integrado de la seguridad en el sistema total.

222 Advirtiendo que ya existia un grado considerable de interdependencia entre los componentes
terrestres y de a bordo en los actuales sistemas de gestion del transito aéreo y que se preveia que en los futuros
sistemas mas avanzados esta interdependencia seria alin mas importante, la reunion convino en que seria
beneficioso adoptar un enfoque uniforme de la gestion de la seguridad operacional como el propuesto en el
concepto operacional y debia estudiarse mas.

223 Lareunion recordd que ya se habian introducido en el Anexo 14 disposiciones sobre gestion
de la seguridad operacional para los aerodromos y se le informé que se preveia la armonizacion de los textos
de orientacion sobre gestion de la seguridad operacional para los servicios de transito aéreo y los aerodromos.

2.2.4 La adopcion de un enfoque de la seguridad operacional del sistema requeriria que cada
elemento del sistema sea objeto de un analisis de seguridad como elemento individual y como componente
que interactila con otros como parte de un sistema mayor. La reunion tomo nota de que el concepto
operacional aportaba la siguiente definicion:

Enfoque sistémico de la seguridad operacional. Enfoque sistematico y explicito que define
todas las actividades y recursos (personas, organizaciones, politicas, procedimientos,
cronogramas, puntos fundamentales, etc.) dirigido a la gestion de la seguridad operacional.
Este enfoque antes del hecho esta documentado, planificado y explicitamente apoyado por
politicas y procedimientos de organizacion avalados por los mas altos niveles ejecutivos.
El enfoque sistémico de la seguridad operacional aplica la actividad de sistemas, la
ingenieria de sistemas y mecanismos de gestion para manejar formalmente los riesgos, en
forma integrada a través de todos los niveles de organizacion, todas las disciplinas y todas
las etapas del ciclo de vida 1til del sistema.
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2.2.5 Se informo a la reunion que la OACI habia establecido un GASP como medio de coordinar
las numerosas iniciativas de seguridad operacional que se emprenden en todo el mundo, y que eso no era una
actividad independiente, sino que constituia un mecanismo que permitia la notificacion consolidada de las
actividades relacionadas con la seguridad operacional y presentaba un panorama de todas esas actividades
en un solo documento. Se suministraria mas informacion sobre el GASP en la cuestion 2.4 del orden del dia.

2.2.6 Lareunion tomo nota de que, si bien los mecanismos existentes en la OACI tenian en cuenta
la notificacion consolidada de actividades relacionadas con la seguridad operacional, por el momento no
existia ninguna disposicion que exigiera un enfoque uniforme de la gestion de la seguridad. Para lograr un
enfoque uniforme, el concepto operacional habia propuesto el establecimiento de un marco mundial para la
evaluacion y gestion de la seguridad. La reunion tomo6 nota de que esto estaria de acuerdo con los objetivos
de la Resolucion A33-16 de la Asamblea: Plan global de la OACI para la seguridad aeronautica (GASP) y
dio su apoyo a la necesidad de ese marco.

2.2.7 El concepto operacional indicaba que el marco global para la gestion de la seguridad
operacional debia contener cuestiones tales como:

a) laarmonizacion de los indicadores de la seguridad operacional que se han de aplicar en
todo el sistema aeronautico, con énfasis particular en la elaboracion de indicadores
predicativos o “anticipados” ademas de los que expresan el nivel de seguridad
alcanzado;

b) elestablecimiento de objetivos de seguridad operacional para el sistema en su totalidad,

c) directrices para determinar el nivel aceptable de seguridad operacional para los
componentes del sistema y los parametros apropiados para expresarlo;

d) directrices sobre la forma en que debe tratarse la responsabilidad de la seguridad
operacional en el seno de una organizacion y la necesidad de contar con documentacion
sobre las decisiones relacionadas con la seguridad operacional;

e) mecanismos apropiados para vigilar los indicadores de seguridad y asegurar que existen
bucles de retroalimentacion sobre aprendizaje y control, tales como el programa
universal de auditoria de la vigilancia de la seguridad operacional (USOAP), para
garantizar que se aplican medidas correctivas en sectores en que se detectan problemas
de seguridad operacional; y

f) la importancia de que todas las organizaciones desarrollen una cultura positiva de la
seguridad, reconociendo que los accidentes no solo se deben a la mera ocurrencia
coincidente de multiples fallas no tratadas, sino también al transito de las organizaciones
hacia un comportamiento inseguro.

2.2.8 La reunioén recordo que el concepto operacional habia propuesto la adopcion de un enfoque
holistico (es decir, un enfoque que consideraba el “todo integrado por partes interactivas”) que, seglin se dijo,
muchas autoridades en seguridad operacional consideraban como el enfoque mas efectivo y eficiente para
la gestion de la seguridad. La reunion convino en que la adopcion por la OACI de un marco de seguridad
operacional uniforme, como se proponia en el enfoque sistémico de la seguridad operacional, mejoraria
considerablemente la eficacia del proceso de gestion de la seguridad operacional.
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2.2.9 Se tomo nota de que un “sistema”, dentro de este concepto, estaba constituido por personas,
procedimientos, tecnologias e intercambio de informacion para desempefiar una tarea. Los elementos del
sistema total se extendian mas alla del alcance de cualquier Anexo. Los factores relacionados, entre otras
cosas, con la meteorologia, las cartas aeronauticas, las operaciones de aeronaves, la aeronavegabilidad, la
informacion aeronautica y el transporte de mercancias peligrosas podian tener incidencia sobre la seguridad
total del sistema. Se reconocié que podia ser necesario, por lo tanto, ampliar el actual requisito de la OACI
sobre gestion de la seguridad operacional a otros Anexos.

2.2.10 La reunion manifestod firme apoyo al enfoque de seguridad operacional del sistema y a la
necesidad de garantizar un enfoque armonico de la gestion de la seguridad en todo el sistema aeronautico.
También puso de relieve la importancia de asegurar que se adoptaran efectivamente los principios y practicas
de gestion de la seguridad previstos en ese enfoque y que se convirtieran en parte integrante de las
operaciones en curso de las organizaciones pertinentes, ya que un sistema de gestion de la seguridad que s6lo
existiese por escrito no contribuiria en absoluto a mejorar la seguridad.

2.2.11 Después de examinar lo expuesto, la reunion acordo la siguiente recomendacion:
Recomendacion 2/1 — Marco para la seguridad operacional del sistema

Que la OACI investigue los mecanismos apropiados para elaborar y aplicar un marco
para un enfoque uniforme y sistémico de la seguridad operacional y la aplicacion de ese
marco a:

a) la armonizacion de las disposiciones relativas a la evaluacion de la seguridad y la
gestion de la seguridad en los Anexos y Procedimientos para los servicios de la
navegacion aérea (PANS) pertinentes; y

b) la armonizacion de los enfoques de la evaluacion de la seguridad operacional en la
preparacion de normas y métodos recomendados (SARPS) relacionados con la
seguridad operacional.

Requisitos de la gestion de la seguridad operacional para los ATS

2.2.12 Lareunion recordo que ya se habian introducido disposiciones sobre gestion de la seguridad
operacional para los ATS en las enmiendas del Anexo 11 y de los Procedimientos para los servicios de
navegacion aérea — ATM (PANS-ATM), y que ambas eran aplicables desde el 1 de noviembre de 2001, y
que esas disposiciones exigian que los Estados pusieran en practica programas sistematicos y apropiados de
gestion de la seguridad operacional para garantizar que sus sistemas ATS obtuviesen un nivel de seguridad
aceptable y establecieran tales niveles y objetivos de seguridad para sus servicios de transito aéreo antes
del 27 de noviembre de 2003.

2.2.13 La reunion tomo nota de que en los PANS-ATM se exponian los objetivos de la gestion de
la seguridad como garantia de que se cumpliera el nivel de seguridad establecido correspondiente al
suministro de ATS dentro de un espacio aéreo o en un aerédromo y de que se implantaran mejoras
relacionadas con la seguridad siempre que sea necesario. Las disposiciones de los PANS-ATM requerian que
el programa de gestion de la seguridad ATS debia incluir, entre otras cosas:

a) la supervision de los niveles de seguridad generales y la deteccion de toda tendencia
adversa;
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b) examenes de la seguridad de las dependencias ATS;

c) evaluaciones de la seguridad con respecto a la implantacion prevista de las
reorganizaciones del espacio aéreo, la introduccion de nuevos equipos, sistemas o
instalaciones, y procedimientos ATS nuevos o modificados; y

d) unmecanismo para identificar la necesidad de contar con medidas destinadas a mejorar
la seguridad.

2.2.14 Se inform6 a la reunién que, dado que se habia reconocido que muchos Estados requeririan
mas asistencia para la implantacion de la gestion de la seguridad operacional, la OACI habia elaborado mas
textos de orientacion, que se publicaran como Manual sobre la gestion de la seguridad operacional para los
servicios de transito aéreo. El manual trataba los principios basicos de la gestion de la seguridad operacional,
incluyendo, entre otras cosas:

a) los factores que afectan la seguridad en el sistema, poniendo énfasis en particular en los
errores humanos;

b) la importancia de las cuestiones de organizacion, incluyendo la responsabilidad y la
responsabilidad civil por la actuacion de la seguridad operacional y la necesidad de
contar con una cultura positiva de la seguridad;

c) lasresponsabilidades de la autoridad reguladora del Estado y la necesidad de separar las
responsabilidades por la seguridad operacional vinculadas con la funcion reguladora y
la funcion de prestacion de servicios ATS;

d) los procedimientos de evaluacion de la seguridad; y
e) una garantia de la seguridad continua del sistema mediante auditorias y supervision.

2.2.15 Aunque el documento tenia que ser sometido a una revision definitiva, se presentd a la
reunion la Gltima version como proyecto. La reunion convino en que los Estados debian utilizarlo como
orientacion preliminar, hasta la publicacion del documento. La reunién manifesto su satisfaccion con el nuevo
manual e insté a la OACI a facilitar su traduccion a la brevedad posible.

2.2.16 Se presenté a la reunién un panorama de los principios de la gestion de la seguridad.
La reunion tomo nota de que la implantacion de un sistema de gestion de la seguridad no eliminaria todos los
riesgos. Sin embargo, permitiria controlar los riesgos y reducirlos al nivel mas bajo que sea razonablemente
posible. Se senald que el objetivo de un sistema de gestion de la seguridad operacional era suministrar a los
proveedores de servicios ATM un instrumento de gestion que aseguraria un enfoque sistematico y preventivo
de la seguridad en toda la organizacion de la ATM.

2.2.17 Se manifesto el punto de vista de que confiar excesivamente en argumentos atenuantes, en
particular los que involucraban a los controladores de transito aéreo, podia tener un efecto perjudicial sobre
el proceso de gestion de los riesgos. Se informo6 a la reuniéon que los procedimientos para proceder a las
evaluaciones de la seguridad que se describen en el manual debian garantizar que esto no ocurriria, ya que
exigian que al proponer medidas de atenuacion se efectuara un analisis adicional de los riesgos del sistema,
tanto para evaluar la eficacia de las medidas de atenuacion como para asegurar que se identificaria todo nuevo
riesgo asociado con las medidas de atenuacion y que se modificarian en caso necesario los métodos de
atenuacion.
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2.2.18 Al observar la falta de conocimientos por parte de muchos Estados con respecto a las
evaluaciones de la seguridad operacional y a la fijacion de niveles aceptables de seguridad, sugiri6 que seria
necesario apoyar la instruccion para permitir que los Estados introduzcan sistemas efectivos de gestion de
la seguridad operacional.

2.2.19 Se informo a la reunion que la OACI estaba proyectando organizar dos seminarios, que se
ocuparian de la gestion de la seguridad operacional ATS, en diciembre de 2003. Se celebrarian en Singapur
y El Cairo. Si bien el tema principal seria la seguridad en las pistas, se habia considerado que seria una buena
oportunidad para introducir también alguna informacion sobre cuestiones de la gestion de la seguridad en
general. Se destaco que, sin embargo, no serian seminarios amplios sobre los principios y técnicas de gestion
de la seguridad operacional.

2.2.20 Lareunion apoyo la necesidad de que todos los Estados introduzcan programas efectivos de
gestion de la seguridad operacional y acordo la siguiente recomendacion:

Recomendacion 2/2 — Implantacion de programas de gestion de la
seguridad operacional ATS y establecimiento de
los niveles aceptables de seguridad operacional

Que los Estados que no lo hayan hecho atn, adopten medidas de conformidad con
el Anexo 11, 2.26 para:

a) implantar programas sistematicos y apropiados de gestion de la seguridad
operacional ATS con el fin de garantizar que se mantenga la seguridad en el
suministro de ATS dentro de los espacios aéreos y en los aerédromos; y

b) establecer los niveles aceptables de seguridad operacional y los objetivos de
seguridad aplicables al suministro de ATS dentro de los espacios aéreos y en los
aerddromos.

2.2.21 Se presento6 luego a la reunion un panorama de la estrategia europea de implantacion de la
gestion de la seguridad operacional por los proveedores de servicios de navegacion aérea. La reunion tomd
nota de que ya se habia aplicado un método para la elaboracion de fundamentos de la seguridad operacional
a varios proyectos en Europa, incluyendo la introduccion de separacion vertical minima reducida por encima
del FL 290 (RVSM) y la separacion de 8,33 kHz entre canales. En la presentacion se destacaba la importancia
de compartir los datos relativos a la seguridad y, en particular, la informacion acerca de las lecciones
aprendidas por el analisis e investigacion de los sucesos que afectaban la seguridad entre todas las
organizaciones pertinentes. Esto incluiria a los 6rganos de reglamentacion, los proveedores de servicios de
navegacion aérea y, dado el caso, los explotadores de aeronaves y los explotadores de acrodromos. La reunion
convino en que debia alentarse la distribucion de datos sobre seguridad operacional en los niveles tanto
regional como mundial.

2.2.22 También se presento a la reunion informacion sobre la labor del Grupo europeo de alto nivel
acerca de la seguridad ATM (AGAS) y el plan de accidon que ya habia elaborado, denominado Un cielo unico
seguro para Europa — Plan de accion estratégico para la mejora de la seguridad ATM en un cielo unico
paneuropeo. E1 AGAS habia llegado a la conclusion de que, si las previsiones eran correctas y el trafico
europeo se duplicaba antes de 2020, solo podria lograrse un aumento sostenible de la capacidad invirtiendo
en seguridad de forma sostenible. En el plan de accién que habian preparado se habia presentado una
evaluacion detallada de lo que era necesario hacer para mejorar la seguridad operacional ATM europea a
corto y mediano plazo y se habian expuesto cronogramas indicativos para completar con éxito cada medida.
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2.2.23 Una de las cuestiones que habia identificado el AGAS era la necesidad de disposiciones y
orientacion para compartir los datos de incidentes y accidentes de ATM entre los Estados. La reunién convino
en que se trataba de una actividad necesaria, para garantizar que las lecciones aprendidas de la investigacion
de sucesos que afectaban la seguridad operacional se diera a conocer lo mas ampliamente posible. Se informé
a la reunioén que la base de datos mejorada de la OACI sobre notificacion de accidentes e incidentes
(ADREP 2000) podia suministrar un mecanismo para la distribucion de datos relativos a la seguridad, ya que
incorporaba una taxonomia mejorada para la clasificacion de los incidentes, con mas categorias pertinentes
para los sucesos vinculados con ATS que la que figuraba en la taxonomia ADREP original. La reunion tomé
nota de que en Europa ya se habia adoptado una directiva para compartir los datos sobre accidentes e
incidentes.

Recomendacion 2/3 — Intercambio de datos sobre accidentes e incidentes
en ATM

Que la OACI:
a) elabore textos de orientacion sobre la utilizacion de la base de datos ADREP 2000; y

b) aliente a los Estados para que compartan la informacion sobre accidentes
e incidentes en ATM.

2.2.24 Las propuestas del AGAS incluian también una sugerencia de que era necesario considerar
la aplicabilidad del concepto de listas de equipo minimo (MEL) a los sistemas ATM y a la infraestructura
CNS. Lareunién tomo nota de que el concepto MEL se aplicaba en la determinacion de la aeronavegabilidad
para manejar la operacion de aeronaves sometidas a fallas técnicas y a la degradacion del sistema. Se propuso
que los principios empleados para determinar las MEL de aeronaves podian aplicarse también al manejo de
las fallas técnicas y la degradacion de los sistemas en los sistemas terrestres ATM.

2.2.25 Se informo a la reunioén que en el proyecto de Manual sobre la gestion de la seguridad
operacional para los servicios de transito aéreo se habian tratado algunos aspectos de esta cuestion.
El proceso de evaluacion de la seguridad que se describia en el manual describia disposiciones que requerian
que la evaluacion tuviera en cuenta los efectos de las fallas y degradaciones, ademas de las operaciones
normales, con el fin de asegurar que podria mantenerse un nivel suficiente de seguridad operacional durante
periodos de operaciones no normales. La reunion apoyo la necesidad de encarar estas cuestiones y asegurar
que se mantendria un nivel suficiente de seguridad operacional en todo momento.

2.2.26 Lareunion tomo6 nota de que la labor realizada por el AGAS podia ser pertinente para Estados
fuera de Europa y convino en que podia ser una fuente ttil de informacion para la preparacién de un marco
global para la seguridad operacional. Por consiguiente, la reunion sugirié que los Estados europeos deberian
garantizar la distribucion de los resultados de la labor del AGAS a los 6rganos de la OACI pertinentes y a
los demas Estados.

2.2.27 Se insistio en la necesidad de tener en cuenta futuros requisitos sobre seguridad operacional
y se insistid en la repercusion de los aumentos en la densidad del transito en la evaluacion inicial de los
requisitos de seguridad para los nuevos sistemas ATM, con el fin de asegurar que los sistemas seguirian
cumpliendo con niveles apropiados de seguridad operacional. La reunién tomoé nota del comentario y del
hecho de que el enfoque sobre seguridad de los sistemas propuesto en el concepto operacional ATM incluia
la necesidad de considerar la seguridad durante todo el ciclo de vida util de un sistema.

Cuestiones de factores humanos en la gestion de la seguridad operacional
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2.2.28 La reunion examind varias cuestiones relativas a la funcion de la cultura de la organizacion
para alcanzar la seguridad operacional en ATM vy el concepto de cultura de la seguridad operacional.
La reunion acord6 que la elaboracion de una cultura de la seguridad operacional era un elemento importante
en la gestion de la seguridad y tomo nota de que se habia identificado el papel del ser humano en el concepto
operacional ATM y de que también se habia tratado en el proyecto de Manual sobre la gestion de la
seguridad para los servicios de transito aéreo presentado a la reunion.

2.2.29 Lareunion tomo nota de que la trayectoria sobresaliente en materia de seguridad operacional
de la aviacion civil internacional se debia primordialmente a tres factores fundamentales:

a) ladedicacion a la seguridad por parte de las organizaciones aeronauticas y su personal;

b) unproceso de aprendizaje permanente, basado en la libre circulacion de la informacion
sobre seguridad operacional; y

c) lacapacidad de transformar los errores en medidas preventivas.

2.2.30 Lareunion reconocio que la informacion procedente de los sistemas de control y recopilacion
de datos de seguridad habia permitido a la aviacion civil internacional desarrollar una comprension de los
errores operacionales y se estaba utilizando cada vez mas para elaborar y poner en practica medidas
correctivas y estrategias preventivas a largo plazo. La reunion tomo nota de que la vigilancia basada en la
presentacion de informes sobre sucesos relativos a la seguridad era un elemento importante de tales sistemas
y de que para que fuesen efectivos, la cultura de la organizacion debia alentar al personal a presentar
informes.

2.2.31 Se reconoci6 que la mayoria de los errores operacionales en la aviacion eran involuntarios
y que la forma en que se manejaban esos errores de buena fe influia sobre la voluntad del personal para
presentar informes sobre los sucesos que afectaban la seguridad. En las raras situaciones en que los errores
operacionales eran resultado de actos voluntarios, del abuso de bebidas alcohdlicas o estupefacientes, del
sabotaje, trasgresiones o actos semejantes, era apropiado y necesario aplicar medidas disciplinarias o
coercitivas. Sin embargo, se reconoci6 que era necesaria una comprension liicida de los errores operacionales
involuntarios, que trascendiera la “cultura de la culpa” que aislaba a los individuos y criminalizaba los
errores.

2.2.32 Se tomo nota de que la cultura de la organizacion en muchas secciones de la industria
aeronautica se habia desplazado hacia el concepto de una “cultura justa” con respecto al tratamiento de los
errores involuntarios. La atencion se habia desplazado de determinar quién habia cometido el error a
identificar las circunstancias en las cuales se habia cometido el error. El proposito era doble: en primer lugar,
al comprender las circunstancias, podia resultar posible introducir cambios que hiciesen menos probable que
se repitieran errores semejantes (prevencion del error); y segundo, comprender las circunstancias podia
posibilitar que se elaboraran estrategias para minimizar el efecto negativo del error (recuperacion del error).
Se sefiald ademas que los programas de notificacion de sucesos que afectan la seguridad era una piedra
fundamental para identificar esas circunstancias.

2.2.33 La reunion tomo nota de que habia habido casos en la aviacion civil internacional en que se
habian admitido, como prueba en procedimientos judiciales, informaciones extraidas de los registros de
accidentes e incidentes y de los sistemas de vigilancia de la seguridad y adquisicion de datos. En algunos
casos esto habia desembocado en acusaciones criminales contra personas que habian participado en los
sucesos. Se observo que esto podia trabar la libre circulacion de informacion y afectar negativamente de ese
modo la seguridad de la aviacion.
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2.2.34 La reunion recordé que se habian tratado dentro de la OACI en varios lugares diferentes
cuestiones relativas a la proteccion de las fuentes de la informacion sobre seguridad operacional. Entre ellas,
la Resolucion A33-17 de la Asamblea, No divulgacion de ciertos registros de accidentes e incidentes,
la Resolucion A33-16 de la Asamblea, Plan global de la OACI para la seguridad aeronautica (GASP),
el Anexo 13 — Investigacion de accidentes e incidentes de aviacion, parrafos 5.12 y 8.3 y el Anexo 6 —
Operacion de aeronaves, parrafo 3.2.4. Se observo, sin embargo, que para dar cumplimiento a esas
disposiciones se exigia que cada Estado sancionara legislacion apropiada.

2.2.35 La reunién apoy6 la necesidad de que se trataran estas cuestiones en la aplicacion de los
sistemas de gestion de la seguridad operacional y convino en que debian tenerse en cuenta los siguientes
factores al determinar la politica de una organizacion sobre medidas disciplinarias.

a) Ningun grupo o personal debia estar por encima de la ley.

b) Es necesario asegurar un equilibrio entre la proteccion de las fuentes de informacion
sobre seguridad, con miras a reforzar la seguridad de la aviacion civil y el interés del
publico en la disponibilidad de pruebas en los procedimientos judiciales.

c) Losprocedimientos judiciales relativos a medidas adoptadas por el personal operacional
debian basarse principalmente en evidencias que no fueran las obtenidas de fuentes de
informacion sobre la seguridad operacional.

d) Laproteccion de las fuentes de informacion sobre seguridad no esta destinada a ofrecer
una proteccion indebida contra acusaciones al personal operacional, sino a preservar las
fuentes.

2.2.36 Lareunion apoy¢ lanecesidad de otras medidas sobre esta cuestion y convino en la siguiente
recomendacion:

Recomendacion 2/4 —  Proteccion de las fuentes de informacion
relacionada con la seguridad operacional

Que la OACI, elabore orientaciones que proporcionen apoyo a los Estados que adopten
medidas apropiadas en materia de legislacion nacional, destinadas a proteger las fuentes
y lalibre circulacion de la informacion sobre seguridad operacional, tomando en cuenta
al mismo tiempo el interés publico en la administracion apropiada de justicia.

2.2.37 Se informo a la reunion que podia encontrarse otra fuente de informacion sobre seguridad
operacional en los programas de observacion de operaciones normales mediante observadores debidamente
entrenados. Varias empresas aéreas habian implantado programas de este tipo, conocidos como auditorias de
la seguridad de las operaciones de ruta (LOSA).

2.2.38 La reunion tomo nota de que la LOSA se basaba en el modelo de gestion de amenazas y
errores (TEM), que proponia que las amenazas y los errores constituian parte integrante de las operaciones
de vuelo diarias y que las tripulaciones de vuelo debian resolverlas para garantizar la seguridad de los vuelos.
El modelo TEM proporcionaba un marco cuantificable para recopilar y clasificar los datos relativos a la
seguridad operacional. En el marco de la LOSA, los observadores experimentados registraban y codificaban
las amenazas posibles a la seguridad operacional, asi como la manera en que se resolvian durante el vuelo.
También se registraban y codificaban los errores causados por dichas amenazas, y la manera en que las
tripulaciones de vuelo los resolvian.



AN-Conf/11-WP/197

Informe sobre la cuestion 2 del orden del dia 2-9

2.2.39 Se inform6 a la reunion que la Comision de Aeronavegacion habia solicitado a la Secretaria
que considerara la posibilidad de ampliar la LOSA a los ATS, en el marco de las actividades del Programa
de seguridad de vuelo y factores humanos. Sin embargo, como en el caso de otras iniciativas relativas a la
seguridad operacional que han tenido su origen en el sector de las empresas aéreas, se requeria una adaptacion
de la LOSA.

2.2.40 Para distinguir el instrumento ATS, las organizaciones ATS que participaban en la
elaboracion del concepto adoptaron provisionalmente el nombre “verificacion de la seguridad operacional
de las operaciones normales (NOSS)”. Se preveia que la NOSS compartiria la mayoria de las caracteristicas
operacionales de la LOSA, con modificaciones en caso necesario.

2.2.41 La reuniéon convino en que las organizaciones ATS debian explorar todas las fuentes
disponibles de datos sobre seguridad operacional al establecer sus programas de gestion de la seguridad y en
este sentido, las organizaciones ATS podrian beneficiarse de la experiencia de las empresas aéreas, y convino
en la siguiente recomendacion:

Recomendacion 2/S —  Vigilancia de la seguridad durante las operaciones
normales

Que la OACI inicie estudios para elaborar textos de orientacion para la vigilancia de la
seguridad operacional durante las operaciones normales de servicios de transito aéreo
(ATS), pero que no se limiten a los programas de auditoria de la seguridad de las
operaciones de ruta (LOSA) que han sido implantados por varias empresas aéreas.

2.2.42 La reunion examin6 asimismo un amplio conjunto de cuestiones relativas a otros aspectos
de los factores humanos y su importancia para alcanzar la seguridad operacional, y convino en que los
factores humanos eran una cuestion importante en el establecimiento de sistemas eficaces de gestion de la
seguridad operacional ATM.

2.2.43 En las deliberaciones se determinaron una serie de consideraciones sobre factores humanos,
ademas de las cuestiones de cultura de la organizacidon que ya se habian tratado, que podrian afectar la
seguridad de un sistema ATM. Comprendian, entre otras cosas, la interaccion de los operadores humanos con
los sistemas automaticos, el disefio de la interfaz, cuestiones relativas al puesto de trabajo tales como la
iluminacion, la temperatura y los niveles de ruido asi como la disposicion de instalaciones adecuadas de
descanso. La reunion tomd nota de que la orientacion de la OACI podia encontrarse en Directrices de factores
humanos para los sistemas de gestion del transito aéreo (ATM) (Doc 9758) y que también se habia prestado
mucha atencion a las consideraciones sobre factores humanos en el proyecto de Manual sobre gestion de la
seguridad operacional para los servicios de transito aéreo.

2.2.44 La reunién tomo nota de que en la preparacion de algunas de las opciones propuestas en el
concepto operacional ATM, seria necesario identificar claramente la asignacion adecuada de tareas entre los
controladores de transito aéreo, los pilotos y los sistemas automaticos.

2.2.45 La reunion reconocid que seria necesario tratar cuestiones de responsabilidad y sujecion a
derecho, por ejemplo en situaciones en que un controlador no pudiese intervenir si los pilotos o los sistemas
automaticos no estuvieran en condiciones de mantener la separacion.

2.2.46 Se present6 a la reunion informacion relativa a la posible repercusion sobre la seguridad
operacional de las diferentes interpretaciones de términos, definiciones y fraseologias. Se sefial6 que muchos
idiomas se hablaban en mas de un Estado y que podian existir diferencias regionales en el significado
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asociado a determinadas palabras entre los hablantes nativos de un idioma procedentes de diferentes paises.
La reunion tomo nota ademas de que el Comité ATM del Grupo regional CAR/SAM de planificacion y
ejecucion (GREPECAS) habia establecido un Grupo de trabajo sobre la fraseologia, que estaba elaborando
una metodologia en la que participaba personal de operaciones aeronauticas a nivel de usuario final, para
encarar este problema. El proposito era aplicar la metodologia a un examen de la fraseologia en espafiol en
los PANS-ATM.

2.2.47 La reunion acordd que era indispensable llegar a una comprension comun de los términos,
definiciones y fraseologias y manifesto su apoyo a las iniciativas que adoptaba el GREPECAS. También
apoyo la aplicacion de esta metodologia, una vez desarrollada, para examinar las versiones en otros idiomas
de los PANS-ATM con el fin de identificar problemas semejantes.

Ampliacion del Programa universal OACI de auditoria de la vigilancia de la seguridad operacional
(US0OAP)

2.2.48 Se present6 a la reunion informacion sobre la ampliacion del Programa universal OACI de
auditoria de la vigilancia de la seguridad operacional (USOAP) a los Anexos 11, 13 y 14 a partir de 2004.
En la preparacion se explicaron brevemente los antecedentes historicos de la ampliacion del USOAP y la
situacion de la labor preparatoria y los procedimientos para realizar las auditorias. También se destaco la
necesidad de cooperacion de todos los Estados contratantes para asegurar que se cumplan los objetivos de
la OACI con respecto a la ejecucion de las auditorias de vigilancia de la seguridad operacional.

2.2.49 Se informo a la reunion que las auditorias seguirian, en términos generales, el proceso que
se habia utilizado durante las auditorias anteriores relativas al Anexo 1 — Licencias del personal, Anexo 6
— Operacion de aeronaves 'y Anexo 8§ — Aeronavegabilidad, y que se estaba enmendando el Manual de
vigilancia de la seguridad operacional, Parte A, — Establecimiento y gestion de un sistema estatal de
vigilancia de la seguridad operacional (Doc 9734) para abarcar todas las areas de auditoria. También se
estaba preparando otro texto de orientacion, el Manual de vigilancia de la seguridad operacional, Parte B
— Preparacion y gestion de sistemas regionales de vigilancia de las seguridad operacional, para ofrecer
orientacion a los Estados contratantes que desearan establecer un sistema comun de gestion de vigilancia de
la seguridad operacional. Se preveia que ambos manuales estarian disponibles a fines de 2003.

2.2.50 Se inform6 ademas a la reunion que todos los elementos relacionados con la vigilancia de
la seguridad operacional estarian disponibles en formato electronico y que se otorgaria a los Estados la
capacidad de tener acceso, completar y presentar el SAAQ y la CC en forma electronica. Se destaco que la
plena cooperacion de los Estados para completar y presentar oportunamente toda la documentacion requerida
relativa a la preparacion, realizacion y notificacion de las auditorias seria esencial para la eficacia del
programa y para el cumplimiento del mandato otorgado a la Organizacion por la Asamblea.

2.2.51 Se informo a lareunion que el objetivo a largo plazo era transformar el programa de auditoria
desde las que se efectuaban Anexo por Anexo a un programa de auditoria sistémico y amplio en el que se
trataria el sistema general de gestion de la vigilancia de la seguridad operacional establecido en los Estados
y se determinaria su capacidad para garantizar la efectiva implantacion de los SARPS y los elementos criticos
de un sistema de vigilancia de la seguridad operacional.

2.3 CERTIFICACION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL DE LOS SISTEMAS ATM
2.3.1 La reunién examind varias cuestiones relativas a la necesidad de certificacion de los

proveedores de servicios y de los sistemas ATM, y la necesidad de coordinacion y cooperacion entre las
autoridades reguladoras de la seguridad operacional con respecto a las normas y procedimientos de
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certificacion. La reunion recordo que existian requisitos de certificacion para las aeronaves y los equipos de
aeronaves. Las disposiciones que exigian la certificacion de los aerddromos eran aplicables desde
el 1 de noviembre de 2001. Sin embargo, no existia ningun requisito de la OACI para la certificacion de los
sistemas ATM o de los proveedores de servicios ATM.

232 La reunion tom6 nota de que una cantidad importante de Estados estaban pasando a una
situacion en que los servicios de transito aéreo eran suministrados por una organizacion separada del 6rgano
estatal responsable de la funcion reguladora. Sin embargo, al margen de que el suministro del servicio fuese
o no de responsabilidad del Estado o de un 6rgano separado, el Estado era el responsable de asegurar el
cumplimiento de las disposiciones de los Anexos de la OACI. Algunos Estados habian considerado la
certificacion como un elemento importante de las funciones reguladoras y de supervision y se observo que
varios Estados ya habian implantado requisitos para la certificacion de los proveedores de servicios ATM.

2.3.3 La reunion manifestoé un categorico apoyo al concepto de certificacion. Se reconocid que
habia mas de una manera en que podria encararse esto. Los requisitos de certificacion podian introducirse
para los equipos ATM o para los proveedores de servicios ATM o para ambos.

234 La reunion tomo6 nota de que la seguridad de las operaciones del sistema ATM dependia de
una gran cantidad de criterios, entre ellos la competencia del personal, la calidad y fiabilidad de los datos
aeronauticos, los procedimientos operacionales, las comunicaciones para la navegacion y el equipo de
vigilancia, y de las interacciones entre esos elementos. Se observo ademas que en los modernos sistemas
ATM, era posible que los proveedores de ATS se apoyaran en instalaciones o servicios, como la navegacion
por satélite y las comunicaciones, que estaban fuera de la jurisdiccion del Estado pertinente. Seria necesario
tener en cuenta todos esos factores para la preparacion de los criterios de certificacion.

235 Admitiendo que los Estados podian introducir, y en algunos casos habian introducido,
requisitos de certificacion para los proveedores de servicios ATM a pesar de la falta de SARPS de la OACI,
la reunion considerd que seria preferible, para lograr una armonizacion de los criterios de certificacion,
que los mismos se especificaran en las disposiciones de la OACI. La reunion convino en la siguiente
recomendacion:

Recomendacion 2/6 — Certificacion de seguridad operacional de
los sistemas ATM

Que la OACI investigue la necesidad de elaborar disposiciones para la certificacion de
seguridad operacional de los sistemas ATM y los proveedores de servicios.
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2.3.6 Una organizacion planteo la necesidad de considerar al personal de electronica del transito
acreo en el debate general sobre la seguridad y la certificacion y de introducir disposiciones sobre licencias
para dicho personal en el Anexo 1. La reunion reconocid la importancia de ese personal para la seguridad de
las operaciones y convino en que en caso de introducir la certificacion de los proveedores de servicios ATS,
uno de los criterios que debian considerarse en el proceso de certificacion seria el de contar con personal
competente en electronica. Sin embargo, se sefialé que habia requisitos especificos que debian satisfacerse
para justificar la inclusion de disposiciones que exigiesen una licencia en el Anexo 1 y que la competencia
podia asegurarse sin licencias. En la reunion se expuso la opinion de que la necesidad se referia mas a la
instruccion que a las licencias y no se apoy¢ la inclusion de los requisitos sobre licencias. Sin embargo,
expreso la opinion de que se deberian seguir investigando las necesidades en relacion con la capacitacion,
calificacion y competencia del personal encargado de los productos de electronica para la seguridad del
transito aéreo.

24 REGULACION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

2.4.1 La reunién reconocid que tanto el Estado como los proveedores de servicios ATS tenian
responsabilidades en cuanto al suministro seguro, regular y eficiente de ATS. Se recordé que la
responsabilidad de un Estado contratante esta implicita en su aceptacion de los SARPS sobre seguridad de
la navegacion aérea a los cuales se refiere el Articulo 37 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional.

2.4.2 El proveedor de servicio ATS tenia la responsabilidad del suministro seguro de los servicios
y del cumplimiento de las leyes y reglamentos promulgados por el Estado. Esas leyes y reglamentos eran los
medios por los cuales el Estado ponia en practica las disposiciones de los Anexos y cumplia con sus
obligaciones en virtud del Convenio.

243 Recordando las deliberaciones anteriores sobre la certificacion, la reunion observo que la
funcion reguladora debia estar separada, en la medida de lo posible, de la funcion de prestacion de servicios,
aun cuando ambas funciones estuvieran bajo la responsabilidad de la autoridad de aviacion civil de un solo
Estado. El cumplimiento de las disposiciones normativas debia ser controlado por un mecanismo de vigilancia
de la seguridad operacional, para asegurar que se cumpliera efectivamente con los objetivos y requisitos
reglamentarios. Los métodos de vigilancia de la seguridad deberian incluir la aprobacién reglamentaria de
la seguridad, auditoria y/o inspeccion.

244 La reunion tomo nota de que la implantacion de una regulacion sobre seguridad operacional
seria una nueva tarea para muchos Estados, ya que no se habia manifestado el mismo énfasis en la necesidad
de una funcién reguladora separada en la era en que el suministro de ATS correspondia en general a la
responsabilidad directa de la autoridad de aviacion civil del Estado. La reunion también recalco la necesidad
de establecer mecanismos de coordinacion entre los encargados de la reglamentacion, con fines de
armonizacion de los procedimientos e intercambio de la informacion.

2.4.5 Lareunion convino en que, con la introduccion de requisitos sobre la gestion de la seguridad
operacional, el establecimiento de una funcion reguladora de la seguridad habia asumido mas importancia
aun. Aunque se habia observado durante las deliberaciones acerca de la gestion de la seguridad en el marco
de la cuestion 2.1 del orden del dia que la gestion continua de la seguridad era de responsabilidad del
proveedor de servicios ATS, se convino en que era necesaria una vigilancia independiente de las practicas
de gestion de la seguridad y de performance de seguridad del proveedor.



AN-Conf/11-WP/197

Informe sobre la cuestion 2 del orden del dia 2-13

2.4.6 Se informd a la reunién que un capitulo del proyecto de Manual sobre la gestion de la
seguridad operacional para los servicios de transito aéreo se habia dedicado a la regulacion de la seguridad
y que en ese capitulo se habia insistido en la importancia de la separacion entre las funciones reguladoras y
la prestacion de servicio ATS.

24.7 La reunion tomo nota de que para que un sistema de vigilancia de la seguridad sea efectivo,
debe contar con recursos suficientes. La reunion acordd que debia alentarse a los Estados a establecer
capacidades y procedimientos de vigilancia de la seguridad ATM y a asegurar que se suministraran los
recursos necesarios para desempefiar la tarea, incluso una cantidad suficiente de personal competente.
Por consiguiente, la reunion acordo la siguiente recomendacion:

Recomendacion 2/7 — Capacidades y procedimientos de vigilancia de la
seguridad operacional

Que la OACI aliente a los Estados a establecer capacidades y procedimientos de
vigilancia de la seguridad ATM.

2.4.8 La reuniéon convino en que, con respecto a las novedades en materia de ATM/CNS, era
necesario adoptar un enfoque mas formal para la elaboracion de SARPS y procedimientos suplementarios
regionales en relacion con su evaluacidon y validacion de la seguridad operacional. La validaciéon de la
seguridad de los nuevos SARPS y procedimientos suplementarios regionales al nivel de la OACI deberia
documentarse como referencia para la evolucion futura y podria sentar la base para las evaluaciones de
seguridad realizadas por cada Estado.

2.49 Se sefalé a la atencién de la reunion un problema conexo relativo a la notificacion y
publicacién de diferencias entre los reglamentos y practicas nacionales y los SARPS y procedimientos de
la OACI. La vigilancia de la seguridad operacional, llevada a cabo por la autoridad de reglamentacion
correspondiente, determinaria que un proveedor de servicios ATS no cumple los reglamentos y las practicas
del Estado. No obstante, se reconocid que en muchos casos los reglamentos y las practicas de los Estados eran
diferentes a los que se especifican en los SARPS y PANS de la OACI.

2.4.10 La reunidon tomo nota de los requisitos en virtud del Articulo 38 del Convenio relativos a la
notificacion de diferencias a la OACI, asi como los del Anexo 15 relativos a su publicaciéon. Se informo a la
reunion que los pilotos que efectiian operaciones internacionales consideran como un problema importante
de seguridad operacional la existencia de diferencias que no se notifican a la OACI ni se publican en las AIP
nacionales. Se reconocié que la introduccion de disposiciones que exijan la notificacién obligatoria de
diferencias que no se relacionen con normas exigiria una enmienda del Convenio. Sin embargo, en la norma
vigente del Anexo 15 relativa a este asunto se exige que los Estados publiquen, en sus AIP, las diferencias
importantes que existen entre sus reglamentos y practicas nacionales y las normas, métodos recomendados
y procedimientos de la OACI.

2.4.11 La reunién tomo nota de que un entorno operacional realmente uniforme, segun lo previsto
en el concepto operacional ATM, exigiria que las fraseologias y los procedimientos operacionales no
cambiaran al atravesar fronteras. Asi, mientras la publicacion de diferencias contribuiria a la seguridad
operacional sefialando las diferencias a los pilotos, el objetivo a largo plazo deberia consistir en alcanzar
la normalizacion.
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2.5 EL PLAN GLOBAL PARA LA SEGURIDAD AERONAUTICA

2.5.1 Se suministr6 a la reunion informacion sobre el alcance y la categoria del Plan global de la
OACI para la seguridad aeronautica (GASP). Se advirtio que a través del GASP, la OACI podia desempeiiar
un papel de coordinador con respecto a las diversas iniciativas sobre seguridad que se encuentran en
preparacion en todo el mundo. La funcion de la OACI dentro del GASP incluia facilitar la comunicacion de
informacion relativa a la seguridad entre los gobiernos y la industria, esforzandose por asegurar que los
diversos programas sobre seguridad que se emprendian en todo el mundo fueran complementarios mas que
competitivos y asegurandose de que respondian a inquietudes regionales tanto como mundiales sobre la
seguridad operacional de la aviacion de manera amplia y sistematica.

2.5.2 La reunion recordo6 que los objetivos del GASP eran:

a) reducir la cantidad de accidentes y victimas fatales, independientemente del volumen
del transito aéreo; y

b) reducir los indices mundiales de accidentes, en particular en las regiones en que siguen
siendo elevados.

2.5.3 La reunion tomo nota de que el GASP no era un solo programa, sino que actuaba como un
documento abarcador para las actividades de la Organizacion relacionadas con la seguridad operacional.
Como la aviacion es una industria dinamica con tecnologias que surgen constantemente, lo que a menudo
introducira nuevos problemas y desafios para la seguridad, se reconocidé que en cualquier momento
determinado podia haber cuestiones de seguridad conocidas que atn no hubiesen sido tratadas debidamente
y se determinaron referencias sobre seguridad que no se habian implantado ampliamente. Para reflejar esas
realidades, eranecesario examinar periodicamente el GASP con el fin de asegurar que se mantenga pertinente.

254 Se informo a la reunion que la Comision de Aeronavegacion se reunia periddicamente con
dirigentes de la industria aeronautica. El intercambio de ideas e informacion en esas reuniones ayudaba
a identificar las cuestiones emergentes de seguridad operacional y las posibles respuestas a las mismas.
Esas reuniones ofrecian asimismo la oportunidad para la industria aeronautica de examinar el GASP y ofrecer
aportes para su desarrollo adicional. La Comision de Aeronavegacion también procedia a un examen formal
del GASP anualmente y lo actualizaba en la medida de lo necesario. También se presentaban a los periodos
de sesiones ordinarios de la Asamblea informes sobre la preparacion del GASP.

2.5.5 La reunion tomo nota de la informacion sobre el GASP y manifestdé su reconocimiento
por el hecho de que hubiese sido presentada, y reafirmd, en nombre de los Estados y organizaciones
representados, su compromiso con el GASP.

2.6 SEGURIDAD OPERACIONAL Y PROTECCION DE LA INFRAESTRUCTURA ATM

2.6.1 En esta cuestion del orden del dia, la reunion examiné la proteccion de la infraestructura
aeronautica, concentrandose particularmente en los procedimientos de respuesta para los controladores de
transito aéreo en las diversas fases de la interferencia ilicita.

2.6.2 Se informé a la reunion que la OACI habia preparado numerosas normas y métodos
recomendados (SARPS), junto con textos de orientacion pertinentes, que tenian consecuencias para la
seguridad y que en su examen de los requisitos de proteccion en materia de navegacion aérea, la Comision
de Aeronavegacion habia llegado a la conclusion de que era necesario asegurar la preparacion de
disposiciones sobre seguridad operacional y proteccion que estuviesen plenamente coordinadas.
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2.6.3 También se informo a la reunion acerca de la labor de la OACI sobre un Plan de accion para
fortalecer la seguridad de la aviacion, que tenia el objetivo de reforzar la proteccion a la aviacion. Este plan,
aprobado por el Consejo en junio de 2002, contenia un programa de navegacion aérea que incluia, entre otras
cosas, un amplio examen de los 16 Anexos que estan bajo la responsabilidad de la Direccion de navegacion
aérea (ANB). Se informo a la reunion que durante su tltima sesion de 2003, la Comision de Aeronavegacion
procederia a examinar la parte de navegacion aérea del Plan de accion de la OACI para fortalecer la seguridad
de la aviacion.

2.6.4 La reunion tomo nota de las medidas adoptadas por la OACI sobre cuestiones de seguridad
en materia de navegacion aérea y expreso su categorico apoyo al objetivo que habia fijado la Comision
de Aeronavegacion para la armonizacion de la seguridad operacional y la protecciéon de la aviacion.
Por consiguiente, la reunion acordoé la siguiente recomendacion:

Recomendacion 2/8 — Armonizacion de la seguridad operacional y la
proteccion de la aviacion

Que la OACI:

a) contintie sus esfuerzos para fomentar y vigilar la armonizacion de la seguridad
operacional y la proteccion de la aviacion; y

b) aliente a los Estados para que vigilen los efectos que tienen las medidas de
proteccion de la aviacion sobre la seguridad operacional, y que adopten las medidas
que consideren necesarias.

2.6.5 Reconociendo que los controladores de transito aéreo podian desempefiar un importante papel
en la difusion de informacion critica, entre otras cosas, y que la interaccion entre la tripulacion de vuelo y los
controladores de transito aéreo era critica durante los episodios de interferencia ilicita, la reuniéon convino en
la necesidad de que la OACI elabore procedimientos de respuesta de emergencia en vuelo para los
controladores de transito aéreo con el fin de contrarrestar la amenaza de la interferencia ilicita a las aeronaves.
Esta necesidad habia surgido de la comprension de que los servicios de apoyo para la aviacion civil
internacional no estaban disefiados para hacer frente a la forma extrema de interferencia ilicita perpetrada en
septiembre de 2001.

2.6.6 La reunion tomo nota de que, aunque en varios documentos de la OACI se especificaban
claras demandas relacionadas con la proteccion a los controladores de transito aéreo, podia llegarse a la
conclusion de que no eran muy concretas. También faltaban textos de orientacion directamente relacionados
con la gestidon de las emergencias en vuelo. Por lo tanto, era necesario elaborar procedimientos de respuesta
que diferenciaran entre las circunstancias de emergencia en que una tripulacion de vuelo tenia o se sospechaba
que tenia el control de una aeronave y aquellas en que se sabia que los secuestradores se habian apropiado
del control en vuelo. Se insisti6 en la necesidad de que los controladores de transito aéreo estén debidamente
capacitados sobre los procedimientos pertinentes, que deberian tener en cuenta principios de factores
humanos. Ademas, se plante6 la cuestion de la responsabilidad juridica del controlador individual y del
proveedor de servicios y la correspondiente responsabilidad civil. La reunién convino en que debian tratarse
esas cuestiones a medida que prosiguiera la labor.

2.6.7 La reunién observo que seria necesaria la coordinacion entre todas las partes involucradas
inclusive las autoridades del Estado civiles, militares y otras relacionadas con la seguridad. La reunion
también acordo6 que la creacion de un centro de enlace regional para cuestiones relacionadas con la seguridad
ayudaria a garantizar una coordinacion eficaz.
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2.6.8 Lareunion observo que eranecesaria una transferenciarapida y efectiva de informacion entre
las dependencias ATS y los centros de coordinacion de salvamento (RCC) que pueden tener que asumir la
responsabilidad operacional si la aeronave afectada hizo impacto en tierra o en agua. Esto puede exigir una
ampliacion de las disposiciones existentes en el Anexo 12 — Busqueda y salvamento de la OACI, para
ampliar la funcion de los RCC en la respuesta de emergencia.

2.6.9 Considerando lo expuesto, la reunion acordo la siguiente recomendacion:

Recomendacion 2/9 —  Procedimientos de respuesta de emergencia en vuelo
para los controladores de transito aéreo

Que, en consonancia con el Plan de accion de la OACI para fortalecer la seguridad de
la aviacion y el concepto operacional ATM, la OACI considere la preparacion de los
procedimientos de respuesta de emergencia en vuelo para de los controladores de
transito aéreo, ademas de directrices para la instruccion, vinculadas con los tipos y fases
claramente diferentes de la interferencia ilicita. Estos procedimientos y textos de
orientacion debian prever las diferentes condiciones que existen entre los Estados.

2.6.10 Aun sin descartar la necesidad de prever condiciones mas amplias para el ATC como las
descritas anteriormente, la reunion tomé nota de que era importante no perder de vista el problema
fundamental. La seguridad comenzaba en tierra; por lo tanto, lo mas importante para asegurar la proteccion
era concentrarse en identificar las amenazas contra la seguridad antes de que la aeronave levantara vuelo.

2.6.11 También se informo a la reunidn que era indispensable mantener la integridad de los sistemas
de computadora y de comunicaciones empleados en la aviacion y se sefial6 el esfuerzo que habian realizado
varios Estados para afrontar estas cuestiones. Se observo que existe la necesidad de coordinacion entre todas
las partes involucradas y se propuso que seria util establecer un centro de enlace regional para recolectar y
distribuir informaciones relativas a la proteccion de los sistemas de computadoras y de comunicaciones como
un medio de mejorar la proteccidon general de estos sistemas. La reunion manifestd su apoyo a todos estos
esfuerzos y convino en que la Comision de Aeronavegacion debia tenerlos en cuenta al actualizar la parte de
navegacion aérea del Plan de accion de la OACI para fortalecer la seguridad de la aviacion.



