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RESUMEN

Esta nota de estudio tiene por objeto presentar un sguimiento sobre € nivel de
implantacion de los requisitos técnicos de la Parte VIII (AISMAP), Vol. I, Plan
Bésico, y Vol. Il FASID dd Plan de Navegacion Aérea CAR/ SAM, asi como
sobre las principales dificultades observadas en la implantacion de tales requisitos
por parte de los Estados concernientes.
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1 I ntroduccion
11 La Reunion RAN/CAR/SAM/3, observd que aungue la magnitud y € ambito de las

instalaciones AIS'MAP de los Estados podria variar considerablemente de un Estados a otro, debido
principamente a volumen de las operaciones de aeronaves, y por consecuencia a la cantidad de
informacion que haya de tramitarse, las responsabilidades implicadas en la prestacion del servicio en si,
continuarian siendo bésicamente las mismas. Se advirtié asi mismo, que al igual que con cualquier otro
servicio aerondutico, los recursos de personal competente, su nimero suficiente, el aojamiento adecuado
y € equipo necesario, vienen a congtituir un pre-requisito para la calidad y € suministro oportuno de
informacion aeronautica. Atendiendo a lo indicado, la Reunion RAN CAR/SAM/3, aunque observé
algunas mejoras en € suministro de los servicios de informacion aerondutica, tomd nota que estos
servicios aln requieren de la maxima atencion por los Estados pertinentes, afin de poder llegar aa nivel
de eficiencia requerido por las operaciones de las aeronaves internacionales en términos de calidad
(exactitud, resolucion, integridad, oportunidad y uniformidad) de lainformacion publicada.

1.2 Sobre este particular la Reunién deberia estar en capacidad de poder efectuar un andlisis
detallado sobre e grado de cumplimiento por los Estados sobre e nivel de implantacion de los requisitos
técnicos de laParte VIII (AISMAP), Val. |, Plan Basico, y Vol. || FASID, del Plan de Navegacion Aérea
CAR/ SAM, asi como sobre las principales dificultades observadas en la implantacion de tales requisitos
por parte de los Estados concernientes, como es €l caso de la Documentacion Integrada de Informacion
Aerondutica, asi como del programa de los Estados de la Region SAM sobre la produccion de las
principales cartas aeronduticas requeridas para la navegacion aérea, tomando en cuenta las normas
SARPS ddl Anexo 4 (Cartas Aeronauticas).

2. Consider aciones gener ales sobrelosrequisitos AIS

21 El Anexo 15 requiere que los Estados suministren un servicio de informacion aeronautica
(AIS) eficiente y conforme alos niveles de calidad requeridos. En este sentido, puede observarse que los
Servicios AlS de un Estado serédn siempre deficientes si no cuentan con una organizacion AlS adecuada,
con persona de la categoria requeriday con e equipamiento necesario, para atender de manera eficiente
todas sus responsabilidades, segin sea requerido. La experiencia ha demostrado que la situacion
insatisfactoria de los AlS en la Regién SAM persigtira a no ser que los Estados pertinentes tomen las
medidas necesarias para dotar ala Oficina Central del AlIS, alaoficina NOTAM Internacional (NOF), y
alas dependencias AlS de los aerddromos, con todo € equipamiento necesario, y € personal competente
en nimero suficiente para satisfacer las demandas y requerimientos de las operaciones aéreas. Asi mismo,
se otorgue a la Oficina Central AlS la autoridad directa sobre la NOF y sobre las dependencias AIS de
aerodromo. Otro factor que deberia considerarse como esencia para € adecuado suministro de los
Servicios AIS de Informacion Aeronautica por los Estados, o constituye la necesidad de una
coordinacién estrechay eficaz entre la Oficina Central AlS, con laoficinaNOTAM Internaciona (NOF),
las dependencias AIS de los aerddromos, con la Oficina MAP, con los servicios de imprenta y
distribucién de documentos y con los otros servicios técnicos aeronauticos pertinentes que proporcionan
lainformacion bésicaa AlS.

2.2 En adicién a lo indicado cabe ademés sefidar que < requiere que la Reunién examine
la necesidad de proporcionar de forma eficaz la informacion aeronautica y los servicios de informacion
previa a vuelo y después del vuelo en la zona de estudio, con € objetivo de verificar todos aguellos
aspectos del Plan de Navegacion Aérea para asegurar que se satisfacen los requisitos operacionaes
actudes y futuros del referido plan segin se juzgue necesario. A este respecto, cabe mencionar que aln
se observan importantes deficiencias en casi todos los aspectos del AlS, tales como en € servicio
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suministrado por la oficina central AlS, las oficinas NOTAM Internacionales (NOF), las dependencias
AIS de aer6dromo, asi como, por las dependencias (MAP) encargada de la preparacion de las cartas
aeronduticas requeridas.

3. Organizacion de los servicios de informacién aeronautica
31 DependenciasAlS
311 La Reunion deberia tomar en cuenta la necesidad sobre € establecimiento de las

dependencias AlS de aerddromo que proporcionan servicios de informacién previa a vuelo en lugares del
aeropuerto a los que tenga fécil acceso e persona aeronavegante y/o de operaciones de vuelo,
preferiblemente en las oficinas ubicadas en areas contiguas a las plataformas del edificio de la terminal
de aeropuerto. La Reunién RAN CAR/SAM/3 pudo observar que en cierta medida, é&§a mucho que
desear € establecimiento de dependencias AlS de aer6dromo en la zona objeto de estudio, indicandose
que aln no se han establecido dependencias AlS en muchos aerédromos internacionales, y que ademas,
aunque este tipo de dependencias AlS ya hayan sido establecidas, las mismas no dependen, ni estén
directamente bajo €l directo control de la Oficina Central AlS. Se observd ademés que existe la tendencia
en algunos Estados de esta Region, por colocar a las dependencias AlS de aerédromo bajo € directo
control de los servicios ATS, y como consecuencia directa de ello, los AIS no pueden proporcionar una
supervision adecuada sobre € suministro de este tipo de servicios. Seria por tanto conveniente que la
Reunion pudiera estudiar nuevamente este asunto y de ser € caso, pudiera proponer las medidas
necesarias para asegurarse gque la sede AIS mantenga directamente la autoridad y control sobre las
dependencias AlS de aerddromo.

3.2 Servicio de informacion previa al vuelo

321 Seguin lo especificado en e Anexo 15 de la OACI, d servicio de informacidn aeronautica
en los aerddromos deberia ser proporcionado durante las 24 horas del dia, salvo que lo convengan de otro
modo las autoridades AlS de los servicios de trénsito aéreo y los explotadores interesados. Asi mismo se
indica que deben indicarse en la publicacion de informacion aeronduica (AIP) las horas de
funcionamiento convenidas de |las dependencias de aerédromo AlS, asi como los detalles del servicio que
se proporcione. El servicio de informacion previa a vuelo depende en gran parte de la fiabilidad del

intercambio internacional de NOTAM por mediacion del servicio fijo aeronéutico (AFS). En cada uno de
los aerédromos en los que se hayan establecido dependencias AlS, € servicio AlS, en colaboracion con
los explotadores de aeronave, debe establecer |a zona de cobertura para e suministro de informacion y el

aeccionamiento previo a vuelo. Solamente podria considerarse este servicio como adecuado s la

informacion procedente de los Estados se recibe de manera oportuna y es del todo confiable. Por

consiguiente, deben aplicarse los maximos esfuerzos para garantizar la confiabilidad de las lineas de
comunicacion, asi como € efectivo control de la informacién NOTAM que se reciba de otros Estados.
Basado en lo indicado, asi como en € contenido del Apéndice A de esta nota, se confiaen que la Reunion
estudie medidas para mejorar los servicios de informacién previaa vuelo, teniendo en cuenta las ventgjas
gue pudieran obtenerse de la utilizacion de sistemas automatizados para e suministro de este servicio.

33 Servicio de informacién posterior al vuelo

331 Segun lo especificado en e Anexo 15 de la OACI, € objetivo del servicio de informacion
posterior a vuelo es garantizar que el explotador notifique a la autoridad responsable sin ningun retardo,
sobre cuaesquier deficiencia de las instalaciones y servicios observada en € curso de sus operaciones,
cuando dichas informaciones sean esenciales para la seguridad de tales operaciones. El Anexo 6, Partel,
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parrafo 4.1.2 estipula que los explotadores de las aeronaves tienen la responsabilidad de notificar tales
deficiencias. El Anexo 15, parrafo 8.2 exige ademas que los Estados se aseguren que disponen en los
aerddromos de los medios necesarios para recibir esta informacién y para ponerla a disposicion, con €
objetivo que se distribuya a medida que lo exijan las circunstancias. Habitualmente los pilotos notifican al
ATS, las deficiencias de las instalaciones, pero ésta informacion en muchos casos no se transmite de
manera expedita a los AIS para que se adopten las medidas adecuadas. El servicio de informacion
posterior al vuelo depende principalmente del grado de cooperacion y de la coordinacién que pueda
existir entre el persona de operaciones de las lineas aéreas, e ATS y los AlS. Por tanto, se debe
establecer |a reglamentacion requerida para la coordinacion eficaz del servicio de informacion posterior al
vuelo. Sobre la materia (véase Apéndice A), la Reunidn podria debatir sobre |os problemas enfrentados en
la prestacion de este servicio y recomendar acciones para superar estos problemas.

34 OficinasNOTAM Internacionales (NOF)

341 Con respecto alaimplantacion de las Oficinas NOTAM Internacionales (NOF) requeridas
por € Plan de Navegacion Aérea CAR/SAM, puede observarse que en términos generdes este
requerimiento ha sido satisfecho por los Estados de la Region SAM, y que por tanto, han establecido y
estédn en funcionamiento todas las Oficinas NOF requeridas en € Plan CAR/SAM. No obstante, puede
observarse ademés que s bien se ha cumplido con este requisito, alin se observa cierto tipo de dificultades
respecto al suministro eficiente de los servicios requeridos por este tipo de dependencias, como se indica
en el Apéndice A, a esta nota de estudio. Luego del andlisis que se haga sobre la materia, la Reunion
podria formular alguna accion a fin de promover un mejoramiento en la prestacion de este servicio. Se
puede ademés observar que existe en la Region SAM la nueva tendencia de poner a las oficinas NOF
bajo la responsabilidad del departamento COM. Sobre € particular, seria conveniente que la Reunion
pudiera estudiar este asunto, a fin de proponer las medidas necesarias para asegurar que los AIS
mantengan directo control y autoridad sobre las oficinas NOF.

35 Requerimiento de personal AIS

351 El establecimiento del Sistema de Calidad en los servicios AIS exige que € persona

destinado a labores AISMAP esté altamente calificado con respecto a sus responsabilidades técnicas. Por
tanto, los Estados deberan garantizar en todo momento que sus especiaistas AISMAP sean debidamente
capacitados y se les otorgue € nivel técnico necesario, a fin de que cumplan en todo momento con los
requerimientos técnicos bajo su responsabilidad. Se observa ademas que factores como la introduccion
de bases de datos asociadas alos sistemas AlS, € enlace e integracion de datos desde estaciones digitales
remotas con las correspondientes estaciones de trabgjo cartogréficas digitales, los lectores electronicos,
digitalizadores, trazadores y de bases de datos afines en la cartografia automatizada han llegado a tal

punto de avance, que en la actualidad |a cartografia aeronautica se ha convertido en un campo complejo 'y
dindmico. Por tanto, se concluye que las personas encargadas de las actividades AIS y MAP constituyen
un elemento importante que contribuye a megjorar en gran medida € suministro de los servicios AlS por
los estados concernientes, y por tanto dicho personal debe estar atamente calificado. La Reunion,

considerando lo indicado en la nota de estudio y en su Apéndice A, podria manifestarse con respecto a
esta problemdtica

3.6 Requerimientos de coordinacion por los AlS
36.1 Los Estados deberian siempre prestar especia atencion a los requisitos de notificacion

anticipada sobre todas las modificaciones que sean importantes para las operaciones aéreas. Por tanto,
para € logro de este objetivo, debe tomarse debidamente en cuenta que los AlS deben mantener enlace
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directo y continuo con los otros servicios técnicos aeronduticos afines, tales como los ATS, COM, MET,
AGA, SAR, FAL, asi como con |los estamentos militares, para asegurar la puntualidad en e suministro de
los datos/informacion aerondutica. Por tanto se debe garantizar que cada uno de |os servicios responsables
de suministrar a AIS la informacién basica, debe designar a las personas que tienen asignada la
responsabilidad de mantener € enlace directo y continuo con el AlS. Basado en |o anterior, se deduce que
los Estados deberdn mejorar la cooperacion entre el AIS 'y los otros servicios de la Administracion de
Aviacion Civil, a fin de poder garantizar entre otras cosas, € efectivo funcionamiento del Sistema
Reglamentario AIRAC y por ende a suministro efectivo de AlS. Basado en las observaciones que se
presentan en esta nota de estudio, asi como en su Apéndice A, la Reunion podria hacer las
recomendaciones que estime convenientes sobre esta materia en particular.

3.7 Reguerimientos de Documentacién AlS
371 Documentacién Integrada AlS
3711 El Anexo 15 regula € intercambio internaciona de la documentacion integrada de

informacion aerondutica. Asi mismo, se especifica que las AIP, las enmiendas AIPy |os Suplementos
AIP se distribuiran por € medio més répido de que se disponga. Esto significa habitualmente que se
distribuya como correo de primera urgente 0 COmo Correo aéreo, y en otros casos, que los documentos
de informacion aeronautica se entreguen a las tripulaciones de vuelo de lineas aéreas extranjeras para
que se distribuyan inmediatamente a las oficinas de lineas aéreas interesadas y a los servicios de
informacién aeronautica del pais en € que estd domiciliada la linea aérea. Puesto que la implantacién
de sistemas AlS automatizados contribuira de manera significativa a la efectiva tramitacion de la
documentacion integrada de informacidn aerondutica, incluyéndose también e amacenamiento y
retiro por medios eectronicos de la informacion AIP, la publicaciéon de la AIP en e nuevo formato
reestructurado, asi como la incorporacion de todos los procesos de la documentacion integrada de
informacion aerondutica incluyendo la informacion/datos dinamicos en procesos sisteméticos, es
esencial para permitir la automatizacion eficiente de los AlS. En consecuencia los Estados deben

tomar |as acciones necesarias para preparar y publicar sus AIP en € formato reestructurado conforme
ad Anexo 15. La Reunion, basada en esta nota y en sus Apéndices A y B, podra examinar €

procedimiento empleado por los Estados SAM con respecto a la documentacion integrada de
informacién aeronauticay su efectiva implantaciéon en la Region SAM.

3.7.2 Circulares deinformacién aeronautica (Al P)

3721 Con respecto a las Circulares de informacion aeronautica (AIC) cabe sefidarse que €

nimero de estas publicaciones promulgadas por los Estados contintia siendo demasiado pequefio, siendo
este un indicio de desconocimiento en la seleccion de la informacion que redine las condiciones para este
tipo de publicacion del AlS. Es obvio que se dan otros factores, tales como falta de coordinacion entre el
AlSYy otros departamentos de la Administracion de Aviacion Civil, asi como la falta de conocimiento en
el campo AIS para sefidar claramente la clase de informacién que ha de promulgarse mediante AIC.

Debe sefidarse la Reunidon podria examinar los motivos principales por los que no se siguen las
especificaciones para la promulgacion de informacion en las AIC. Por tanto, se confia en que, basada en
la informacién que se suministra en e Apéndice A de esta nota, se puedan adoptar recomendaciones
adecuadas destinadas a eliminar 1os motivos para la falta de publicaciones AIC en la zona considerada.
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3.7.3 NOTAM eintercambio NOTAM
3731 Con respecto a Intercambio Internacional de NOTAM en la Region SAM, se observan

algunas dificultades en € adecuado manegjo de este tipo de documentacion, siendo uno de los problemas
més significativos, € tiempo excesivo en € que muchas veces se mantiene en vigor la informacion
NOTAM. Esto se debe en muchos casos a fata de coordinacion entre € AlS 'y los servicios técnicos
aeronauticos que originan las informaciones, y/o alainadecuada entrega de la informacion, donde ademas
no se indica claramente el periodo de vigencia de la misma. Para que desaparezca este tipo de problema,
es requerido adoptar medidas necesarias para evitar que permanezcan vigentes los NOTAM por periodos
de tiempo excesivos. Sobre la materia se observa ademés que frecuentemente se distribuye informacién
aeronautica en formato NOTAM, aunque ésta deberia haberse incluido en suplemento AIP o incluso en
circulares AIC. Basada en la informacidn que se suministra en €l Apéndice A de esta nota, la Reunién
podria examinar las causas principales de las deficiencias mencionadas y recomendar la adopcion de
medidas para que se diminen tal tipo de problema por los Estados pertinentes.

3.74 SistemaAIRAC

3.74.1 Con respecto a sistema reglamentario AIRAC, cabe mencionar que en la Region SAM
de la OACI, se observan ain deficiencias en la aplicacion de este requisito técnico por parte de los
Estados concernientes, principalmente con respecto a la falta de una eficaz implantacion del sistema, asi
como alafalta de oportunidad que se da a la promulgacion de las informaciones aeronauticas difundidas
através de este sistema. Otro aspecto observado es la introduccién de cambios en lainformacion durante
la vigencia del AIRAC. Con respecto a la eficaz aplicacion del Sistema AIRAC en € &rea estudiada, se
requiere que la Reunion efectlie e estudio (ver Apéndice A de esta nota de estudio).

4, Cartas Aeronauticas

4.1 Es necesario que la Reunion, basada en los requerimientos técnicos del Anexo 4 de la
OACI, examine la situacidn sobre la produccion de Cartas Aeronauticas en la zona de estudio, a fin de
poder verificar € cumplimiento de este requerimiento por parte de los Estados de la Region
Sudamericana de la OACI, basado en las prioridades y las responsabilidades establecidas para la
produccion de dichas cartas. Paratal fin, se deberiatomar en consideracion la Tabla Al'S pertinente que se
presenta en la Parte VIII (AISMAP) del Plan de Navegacion Aérea CAR/SAM, Val. I, FASD.
Respecto a la produccion de las Cartas Aeronduticas por los Estados SAM, alin se observan algunas
dificultades, como se indica en el Apéndice A a esta nota de estudio. Por tanto, se invita a la Reunién a
efectuar € andlisis correspondiente sobre esta meteria, y a tomar las acciones que estime convenientes
para mejorar la situacion reportada.

5. Discusion

51 En consecuencia de lo indicado en esta nota de estudio y a considerar aspectos relativos a
la implantacion de los requisitos AISMAP de los Anexos 4y 15 dela OACI, y del Plan de Navegacion
Aérea CAR/SAM, seria conveniente que la Reunidn evalUe las dificultades que confrontan los Estados
SAM paradar efectivo cumplimiento alos requisitosindicados. El Apéndice A de esta nota presenta para
su consideracion las principales dificultades paralaimplantacion de los requisitos AIS'MAP en la Regién
SAM. La Reunion, a evauar las dificultades indicadas, estaria en disposicion de tomar las acciones
requeridas sobre esta materia.
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6. Accion sugerida

6.1 SeinvitaalaReunion, luego de andizar e contenido de estanotay de los Apéndices A y
B se sirva adoptar todas | as acciones que sean requeridas sobre la materia objeto de andlisis, considerando
asi mismo, la adopcion de las acciones que se presentan en € Apéndice C aestanota.



SAM 03/03-AISMAP/AUTO

NE/1.2
APENDICE A
1 Dificultades observadas en € suministro de los servicios de informacion previa al
vuelo
11 Con respecto a suministro de los servicios de informacion previos a vuelo, se observa

la persistencia de una serie de deficiencias en € érea respectiva, como sigue:

a)

b)

0)

f)

9

h)

falta de suficiente persona AlS calificado que atienda a los turnos necesarios de
trabgjo en la dependencia AlS;

el persona AIS designado para proporcionar los servicios de informacion
previa d vuelo en las dependencias AIS de aerddromo, esta regularmente
asignado a funciones gienas a AlS, tales como la entrega de |os planes de vuelo
(en dgunos casos la aprobacion de los planes de vuelo), lo cua podria ir en
detrimento del suministro del aeccionamiento previo al vueb;

en agunos casos se dispone del servicio de informacion previa a vuelo
solamente en forma limitada (solamente para vuel os nacionales o regionales a
corta distancia, pero no paralos vuelos a larga distancia);

no Sse proporcionan, o se proporcionan de forma que dga mucho de desear, los
PIB o determinados resimenes NOTAM;

falta de procedimientos adecuados de presentacion de planes para publicaciones
AlS nacionales y extranjeras (p. §. AlP, Suplemento AIP, NOTAM, AIC) y/o
no se mantienen debidamente actualizados dichos documentos con respecto a
los paises de los cuales se requiere informacion;

escasez de cartas agronduticas especializadas que se requieren para el suministro
del aeccionamiento previo a vuelo;

fata de enlaces adecuados de comunicaciones entre las dependencias AlS de
aerodromo y la NOF y/o entre estas dependencias y |as oficinas de operaciones
de las lineas aéress,

emplazamiento inadecuado en €l edificio de latermina de la dependencia AlS,
por lo que las tripulaciones de vuelo no tienen fécil acceso a mismo; y

falta de apoyo de elementos informéticos adecuados para € directo y efectivo
apoyo alos usuarios internacionales.
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2. Servicio de informacion posterior al vuelo
21 En lo que respecta a la presentacion de informacidn posterior a vuelo y conforme a

estudio hecho sobre la materia, se observa que en la generaidad de los casos, no se cumple de
manera efectiva con lo dispuesto en € Anexo 15 sobre esta materia en la zona bajo consideracion
por la Reunion. Se observa que esta Situacion se deriva en primer lugar por la ausencia de
disposiciones de parte de los Estados por las cuales las tripulaciones de vuelo puedan cumplir
adecuadamente con este requisito. Por tanto las causas principales para que no se cumplan estas
disposiciones pueden resumirse como se detalla a continuacion.

a) falta de un enlace establecido entre los servicios AISy ATS,
b) carencia de reglamentacion administrativa pertinente para instar a las
tripulaciones de vuelo a que cumplan con € requisito estipulado en el Anexo 6,
parrafo 4.1.2;
C) fata de arreglos adecuados para que en las dependencias AlS de aerddromo
pueda cumplirse con las disposiciones dd Anexo 15, parrafo 8.2,
d) no existencia de formularios de notificacion y ausencia de arreglos para recibir
en los edificios de la termina la informacion sobre los informes posterior
Vuelo; y
) ubicacion inadecuada de la dependencia AIS en € aerédromo.
3. OficinasNOTAM Internacionales (NOF)
31 Respecto d establecimiento de las Oficinas NOTAM Internaciona (NOF) requeridas, y

no obstante del funcionamiento de tal tipo de dependencias en la Region Sudamericana de la OACI,
se observa que alin persisten ciertos inconvenientes o dificultades que influyen directamente en e
eficaz funcionamiento de las NOFs existentes, como se indica a continuacion:

a)

b)

no siempre se presta un servicio continuo durante las 24 horas del dia;

falta de suficiente personal AlS calificado paratrabgar en los diferentes turnos
de servicio que son requeridos por este tipo de dependencia, para dar una
cobertura durante las 24 horas del dia durante todos los dias del afio;

necesidad de canales de comunicacion eficientes con las oficinas COM de los
aeropuertos, encargadas de la transmisén de los mensges aeronauticos,
inclusive de latransmision de lainformacion NOTAM; 'y,

en algunos casos no se da el nivel de prioridad requerido para la transmisiéon de
los mensajes NOTAM por lared del servicio fijo aeronautico (AFS).
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4 Requerimientos de personal AlS

4.1 Con relacion a tema sobre los requerimientos de personal AlS, puede observarse la
necesidad de que se tomen las acciones pertinentes a fin de que los servicios AlS puedan contar en
todo momento con la suficiente cantidad de persona cdlificado, necesario para € normal
desempefio de sus habituales funciones. En este sentido cabe observar que sobre la materia existen
una serie de elementos como los que se detalan a continuacion, para megjorar en forma integral la
situacion de los servicios AlS en € area bgjo consideracion por la Reunion:

a)

b)

f)

la Oficina central AlIS, la Oficina NOTAM Internacional (NOF), la Oficina
AISIMAP y las dependencias AlS de aerddromo, deberia contar siempre con
nimero suficiente de personal calificado para satisfacer las demandas de los
explotadores de aeronaves principalmente atendiendo a volumen de tréfico, y
con servicios las 24 horas del dia;

los Estados interesados deberia poder adoptar todas las medidas necesarias para
otorgar una elevada prioridad a la instruccion, y a las condiciones de servicio
del personal asignado afunciones AISy MAP;

la introduccién de las bases de datos asociadas, asi como la utilizacion de
equipos digitales en los Sistemas AISIMAP, estén llevado ala necesidad de que
se amplien los alcances y la profundidad de los programas de instruccion del
personal AISMAP, por lo que los Estados concernientes deberan tomar las
acciones pertinentes seguin corresponda;

ademés de los requerimientos inherentes a la especididad AISMAP, los
Estados deberian considerar la necesidad de incorporar materias como la
automatizacion y requerimientos de conocimientos practicos en idioma inglés,
en todos los programas de instruccién destinados a capacitar persona en estas
especialidades,

en €l entorno digital parala produccién automatizada de |as cartas aeronauticas,
se requerira que € cartégrafo aerondutico no requiera solamente de las pericias
de disefiador cartogréfico tradicionales, sino que ademas posea una instruccion
considerablemente més técnica y de gestion, de lo que era necesario en €
pasado. Por tanto, los Estados deberan toma estos factores en consideracion
paralaformacién y/o actualizacion de su personal AISMAP, y,

sempre ha sdo considerado como un factor importante para mejorar la
categoriadel personal AISMAP, e que se formulen disposiciones pertinentes y
adecuadas para la expedicion de una licencia y sus correspondientes
habilitaciones a personal AIS'MAP, por |o que los Estados pertinentes deberian
seguir explorando esta aternativa.
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5 Publicacion de Informacion Aerondutica (Al P)
51 Después que los Estados hayan publicado sus AIP de conformidad con los requisitos

del Anexo 15, es esencia asegurarse de que se mantiene actuaizada la AIP expidiendo enmiendas
de modo regular (p. §., dos o tres veces d afio) sempre y cuando sean necesarias. La Reunion
podra examinar las principales deficiencias que se observan en e suministro de las AIP y decidir
acerca de las medidas que hayan de adoptarse para mejorar, siempre que sea necesario, €
contenido, la presentacion y la actuaizacion de las AIP. Acerca de este asunto concreto, debe
observarse lo siguiente:

a) en muchos casos dgan mucho de desear los programas para mantener
actualizadas las AIP mediante la expedicion regular de enmiendas AIP, por o
gue la informacion que figura en tales AIP est4 anticuada, poniéndose en
peligro la seguridad de las operaciones de vuelo. No obstante la posibilidad de
promulgar suplementos AIP, se deberia sempre que sea posible, optar por la
promulgacion de enmiendas AIP AIRAC;

b) en generd, en la pate GEN de las AIP nacionaes, deberia incluirse la
frecuenciay € intervalo regular establecido para la publicacion regular de las
enmiendas de las AIP. Sobre este particular se observa que no todos |os Estados
cumplen con este requisito, siendo que en otros casos, aun cuando se cumpla
con e mismo, no se mantiene un estricto control en los casos cuando no se
cumple con e caendario de publicacion establecido;

C) deberia mantenerse en forma actudizada una lista de verificaciones de las
paginas AIP vigentes, asi como identificarse claramente en las paginas
sudtitutivas de la AIP, lainformacion nueva que se introduce y/o modifica;

d) deben evitarse, en la medida de lo posible, las correcciones a mano, debiendo
utilizarse hojas sustitutivas para correcciones de importancia;

€) se deberia cumplir con mantener actuaizada la lista de diferencias que se tengan
entre los procedimientos nacionales y los correspondientes SARPS y
procedimientos de la OACI; y,

f) los Estados deberdn hacer esfuerzos a fin de que se incluyan las cartas
aeronauticas en las partes pertinentes de la AIP segin lo especificado por €
Anexo 15, y no en una publicacion independiente.

6 Suplementosdela AlP

6.1 Con respecto a uso de los Suplementos AIP por parte de los Estados de la Region
Sudamericana de la OACI, puede observarse que existen algunas dificultades como las que se
indican a continuacién para su evaluacién por la Reunion:

a) informacién mas pertinente para publicar como enmienda AIP se promulga
mediante Suplementos AIP, y se conserva por periodos que exceden de seis
meses de validez en lugar de incluirse en la AIP mediante una enmienda de la
AlP;



b)

f)
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informacion pertinente para su promulgacion por Suplemento AIP bgjo €
Sistema reglamentario AIRAC, es promulgada por Suplemento AIP regular y
sin dar la debida anticipacion que es requerida por ese tipo de informacion;

no se sugtituye e Suplemento de la AIP por un nuevo Suplemento AIP cuando
se modifica lainformacion que figuraen € primer suplemento;

es practica comun de algunos Estados la expedicion de Suplementos AIP parala
notificaciéon de cambios en los procedimientos de aproximacion por
instrumentos, pero sin diagramas o cartas de ilustracion que ayuden a la
interpretacion;

las listas de verificacion de Suplementos AIP no se publican o se publican de
formairregular; y

con mucha frecuencia los Suplementos AIP a los que no se ha asignado la
prioridad requerida de distribucion, permanecen por semanas sin distribuirse
debido afalta de fondos para pagar |os costes de correo.

7 Circulares de informacion aeronautica (AIC)

7.1 Con respecto al uso de las Circulares de Informacion Aeronéutica AIC por parte de los
Estados de la Regidon Sudamericana de la OACI, puede observarse que se dan factores tales como

fata de coordinacion entre el AlS'y otros departamentos de la Administracion de aviacion civil, asi
como la fata de conocimientos en e campo AlS para sefidar claramente la clase de informacion
gue ha de promulgarse mediante este tipo de publicacion. Como consecuencia de ello existen

algunas dificultades observadas en € uso de las AIC, como las que se indican a continuacién para
su evauacion por la Reunion:

a)

b)

las AIC no se utilizan adecuadamente para actualizar la informacion que figura
enlaAlP;

raramente se utilizan las AIC para proporcionar un pronéstico a largo plazo de
cualquier cambio importante de legidacion, procedimiento o instalaciones;

se publica mediante NOTAM o en € Suplemento AIP, informacién que seria
més conveniente publicar mediante una AIC;

la mayoria de los Estados utiliza ordinariamente las AIC exclusivamente para
difundir informacion tal como calendario anual AIRAC, cambios de precios de
las publicaciones AIS'y aveces para las listas de verificacion de AIC; y

dejan de publicarse listas de verificacion de las AIC por 1o menos una vez a
ano.
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8 NOTAM
8.1 Aungue se han observado mejoras en la expedicidn de resiimenes mensual es impresos

en lengugje claro de los NOTAM vigentes, incluida la indicacion de la dltima enmienda de la AlP,

de las listas de verificacion de Suplementos AIP y de las AIP publicadas, se observa no obstante
gue algunos Estados todavia no cumplen con este requisito. En varias ocasiones estos resimenes
han Ilegado alos destinatarios de la documentacién integrada de informacion aeronautica tres meses
después de la fecha de publicacion. Como consecuencia de €elo, existen algunas dificultades
observadas en € uso de las AIC, como las que se indican a continuacién para su evaluacion por la

Reunioén:

a)

b)

0)

f)

o))

h)

en demasiadas ocasiones se promulga mediante NOTAM informacion que
deberia haberse expedido como Suplemento AIP o Enmienda AlP,

se utilizan NOTAM para cancedlar Suplementos AIP de AIRAC o paa
modificarlos con muy corto aviso previo;

los NOTAM contindian en vigor por un periodo excesivo de tiempo sin ser
sustituidos por  Suplementos AIP o sin que se incorpore su contenido alaAlP;

no se cancelan o no se sustituyen los NOTAM que incluyen EST;

se publican NOTAM que tratan de més de un asunto y de més de una condicion
relacionada con € tema;

frecuentemente los NOTAM incluyen texto excesivo que lleva a demoras en la
transmision de los NOTAM por laAFTN;

no se han expedido NOTAM de “activacion”, dando una descripcion breve del
contenido, la fecha de entrada en vigor y & ndmero de referencia de la
enmienda del Suplemento AIP publicado de conformidad con los
procedimientos AIRAC;

se utilizan NOTAM para promulgar informacién que deberia haberse divulgado
durante € aeccionamiento previo a vuelo o en vudo; y

en muchas ocasiones, no se reciben todos los NOTAM en €& orden de
numeracion de los NOTAM o no se reciben de ninglin modo. En otros casos no
se transfiere inmediatamente la informacion NOTAM a la NOF por parte del

centro de comunicaciones. Este tipo de anomalia en algunos casos se debe
principamente a falo del sistema de comunicaciones, por lo que las
autoridades de comunicaciones deben tener pleno conocimiento de este tipo de
problema enfrentado por la NOFs. En consecuencia, se deben establecer
arreglos para asegurar que los NOTAM “recibidos’ se remitan a la NOF sin
demora y/o que se encaminen los NOTAM “salientes’ hacia las direcciones
extranjeras con la urgencia requerida.
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8.2 Algunos Estados no siguen correctamente la orientacion para completar € formato
NOTAM OACI a preparar sus NOTAM. A continuacion se citan las deficiencias mas ordinarias
observadas en la utilizacion del formato NOTAM:

a)

b)

f)

no utilizacion o uso incompleto o inadecuado de lalinea de calificador NOTAM
(casilla Q);

el uso frecuente en @ formato NOTAM, casilla B), de la expresién “de efecto
inmediato” (WIE) en lugar de un grupo de diez cifras, con € afio, € mes, € dia,
horas y minutos UTC parala hora-fecha ala que entraen vigor e NOTAM N;

en muchos casos, cuando la fecha de la informacion no es segura, se utiliza
“hasta proximo aviso” (UFN) en lacasillaC) del formato NOTAM en lugar del
grupo de diez cifras de fecha-hora seguido de EST para indicar la duracién
aproximada de la informacion;

dificultades en € uso del formato NOTAM, casillaD) - horario;

se utiliza excesivamente en la casilla E) del formato NOTAM €l lenguaje claro
en lugar de la fraseologia abreviada uniforme correspondiente a codigo
NOTAM en € idiomainglés con la amplificacion o complemento necesarios de
ahadir indicadores de lugar, nombre, nombre de la estacion, coordenadas
geogréficas, abreviaturas, frecuencias, ditintivos de llamaday parte en lengugje
claro de ser necesario; y

dificultades respecto a las cifras necesarias para completar los campos 6y 7 de
lalinea Q en & formato NOTAM y su relacién directacon las casillas Fy G.

9. SistemaAIRAC

9.1 Lamayoria de los Estados de la zona estudiada por la Reunidn han llevado ala practica
el sstema AIRAC, aungue este no es siempre aplicado en forma efectiva por los responsables de
cumplir con este requisito internacional. Los motivos principaes de las dificultades de aplicacion
parecen ser la escasez de personal AlS competente, escasez de equipo de imprenta y fata de
coordinacion entre € AIS y los departamentos técnicos de la administracion aerondutica
responsable de la planificacion y entrega de informacién basica ad AlS para su promulgacion. Alli
donde se ha aplicado el sistema AIRAC se han observado las siguientes deficiencias:

a)

b)

0)

pocas veces se han utilizado las enmiendas AIP AIRAC para promulgar
cambios permanentes de la AIP de importancia para | as operaciones,

no se han utilizado suplementos AIP AIRAC para promulgar cambios
temporales de larga duracion de la AIP de importancia para las operaciones,

se expiden los suplementos AP promulgados bgjo las siglas AIRAC con fechas
digtintas alas de entrada en vigor AIRAC predeterminadas;

se distribuyen los suplementos AIP AIRAC después de la fecha de entrada en
vigor AIRAC impresa en e suplemento;
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se enmienda o cancela a veces la informacién AIRAC promulgada durante el
periodo de validez mediante NOTAM,;

se promulga tarde la informacion AIRAC de forma que los usuarios la reciben
con una antelacion inferior a 28 dias respecto alafecha de entrada en vigor;

no se cumple con € requisito de notificacion NIL en los AIRAC.

10. Cartas Aeronauticas

10.1 Con respecto a la produccién de las Cartas Aeronauticas por los Estados de la Region
Sudamericana de la OACI, pueden observarse algunas dificultades como las que se sefidan a

continuaci on;

a)

b)

el requerimiento de produccion del  Plano de obstaculos de & 6dromo -
OACI Tipo A ha sido satisfecho por la mayoria de los Estados concernientes,
aungue estos tipos de plano no siempre son proporcionados para todos los
aerddromos utilizados regularmente por e transporte aéreo comercia y, en
algunos casos, no se produce de conformidad con las especificaciones del
Anexo 4. Lamayor dificultad parae cumplimiento de este requisito, parece ser
la carencia de un programa adecuado para efectuar los levantamientos
topogréficos y de obstacul os necesarios;

en la actudidad solo un Estado SAM no esta produciendo la Carta topogr éfica
paraaproximacionesde precision - OACI segun lo requerido;

e requerimiento de produccion de las cartas aeronauticas tales como la Carta
de navegacion en ruta - OACI, la Carta de area- OACI, y las Cartas de
salida/llegada normalizada - Vuelo por instrumentos (SID/STAR) - OACI
apesar de haber sido satisfecho por la mayoria de los Estados, se observa que
en varios casos esta serie de esta cartas se esta produciendo sélo con una
aplicacion parcia de las especificaciones de la OACI;

todos los Estados de la Region SAM publican la Carta de aproximacion por
instrumentos - OACI, aungque la mayoria de las cartas publicadas utilizan
parcidmente las especificaciones del Anexo 4 y, por lo tanto, hace falta una
normalizacion conforme alos requisitos de la OACI. Asimismo, algunas cartas
no se enmiendan ni se vuelven a publicar de manera oportuna cuando hay
cambios importantes,

con respecto a la produccion del Plano de aer 6dromo/helipuerto - OACI,
cabe sefialar que no todos los Estados han cumplido con los requisitos para la
promulgacion en estos planos de coordenadas geogréficas basadas en la
referencia geodésica WGS-84, asi como de indicar los datos verticales basados
en la componente vertical dd WGS-84, requiriéndose ademas la necesidad de
indicar las ondulaciones del geoide en los umbrales de pista;
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en relacion con la produccion de la Carta aeronautica mundial - OACI 1:1
000 000 (WAC), resulta dificil estimar la situacion de su produccién dado que
muchos Estados no han incluido informaciones sobre este tipo de carta en sus
AIP ni han remitido gemplares de sus cartas publicadas a la OACI. No
obstante, se observa que muchos Estados han enfrentado graves dificultades
para producirla o cumplir plenamente con las normas del Anexo 4, debido
principalmente a que ni las administraciones ni las entidades aeronauticas y
geogréficas han asignado un presupuesto para esta finalidad;

sobre € estado de produccién del Plano de obstaculos de aer 6dromo - OACI,
Tipo C, cabe sefialar que a pesar de que no se requiere la produccién de este
tipo de carta, cuando los Estados hayan cumplido con los requerimientos de
consignar en sus respectivas AIP todos |os datos de |os obstaculos o cuando no
existan obstaculos de importancia y esto consta en la AlIP, debido a las
caracteristicas del terreno circundante en la mayoria de los aerddromos de la
Regién SAM y que no se esta cumpliendo de manera eficaz con los requisitos
arriba indicados, se considera por tanto necesario recomendar que los Estados
hagan todos |os esfuerzos posibles para cumplir con la produccién de esta serie
de cartas.
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ESTADO

NIVEL ACTUAL DE LAS AIPs

Producida Producida Datos Frecuencia de Obser vaciones
S bajo bajo WGS-84 actualizacion
formato del formato
Anexo 15 antiguo
ARG 3 3 3
/Formato grande. /Fatade OK /Sesugiere
/Cartasincluidasen publicacion de producir laAlIPa
seccion AD. ondulacion formato pequefio.
geoidal
BOL 3 3 3
/Cartasincluidasen NIL /Serequiereun /Necesidad de una
seccion AD. mayor nivel de revisiéon mas
actualizacion. frecuentedelaAlP.
BRA 3 3
/Formato grande. /Faltade OK
/Fdta incluir en publicacion de
seccién AD las cartas ondulacién
de aproximaciones, geoidal.
salidasy |legadas.
CHI 3 3 3
/Formato grande. /Fatade OK / Se sugiere
/ Requerimiento de publicacion de producir laAlIP a
inclusion detodas las ondulacién formato pequefio.
cartas requeridasen la geoidal.

seccion AD. (Eje,
aproximaciones,
salidasy llegadas).
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COL 3 3 3 3
/ Formato grande. /Publicacién /Necesidad de un / Se sugiere
/Cartasincluidasen parcial dddl WGS- | sistemade revision | producir laAlPa
seccion AD. 8. mésfrecuentedela | formato pequefio.

AlP.
NIVEL ACTUAL DE LAS AIPs
ESTADO Producida Producida Datos Frecuenciade | Observaciones
S bajo bajo WGS-84 actualizacion
formato del formato
Anexo 15 antiguo

ECU 3 3 3
/Requerimiento de /Fatade /Nivel regular de
inclusion detodas las publicacion de actualizacion dela
cartas requeridasen la ondulacion AlP.
seccién AD. (Eje, geoidal.
aproximaciones,
salidasy llegadas).

FGY 3 3 3
/Formato grande. /Nivel regular de /Sesugiere
/Cartasincluidas en actualizacion dela producir laAlPa
seccion AD. AlP. formato pequefio.

GUY 3 3 3
/Formato grande. NIL /Necesidad deuna | /Sesugiere
/Requerimiento de revision mas producir laAlPa
inclusion detodas las frecuentedelaAlIP. | formato pequefio.
cartas requeridasen la
seccion AD. (Eje,
aerddromo,
obstéculos, salidasy
Ilegadas).

PAN 3 3
/Formato pequefio. NIL /Nivel regular de
/Cartasincluidasen actualizacion dela
seccion AD. AlP.
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PAR 3 3
/Inclusion /Pobrenivel de
parcial dedatos | actuaizacién AlP.
WGS-84 en AlP.
NIVEL ACTUAL DE LAS AlPs
ESTADO Producida Producida Datos Frecuenciade | Observaciones
S bajo bajo WGS-84 actualizacion
formato del formato
Anexo 15 antiguo
PER 3 3 3
/Cartasincluidasen /Fdtade /Necesidad de una
seccion AD. publicacion de revision mas
ondulacién frecuente dela AlP.
geoidal.
SUR 3 3 3
/Formato grande. /Fatade /Necesidad deuna | /Sesugiere
/Cartasincluidasen publicacion de revisiéon més producir laAlIP a
seccion AD. ondulacién frecuentedelaAlP. | formato pequefio.
geoidal
URU 3 3 3
/Formato pequefio. /Fatade /Norma nivel de
/Cartasincluidasen publicacion de actualizacion dela
seccion AD. ondulacién AlP.
geoidal
VEN 3
NIL




SAM 03/03-AIS/MAP/AUTO
NE /1.2

APENDICE C

ACCIONES SUGERIDAS PARA SU ADOPCION POR LA REUNION DE COORDINACION E
IMPLANTACION DE INFORMACION, CARTAS AERONAUTICAS Y AUTOMATIZACION AIS
(SAM 03/03-AIS/MAP/AUTO)

CONCLUSION 1/3: FUNCIONAMIENTO DE LAS OFICINAS NOTAM

Que a fin de garantizar un flujo constante y efectivo de la informacion NOTAM en
la Region SAM, los Estados pertinentes deberian tomar las acciones respectivas
para:

a)  asegurar que sus Oficinas NOTAM Internacionales presten un servicio
continuo y eficiente los 365 dias del afio, durante las 24 horas del dia.

CONCLUSION 1/4 - DEPENDENCIAS AIS DE AERODROMO

Que los Estados de la Region Sudamericana de la OACI que ain no lo hayan
hecho:

a)  establezcan dependencias AIS en los aerodromos, a fin de proporcionar de
conformidad con el Anexo 15, un servicio de informacién previa al vuelo en
los aerdédromos internacionales que se enumeran en la Tabla AOP del Plan
Regional de Navegacion CAR/SAM;

b) establezcan en un lugar apropiado y de facil acceso, la Oficina de
Informacion Anterior al Vuelo en aquellos aeropuertos donde se exija este
requerimiento.

CONCLUSION 1/5 - INFORMES DESPUES DEL VUELO

Que, considerando la necesidad de una efectiva aplicacion de los requisitos técnicos
del Capitulo 8 (Datos e informacion antes y después del vuelo) del Anexo 15 de la
OACI, los Estados de la Region SAM que atin no lo hayan hecho, establezcan un
programa para asegurar que se estan tomando las medidas necesarias para que en
los aeropuertos internacionales se reciban todas las informaciones respecto a la
condiciéon y estado de funcionamiento de las instalaciones de navegacion aérea,
que observen las tripulaciones de vuelo en el curso de sus operaciones.
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CONCLUSION 1/6 - REQUERIMIENTOS DEL PERSONAL AIS

Que los Estados de la Region Sudamericana de la OACI tomen debidamente en
cuenta la necesidad de elevar el nivel técnico de los Oficiales AIS y que para tal fin:

a)

b)

promuevan una revision detallada de sus actuales Programas de Instruccion
AIS, con la finalidad de que los mismos puedan ser adecuados para atender
en forma eficiente y progresiva, el nuevo rol que desempefiaran los Servicios
AIS dentro del entorno del CNS/ATM, y en directo apoyo a los Sistemas
GNSS/FMS;

se incentive como idioma de trabajo, el uso del inglés en forma progresiva en
los Programas de Instruccion AIS, a fin de poder suplir las grandes
deficiencias que actualmente se observan en el uso de este idioma por parte
del personal AIS, principalmente por aquellos que brindan sus servicios en
aeropuertos internacionales, y de aquellos que tengan que alimentar las bases
de datos de los Sistemas AIS en directo apoyo a los Sistemas GNSS/FMS; y,

se preparen Moddulos de Instruccion AIS, destinados principalmente a
capacitar a los Oficiales AIS en el uso directo y eficiente de Sistemas
Automatizados como herramientas basicas de trabajo en los AIS, asi como en
la directa aplicacion y control de Sistemas de Calidad y métodos para el
aseguramiento de la calidad en los sistemas AIS.

CONCLUSION 1/7 - PUBLICACION DE INFORMACION

AERONAUTICA (AIP)

Considerando la necesidad de una efectiva publicacion del documento AIP por los
Estados SAM:

a)

b)

d)

aquellos que aun no lo hayan hecho, deberian preparar y publicar con
urgencia, en formato re-estructurado, su Publicacion de Informacion
Aeronautica (AIP), ya sea particular o colectivamente;

se deberian tomar las medidas necesarias para incluir todas las cartas
aeronauticas requeridas para cada aerédromo en particular, en la seccion
AlP/aer6dromo;

todas las coordenadas geograficas que se incluyan en la AIP deberian estar
referidas al sistema WGS-84. En aquellos casos en que esto no sea factible, se
deberia representar tal diferencia en forma conspicua;

deben proporcionarse asi mismo en la parte adecuada de la AIP, las
diferencias entre la reglamentacion y practicas nacionales y los
correspondientes SARPS de la OACI; y que,
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e) dada la importancia de la informacion aeronautica que figura en la AIP, esta
debe mantenerse totalmente actualizada. Esto debe hacerse publicando
enmiendas AIP de conformidad con unas fechas de publicaciéon a intervalos
regulares.

CONCLUSION 1/8 - SUPLEMENTOS AIP

Que tomando en consideracion el principal objetivo de los Suplementos AIP, los
Estados de la Region deberian tomar las acciones respectivas para:

a)  incorporar con un retardo minimo, la informacién y datos de suplementos
AIP que corresponda incluir en la AIP; y,

b) que la informacion de importancia para las operaciones que requiera
enmiendas a la documentacion de vuelo (p.ej., la promulgacion de
procedimientos de aproximacidon por instrumentos nuevos y/o revisados),
promulgada mediante un suplemento AIP AIRAC, debe ir acompafiada de
cartas o diagramas, seglin corresponda, para ayudar a su interpretacion.

CONCLUSION 1/9 - CIRCULARES DE INFORMACION AERONAUTICA
(AIC)

Que tomando en consideracion la importancia de promulgar la informacion
pertinente mediante las AIC, se tomen las acciones respectivas para:

a)  que tanto en los programas de instruccion AIS, como a lo interno de las
administraciones de aviacion civil, se de mayor nivel de difusion al Capitulo
7 del Anexo 15 de la OACI relativo a los requisitos para promulgar
informacién aeronautica, estrictamente de conformidad los requisitos AIC.

CONCLUSION 1/10 - PROMULGACION DE NOTAM

Tomando en consideracion la necesidad de coordinar en forma adecuada y efectiva
la informacidn a ser promulgada por NOTAM:

a)  los NOTAM deberian utilizarse estrictamente para promulgar informacion de
caracter temporal y de corto periodo de duracion;

b) la informaciéon temporal promulgada mediante NOTAM no deberia
permanecer en vigor por mas de tres meses. Si la informacién temporal
promulgada por NOTAM contintia siendo valida por mas de tres meses,
deberia expedirse con un nuevo nimero un NOTAM sustitutivo.
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CONCLUSION 1/11: SISTEMA AIRAC

Tomando en cuenta la necesidad de una oportuna recepcion de la informacion
de caracter operacional por parte de los explotadores internacionales, los
Estados de la Region Sudamericana de la OACI,

a)

b)

d)

que todavia no lo hayan hecho, deberian implantar el sistema AIRAC con un
retardo minimo, de conformidad con los requisitos del Anexo 15;

tomen las acciones pertinentes para garantizar la efectiva aplicacion del
Sistema AIRAC, mediante la adecuada familiarizacion de los servicios
técnicos implicados, para cumplir con este sistema de conformidad con las
especificaciones que figuran en los Anexos 11, 14 y 15;

para asegurar que la informacion aeronautica de importancia para las
operaciones aéreas llegue a manos de los usuarios por lo menos con una
antelacion de 28 dias respecto a la fecha de entrada en vigor, establezcan un
periodo de 56 dias previos a dicha fecha para la distribuciéon del suplemento
y/o enmienda AIP AIRAC;

deben evitar por todos los medios de introducir modificaciones de la
informacion promulgada mediante el sistema AIRAC, especialmente durante
los primeros 28 dias posterior a su efectividad; y,

deberian publicar una vez al afio, y distribuir a todos los servicios y agencias
responsables del origen de la informacion basica, el calendario conteniendo el
programa de fechas de entrada en vigor AIRAC, las fechas de publicacion y
las fechas limites para la recepcion por parte del AIS de la informacion basica
que ha de promulgarse mediante este sistema.

CONCLUSION 1/12: PRODUCCION DE LAS CARTAS AERONAUTICAS

Tomando en cuenta la necesidad de una efectiva produccion y mantenimiento de
las Cartas Aeronauticas requeridas por el Anexo 4 de la OACI, y conforme a los
requerimientos de tales productos segin lo indicado en el documento FASID
CAR/SAM, los Estados de la Region Sudamericana de la OACI deberian tomar las
acciones necesarias para:

a)

b)

que todavia no lo hayan hecho, deberian implantar el sistema AIRAC con un
retardo minimo, de conformidad con los requisitos del Anexo 15;

tomen las acciones pertinentes para garantizar la efectiva aplicacion del
Sistema AIRAC, mediante la adecuada familiarizacion de los servicios
técnicos implicados, para cumplir con este sistema de conformidad con las
especificaciones que figuran en los Anexos 11, 14 y 15;
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para asegurar que la informacion aeronautica de importancia para las
operaciones aéreas llegue a manos de los usuarios por lo menos con una
antelacion de 28 dias respecto a la fecha de entrada en vigor, establezcan un
periodo de 56 dias previos a dicha fecha para la distribucion del suplemento
y/o enmienda AIP AIRAC.

- FIN -



