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Plan de Seguridad Operacional SAM Prefacio

PREFACIO

El Plan de seguridad operacional de la Region SAM (SAMSP) es publicado por la Oficina Regional
Sudamericana de la OACI en nombre de los Estados acreditados y las Organizaciones Internacionales
involucradas. Considera la implantacion de la gestion de la seguridad operacional en cuanto a tres
prioridades principales: la mejora de la aplicacion eficaz (EI) en el marco del enfoque de observacion
continua (CMA) del programa universal de auditoria de la supervisién de la seguridad operacional (USOAP)
de la OACI; la implantacion del programa estatal de seguridad operacional (SSP) y la reduccidn de las tasas
de accidentes de las categorias de alto riesgo identificadas en la Region Sudamericana (SAM). Este plan
corresponde al eje de seguridad operacional de la Agenda 2035 para el transporte aéreo de Sudamérica
contenida en el Plan SAM Los objetivos del SAMSP han sido desarrollados en concordancia con los
objetivos del Plan global para la seguridad operacional de la aviacion (GASP).

La instancia de aprobacion del SAMSP y de sus futuras revisiones es la Reunion de Autoridades de Aviacién
Civil de la Region SAM. La Oficina Regional SAM en nombre de los Estados y Organizaciones
Internacionales involucradas publicard las versiones revisadas del plan que fueran necesarias para reflejar las
actividades de implantacion vigentes.

Se puede solicitar copias del Plan a:

OFICINA SAM DE LA OACI

LIMA, PERU

E-mail : icaosam@icao.int

Website : www.lima.icao.int

Tel: : +511 6118686

Fax : +511 6118689

Correo : Apartado Postal 4127, Lima 100, PerG

La presente edicién (Original) incorpora las orientaciones y recomendaciones del Doc 10004 — Plan global
para la seguridad operacional de la aviacion (GASP) de 2017-2019 y del borrador de la versién 2020-2022.
Las enmiendas y/o corrigendos posteriores se indicaran en la tabla de registro de enmiendas y corrigendos,
conforme al procedimiento establecido en la Pagina 5.



Registro de enmiendas Plan de Seguridad Operacional SAM

La publicacion de enmiendas y corrigendos se anuncia regularmente a través de correspondencia con los
Estados y Organizaciones Internacionales, y en la pagina web de la OACI, la cual deberian consultar
quienes utilizan esta publicacion. Las casillas en blanco facilitan la anotacion.
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1. Capitulo 1: Preambulo
1.1 Objetivo
111 En el marco de la Agenda 2035 para el desarrollo del transporte aéreo de Sudamérica

(Plan SAM), el plan de seguridad operacional de la Regién Sudamericana (SAMSP) ha sido
desarrollado teniendo en consideracion la Gltima revision del Plan global para la seguridad operacional
de la aviacion (GASP) y se enmarca dentro de una estrategia preventiva que permitird mejorar el
rendimiento en materia de seguridad operacional de la Regién Sudamericana (SAM). Esta estrategia
preventiva de seguridad operacional se basa en la implantacion de un programa estatal de seguridad
operacional (SSP) que se ocupa sisteméaticamente de los riesgos y de la implantacion eficaz y mejora
continua de los ocho (8) elementos criticos (CE) del sistema de supervision de la seguridad operacional.

1.1.2 Con el enfoque preventivo del SSP, los Estados tendran la oportunidad de gestionar
una disminucidn de las tasas de accidentes e incidentes en todos los segmentos de su sistema de aviacion
nacional, incluyendo aeronaves de todo peso y aeronaves pilotadas a distancia (RPAS).

113 El plan esta dirigido a establecer una estrategia de implantacion de la gestion de la
seguridad operacional en la Region SAM, tomando como base principalmente los lineamientos del
GASP, las disposiciones del Anexo 19 y de otros Anexos relacionados con la seguridad operacional y,
las orientaciones del Doc 9859 - Manual de gestion de la seguridad operacional (SMM).

1.1.4 El documento contiene la visién de la Regién SAM en cuanto a la gestion de la
seguridad operacional, otorgando una alta prioridad a la seguridad operacional, sostenibilidad de las
operaciones, proteccién del medio ambiente, y capacitacion.

1.15 El objetivo final de este plan es salvar la mayor cantidad de vidas humanas
posibles, reduciendo los accidentes en todos los segmentos de la aviacion a un nivel minimo
aceptable.

1.2 Alcance

1.2.1 El alcance de este plan abarca a las Regiones de Informacion de Vuelo (FIR) de la
Region SAM vy considera la implantacion de la gestion de la seguridad operacional de acuerdo con los
objetivos establecidos en el GASP para los afios 2022, 2025, 2028 y 2030.

1.3 Antecedentes

131 La Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI) introdujo la primera version
del GASP en 1997 formalizando una serie de conclusiones y recomendaciones formuladas durante una
reunién oficiosa entre la Comision de Aeronavegacion (ANC) de la OACI y la industria. Se utiliz6 el
GASP a fin de orientar y establecer prioridades para el programa de trabajo técnico de la Organizacion;
ademas, este plan se actualiza regularmente para asegurar su pertinencia continua.

1.3.2 En mayo de 2005, se determind en una reunion con la industria que era necesario
ampliar el GASP para proporcionar un marco comun de referencia para todas las partes interesadas.
Dicho plan constituiria un enfoque mas activo respecto a la seguridad operacional de la aviacion y
contribuiria a coordinar y orientar las politicas e iniciativas de seguridad operacional en todo el mundo
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para reducir el riesgo de accidentes en la aviacion comercial. Se decidié entonces que, representando a
la industria, el Grupo sobre la estrategia de seguridad operacional de la industria (ISSG), trabajaria con
la OACI para elaborar un enfoque comin en materia de seguridad operacional de la aviacién. La hoja de
ruta global para la seguridad operacional de la aviacion elaborada por el ISSG constituy6 la base para la
edicion de 2007 del GASP. En marzo de 2006, la OACI celebro la Conferencia de directores generales
de aviacion civil sobre una estrategia mundial para la seguridad operacional de la aviacién (DGCA/06)
gue acogid con beneplacito dicha hoja de ruta y recomendd que la OACI elaborara un enfoque integrado
respecto a las iniciativas de seguridad operacional, basandose en la mencionada hoja de ruta, que
constituiria un marco mundial para la coordinacion de las politicas e iniciativas de seguridad
operacional.

1.3.3 En 2013, durante su 38° periodo de sesiones, la Asamblea inst6 a la OACI a que
finalizara la elaboracion de una hoja de ruta global para la seguridad operacional de la aviacion en
apoyo del GASP. La segunda Conferencia de alto nivel sobre seguridad operacional 2015 (HLSC 2015)
convino en la necesidad de que la OACI elaborara una hoja de ruta global para la seguridad operacional
de la aviacion en apoyo del GASP, en colaboracion con Estados, grupos regionales de seguridad
operacional de la aviacién (RASG), socios en la esfera de la seguridad operacional de la aviacion y la
industria.

1.34 En 2015, la OACI estableci6 el Grupo sobre la hoja de ruta del Plan global para la
seguridad operacional de la aviacion (GASPRG) a fin de que tomara las medidas necesarias para asistir
a la Organizacion en la actualizacion del GASP, particularmente respecto a la elaboracion de una nueva
hoja de ruta global para la seguridad operacional de la aviacion para facilitar la aplicacion del GASP. El
GASPRG estaba integrado por expertos procedentes de los Estados, la industria y organizaciones
regionales e internacionales y abarcaba todas las organizaciones que habian participado anteriormente
en el ISSG.

135 El GASP ha cambiado considerablemente desde su introduccion en 1997 y ha
evolucionado mediante consultas y revisiones continuas. La edicién 2014-2016 se publicé en 2013 y
abarcaba objetivos del GASP que los Estados debian lograr aplicando un sistema eficaz de supervision
de la seguridad operacional, un programa estatal de seguridad operacional (SSP) y las capacidades
necesarias en materia de seguridad operacional para apoyar futuros sistemas de la aviacién. La edicion
2017-2019 actualiza el GASP e incluye una hoja de ruta global para la seguridad operacional de la
aviacion elaborada para apoyar un meétodo integrado de implantacion. En la actualidad se esta
preparando la edicion 2020-2022 que incluye nuevos objetivos en materia de gestion de la seguridad
operacional, cuyas propuestas han sido consideradas en la formulacion de este plan.

14 Papel y responsabilidades de las partes interesadas

14.1 Las partes interesadas, incluidos los grupos regionales de seguridad operacional,
explotadores de servicios aéreos, proveedores de servicios, organismos encargados de la
reglamentacion, y fabricantes, enfrentardn mayores niveles de interaccion al implantar la gestion de la
seguridad operacional. La interaccién entre el SSP y los SMS de los proveedores de servicios, asi como
la comparticion e intercambio de datos e informacion de seguridad operacional son de naturaleza
altamente integrada por lo tanto exigen un nivel importante de coordinacion y cooperacion entre todas
las partes interesadas.

1.4.2 Los Estados, explotadores de servicios aéreos y la industria se beneficiaran de este plan
y de la disponibilidad de las normas y métodos recomendados (SARPS) internacionales relacionados con
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la gestion de la seguridad operacional porque permitiran implantar un sistema de aviacion mas eficiente,
econdémico y seguro en nuestra region.

2. Capitulo 2: El trafico aéreo en la Region SAM
2.1 Prondstico de trafico para la Region SAM
211 Los prondsticos de movimientos de aeronave y de pasajeros son importantes para la

planificacion de la gestion de la seguridad operacional porque permiten determinar cudl serd la
proyeccion en el futuro y la expansion de la capacidad. Para calcular las tasas de accidentes,
incidentes graves e incidentes se requiere conocer los movimientos de las aeronaves y su proyeccion.
Estos prondsticos cumplen un papel importante para la implantacion del SSP por parte de los Estados
y de los SMS por parte de los proveedores de servicios.

2.1.2 Para los propositos del presente plan, se han asumido los prondsticos para el periodo
2007-2027 elaborados en la Séptima reunién del Grupo de trabajo sobre prondsticos de las Regiones
CAR/SAM (Doc. 9917), que son relevantes para la Region SAM en el marco de las corrientes
principales de transito resultando de gran interés analizar el porcentaje de crecimiento esperado para
el mencionado periodo, conforme se muestran en las tablas de los Adjuntos A Parte 1y Parte 2 del
presente documento. En los siguientes parrafos se hace una estimacion del crecimiento esperado de
pasajeros y movimiento de aeronaves a manera de resumen.

2.1.3 De acuerdo con los prondsticos para el periodo 2007-2027 elaborados por la Séptima
reunion del Grupo de trabajo sobre prondsticos de las Regiones CAR/SAM (Doc. 9917), se espera
que el trafico de pasajeros dentro de la Region Sudamericana, en el periodo 2007 -2027, se
incremente en un porcentaje anual de 8.8% alcanzando los 73 millones de pasajeros en el afio 2027,
mientras que se pronostica que el movimiento de aeronaves para el mismo periodo serd de un
crecimiento anual de 7.9% alcanzando cerca de 497.000 movimientos para el afio 2027. Véase
Adjunto A, Tablas 1la - 1b.

2.14 Siempre dentro del periodo 2007-2027, se espera que entre Sudamérica, Centro
América y el Caribe, el incremento de pasajeros alcance el 8.9% llegando a los 27 millones de
pasajeros en el 2027. EI movimiento de aeronaves para este periodo podra alcanzar la cifra de 8.2%
con cerca de 282.000 movimientos en el 2027. VVéase Adjunto A, Tabla 2a-2b.

2.15 Entre Sudamérica y Norteamérica para el periodo 2007 — 2027 se espera un
crecimiento de 5.7% anual alcanzando cifras cercanas a los 173 millones de pasajeros para el 2027 y
los movimientos de aeronaves podran alcanzar un 5% aproximandose a 1.625.700 movimientos en el
2027. Véase Adjunto A, Tablas 3a-3b.

2.1.6 Finalmente, en lo que corresponde al Atlantico Sur, en el corredor Europa-
Sudamérica principalmente, se espera un crecimiento del 5.4% anual alcanzando para el 2027 cifras
aproximadas a los 21.5 millones de pasajeros y un crecimiento en el movimiento de aeronaves de
5.5% alcanzando més de 90.000 movimientos en el afio 2027. Véase Adjunto A, Tablas 4a — 4b.
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3. Capitulo 3: Principios generales de la gestion de la seguridad operacional
31 Introduccion
3.1.1 El Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, mencionado en adelante como

Convenio, estipula que todo Estado tiene soberania plena y exclusiva en el espacio aéreo situado sobre
su territorio. No obstante, al adherirse al Convenio, los Estados aceptan ciertos principios y arreglos a
fin de que la aviacidn civil internacional pueda desarrollarse de manera segura y ordenada.

3.1.2 El desarrollo seguro y ordenado de la aviacion civil internacional exige que todas las
operaciones de aviacion civil se realicen conforme a normas, procedimientos y métodos minimos de
explotacién aceptados internacionalmente. Que los Estados hayan de colaborar al méximo para lograr la
normalizacién y armonizacién de los reglamentos, reglas, requisitos, procedimientos y métodos es, por
consiguiente, un requisito del Convenio (véanse los Articulos 12 y 37). De ahi se desprende igualmente
que los Estados contratantes deban establecer y poner en préctica sistemas que les permitan ejecutar
satisfactoriamente sus obligaciones y responsabilidades internacionales para desarrollar y dirigir la
aviacién civil con el mayor grado de eficiencia y seguridad.

3.1.3 La finalidad de las normas y métodos recomendados (SARPS) del Anexo 19 — Gestion
de la seguridad operacional, es ayudar a los Estados a gestionar los riesgos de seguridad operacional de
la aviacion. En virtud de la creciente complejidad del sistema mundial de transporte aéreo y de la
interrelacion de sus actividades de aviacion necesarias para garantizar la operacion segura de las
aeronaves, el Anexo 19 sirve de apoyo a la evolucion continua de una estrategia preventiva que permita
mejorar el rendimiento en materia de seguridad operacional.

3.1.4 La implantacién eficaz de un SSP se lleva a cabo mediante un proceso gradual, ya que
se requiere tiempo para su plena maduracion. Entre los factores que afectan al tiempo que se necesita
para establecer un SSP figuran la complejidad del sistema de transporte aéreo y la madurez de las
capacidades del Estado en materia de supervision de la seguridad operacional de la aviacion.

3.15 En el Anexo 19 se consolidan textos relativos al SSP y a los sistemas de gestion de la
seguridad operacional (SMS) tomados de los Anexos existentes, asi como elementos conexos que
abarcan la recopilacion y uso de datos sobre seguridad operacional y actividades estatales de supervision
de la seguridad operacional. Al reunir estos textos en un solo Anexo se tiene la ventaja de atraer la
atencion de los Estados hacia la importancia de integrar sus actividades de gestion de la seguridad
operacional y también se da margen para que evolucionen las disposiciones sobre dicha gestion.

3.1.6 Ciertas funciones estatales en materia de gestion de la seguridad operacional que se
estipulan en el Anexo 19 pueden delegarse, en nombre del Estado, a una organizaciéon regional de
supervision de la seguridad operacional (RSOO), tal como el Sistema Regional de Vigilancia de la
Seguridad Operacional (SRVSOP) o a una organizacién regional de investigacién de accidentes e
incidentes (RAIO) tal como el Mecanismo Regional de Cooperacion AIG (ARCM)

3.1.7 De conformidad con las disposiciones del Articulo 37 del Convenio (Chicago, 1944), el
25 de febrero de 2013, el Consejo de la OACI adoptd por primera vez el Anexo 19 que contiene SARPS
relacionados con las responsabilidades funcionales y los procesos que subyacen a la gestion de la
seguridad operacional por parte de los Estados. Los SARPS se basaron en disposiciones sobre la gestién
de la seguridad operacional que inicialmente adopté el Consejo en los Anexos 1; 6; Partes I, 11 y 1lI; 8;
11; 13y 14, Volumen |, y en las recomendaciones de la primera reunion especial del Grupo de expertos
sobre gestidn de la seguridad operacional (SMP) realizada en Montreal, del 13 al 17 de febrero de 2012.
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3.1.8 En su informe al Consejo de la OACI sobre los resultados de la HLSC/2010, la
Comision de Aeronavegacion recomend6 que la elaboracién del Anexo 19 siguiera un proceso de dos
fases. La primera fase se centr6 en crear un Anexo sobre la gestion de la seguridad operacional
consolidando y reorganizando los SARPS existentes.

3.1.9 En la segunda fase se introdujo la Enmienda 1 al Anexo 19 que contiene cambios
sustantivos en las disposiciones sobre gestion de la seguridad operacional, los cuales se describen a
continuacion.

3.1.10 Reconociendo la necesidad de aclarar la relacion entre los ocho elementos criticos (CE)
de un sistema estatal de supervision de la seguridad operacional (SSO) que figuran en el Apéndice 1y
los elementos detallados del marco del SSP previamente comprendidos en el Adjunto A, la Enmienda 1
del Anexo 19 consolida, en el Capitulo 3, las disposiciones relativas a las responsabilidades funcionales
estatales en materia de gestion de la seguridad operacional. En este capitulo se indica que los CE de un
sistema estatal de supervision de la seguridad operacional (SSO) constituyen el fundamento de un SSP.
En el mismo Capitulo 3, los ocho CE del sistema SSO se integran con los elementos del marco SSP en
un conjunto armonizado de SARPS, a fin de facilitar la implantacion. El detalle de los CEs figura en el
Apéndice 1 del Anexo 19 a manera de disposiciones.

3.1.11 Ademas, la Enmienda 1 proporciona SARPS nuevos y enmendados sobre SMS para
facilitar la implantacion, incluida la adicion de varias notas explicativas. La Enmienda 1 también amplia
la aplicacién de un SMS a las organizaciones responsables del disefio de tipo y fabricacion de motores y
hélices, lo cual se facilita mediante el reconocimiento de estas organizaciones en el Anexo 8.

3.1.12 Por ultimo, la Enmienda 1 proporciona un mayor grado de proteccion a los datos e
informacion sobre seguridad operacional, asi como a sus fuentes. Uno de los elementos clave de la
enmienda consiste en que el texto de orientacion contenido en el antiguo Adjunto B del Anexo 19 ha
sido elevado a la categoria de SARPS y se agrupé dentro del nuevo Apéndice 3. La enmienda aumenta
las salvaguardas legales que tienen por objeto garantizar el uso apropiado y la proteccién de la
informacion de seguridad operacional, facilitando asi su continua disponibilidad para apoyar, de manera
preventiva, las estrategias para mejorar la seguridad operacional. Asimismo, se han elaborado
definiciones de datos e informacion sobre seguridad operacional para aclarar el alcance de las
disposiciones, facilitando asi la aplicacion uniforme.

3.1.13 Como resultado de la adopcion de la Enmienda 1, se publicé la segunda edicion del
Anexo 19. Esta edicion refleja la amplitud de la enmienda, con la que se concluye la segunda fase de la
elaboracion del Anexo. El Consejo adoptd la Enmienda 1 del Anexo 19 el 2 de marzo de 2016, surtid
efecto el 11 de julio de 2016 y sera aplicable el 7 de noviembre de 2019.

3.2 Responsabilidades funcionales estatales en materia de gestion de la seguridad
operacional
3.2.1 En la Primera edicion del Anexo 19, las responsabilidades estatales en materia de

gestion de la seguridad operacional estuvieron separadas, estas responsabilidades corresponden a la
supervision de la seguridad operacional (ocho CE) y al SSP.

3.2.2 La responsabilidad de la supervision de la seguridad operacional, refleja el papel
tradicional del Estado, que es asegurar la aplicacion eficaz de los SARPs prescriptivos por parte de la
industria aeronautica, mientras que el SSP representa la incorporacién de principios y disposiciones de
gestion de la seguridad operacional.
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3.2.3 En la Segunda edicién del Anexo 19, estas responsabilidades han sido integradas en el
Capitulo 3y son referidas colectivamente como responsabilidades funcionales estatales de la gestion de
la seguridad operacional. Los SARPS relacionados con las responsabilidades funcionales estatales de la
gestion de la seguridad operacional, que abarcan tanto la supervision de la seguridad operacional como
la gestién de la seguridad operacional, son interdependientes y constituyen un enfoque integrado para la
gestion de la seguridad operacional.

3.24 En dltima instancia, cada Estado tiene la responsabilidad de gestionar el rendimiento en
materia de seguridad operacional de su sistema de aviacion civil y el SSP integrado proporciona un
enfoque simplificado para lograrlo.

3.25 Es ampliamente reconocido que los Estados deben primero asegurarse de que cuentan
con un sistema maduro de supervision de la seguridad operacional para asegurar una implementacion
efectiva del SSP. La Nota 1 del Capitulo 3 del Anexo 19 hace hincapié en esto, recordando a los Estados
que los CEs del sistema estatal de supervision de la seguridad operacional constituyen la base del SSP
de un Estado.

3.2.6 La implantaciéon de un SSP requiere la coordinacién entre multiples autoridades
responsables de las funciones de aviacion del Estado. La implantacién de un SSP no altera las funciones
respectivas de las organizaciones de aviacion del Estado ni su interaccién normal entre ellas. Por el
contrario, un SSP debe aprovechar sus funciones y capacidades de seguridad operacional colectiva para
mejorar aln mas la seguridad operacional dentro del Estado. Al comenzar a implementar un SSP, la
mayoria de los Estados encuentran que ya tienen procesos y actividades que abordan algunos aspectos
de un SSP. La implantacién del SSP puede servir para consolidar y mejorar estos procesos existentes
con elementos adicionales de rendimiento y basados en riesgos de seguridad operacional. Un SSP
también facilita la implantacion efectiva del SMS por la industria de la aviacion en el Estado.

3.2.7 La implantacion de los aspectos de la gestion de la seguridad operacional del SSP,
requiere un cambio de paradigma por parte del Estado. Se espera que los Estados completen sus
actividades de supervision basadas en el cumplimiento con la capacidad de gestionar su rendimiento en
materia de seguridad operacional. El personal de inspectores de seguridad operacional debe ser
capacitado para operar en un ambiente basado en rendimiento. Algunas actividades de la gestion de la
seguridad operacional requieren nuevas competencias (por ejemplo, la realizacion de evaluaciones del
riesgo para la seguridad operacional).

3.2.8 Algunos Estados pueden tener dificultades para adoptar un enfoque de gestion de la
seguridad operacional por su cuenta debido a la falta de recursos o competencias necesarias. Esos
Estados pueden considerar Gtil combinar los recursos con otros Estados con el fin de implementar de
manera eficaz y eficiente su SSP. Algunos pueden obtener la asistencia de otros Estados. Los Estados
también podrian considerar delegar funciones especificas de la gestion de la seguridad operacional a una
Organizacion Regional de Supervision de la Seguridad Operacional (RSOQ) tal como el SRVSOP, o
una Organizacién Regional de Investigacion de Accidentes e Incidentes (RAIO) tal como el ARCM o a
otro Estado. La delegacion es un medio para que los Estados con recursos limitados se aseguren de tener
acceso a la experiencia apropiada. La delegacién también puede permitir que los Estados con un nivel
relativamente bajo de actividades de aviacion recolecten colectivamente datos de seguridad operacional
para identificar tendencias y coordinar estrategias de mitigacion.

3.2.9 No obstante lo expresado anteriormente, los Estados deben tener en cuenta que aunque
algunas funciones y actividades relacionadas con la gestion de la seguridad operacional pueden ser
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delegadas, la responsabilidad final del SSP incumbe al Estado.
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Capitulo 4: Situacion actual de la Region SAM en materia de seguridad operacional
33 Introduccion
3.3.1 Este capitulo presenta un andlisis de la situacion de la Region SAM desde enero 2011

hasta el 15 de septiembre de 2017, en cuanto a su rendimiento en materia de seguridad operacional, en
las siguientes areas:

v" CMA del USOAP;

v'accidentes en transporte aéreo comercial regular con aviones de mas de 5 700
kg;

v’ accidentes por excursiones de pista en transporte aéreo comercial regular con
aviones de mas de 5 700 kg;

v’ accidentes por excursiones de pista (RE) ocurridos en la Region SAM en 2016
en todos los segmentos de operacion y con aviones de todo peso;

v implantacion del SSP; y
v metas alcanzadas en cuanto a la Declaracién de Bogota

3.3.2 La informacidn contenida en este capitulo facilitara la identificacion de indicadores y la
planificacion e implantacion de las metas de rendimiento que los Estados deberan establecer en sus
planes nacionales de seguridad operacional.

34 Resultados de la Region SAM en el marco del enfoque de observacion continua
(CMA) del programa universal de auditoria de la supervision de la seguridad operacional
(USOAP)

34.1 Las actividades del CMA del USOAP en la Region SAM iniciaron en 2011. Hasta el 15
de septiembre de 2017, se han realizado 4 auditorias CMA, 13 misiones de validacion coordinadas de la
OACI (ICVMs) y 4 actividades de observacion ex situ. EI promedio general en los 7 afios de andlisis
(enero 2011 - agosto 2017) es de + 10.33 lo que indica que la Regién SAM mejoré su aplicacion eficaz
(EI) en un porcentaje promedio anual de 1.47%. No se incluye la ICVM de Panamé que se llevd a cabo
del 19 al 28 de septiembre de 2017 por no disponer de resultados oficiales todavia.

34.2 La El promedio actual de la Region SAM es de 76.62 %. Este porcentaje ya incluye el
resultado preliminar de la auditoria de Colombia efectuada del 05 al 15 de junio de 2017 (74.94%).

3.4.3 El rendimiento de la Region SAM durante el CMA de la USOAP demostré que los
CEs: 8,7,4y 6y las areas de auditoria: AIG, ANS y AGA, son las que tienen el menor porcentaje de
El, por lo tanto se debera dar prioridad a estos CE y areas de auditoria en la planificacion y resolucion
de los planes de medidas correctivas (CAPs) que los Estados deberan incluir en sus planes nacionales de
seguridad operacional.

3.4.4 En el Adjunto B de este plan se presenta un analisis mas detallado de los resultados del
CMA del USOAP de la Region SAM.
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3.5 Analisis de los accidentes ocurridos en la Region SAM en operaciones de
transporte aéreo comercial regular con aviones de mas de 5 700 kg durante el periodo 2009-2016

35.1 De acuerdo con la informacion que se presenta en la aplicacion iISTARS-3 de OACI, la
tasa de accidentes en Sudamérica para las operaciones de transporte aéreo comercial regular con aviones
de més de 5 700 kg ha venido disminuyendo progresivamente desde 2009 hasta 2015, afio en que se
alcanz6 una tasa de 1.03 accidentes por cada millén (1.000.000) de salidas. Esta fue la primera vez que
la tasa de accidentes de la Region SAM disminuy6 por debajo de la tasa de accidentes mundial de 2.78
del 2015. A pesar de lo anterior, en el afio 2016, la Region SAM experiment6 un aumento considerable
de sucesos por lo que la tasa de accidentes incrementé de 1.03 en el 2015 a 3.25 en el 2016, no obstante,
esta tasa se mantuvo por segundo afio consecutivo por debajo de la tasa mundial de 2016 de 3.74.

3.5.2 En el Adjunto C de este plan se presenta un analisis mas detallado sobre los accidentes
ocurridos en la Region SAM en operaciones de transporte aéreo regular con aviones de mas de 5 700 kg,
durante el periodo 2009-2016.

3.6 Analisis de los accidentes por excursiones de pista (RE) ocurridos en la Region
SAM en operaciones de transporte aéreo regular con aviones de mas de 5 700 kg durante el
periodo 2007-2016

3.6.1 En base a la informacion que se presenta en la aplicacion iSTARS-3 de OACI, la tasa
de accidentes por excursiones de pista (RE) muestra una disminucion gradual de estos accidentes en el
periodo 2007-2016, excepto en 2011 y 2013 en que Se presenta un aumento menor, no obstante en 2016,
la tasa aument6 considerablemente de 0.51 a 2.1.

3.6.2 Del andlisis realizado en el péarrafo anterior, se puede notar que los accidentes por
excursiones de pista siguen siendo una de las categorias de mayor riesgo en la Region SAM, por lo que
los Estados deberan implantar medidas de mitigacion apropiadas para reducir las tasas de accidentes en
esta categoria.

3.6.3 En el Adjunto C de este plan se entrega un analisis mas detallado sobre los accidentes
por RE ocurridos en la Region SAM en operaciones de transporte aéreo regular con aviones de mas de 5
700 kg, durante el periodo 2007-2016.

3.7 Analisis de los accidentes por excursiones de pista (RE) ocurridos en la Region
SAM en 2016 en todos los segmentos de operacion y con aviones de todo peso.

3.7.1 Para analizar el aumento de accidentes por RE en la Region SAM durante el 2016, el
Mecanismo Regional de Cooperacién AIG (ARCM) de Sudamérica llevé a cabo un estudio en esta
categoria de accidentes, utilizando informacion de su sistema de recopilacion y procesamiento de datos
de seguridad operacional (SDCPS).

3.7.2 Durante el 2016 se produjeron 74 accidentes por excursion de pista en los Estados de
Sudamérica, excluyendo a Surinam y Uruguay por no disponer de informacion de estos Estados. Del
total de accidentes, 53 accidentes ocurrieron con aviones de 2250 kg o0 menos.

3.7.3 En el analisis de los sucesos por clasificacién de accidentes, incidentes graves e
incidentes se evidencié que el mayor nimero de notificaciones corresponde a accidentes. En cuanto al
tipo de operacion, la mayor cantidad de sucesos corresponde a la aviacion general, mientras que por
peso de aviones, el mayor nimero de sucesos se ubica de 1 a 2250 kg. Por lo expuesto, el area de mayor



-16-

preocupacion y atencién para la Region SAM deberia ser la aviacion general, la aviacion comercial
menor y las aeronaves de 1 a 2250 kg. Otro aspecto que es evidente es la falta de notificacion de
incidentes que deberia ser superior al nimero de notificaciones de incidentes graves o accidentes.

3.74 Considerando la fase de vuelo en la que se produjeron las RE se observa en el analisis
gue el mayor nimero de sucesos corresponde a la fase de aterrizaje y que en su mayoria ocurrieron por
los costados de las pistas (Veer-off).

3.75 De acuerdo al estudio realizado, los factores contribuyentes principales que se
presentaron en las excursiones de pista fueron: de meteorologia (MET), de infraestructura (INFRA),
técnicos (TEC) y de factores humanos (FFHH) siendo el de FFHH el que mas contribuyé a los
accidentes por RE.

3.7.6 En lo que corresponde a distribucién de dafios a personas y aviones se pudo observar
que hubo una fatalidad y cuarenta y dos (42) casos de importancia en cuanto a dafios asociados con los
aviones.

3.7.7 En base al estudio realizado, el grupo de trabajo lleg6 a las siguientes conclusiones:

a) los siguientes factores generales contribuyeron en los sucesos observados:
Factores humanos, dentro de los que se incorpor6 a todos aquellos que se
vinculan y afectan el correcto accionar de las tripulaciones; factores técnicos,
en los que se incorporan todas las fallas mecanicas que condicionan las barreras
defensivas tecnol6gicas disponibles en la aeronave; factores meteorolégicos,
que condicionan el entorno de la situacion en la que se produce la RE; y
factores de infraestructura, que son contribuyentes en forma directa con la
causa de las RE o condicionan la gravedad del dafio producido en las RE.

b) En los casos de estudio en que la RE se produjo en la fase de aterrizaje, se
puede identificar como repetitivo o recurrente la falta de identificacion, por
parte del piloto, de que se encontraba en una aproximacion no estabilizada, y
que podria haber tomado la decisién de proceder a realizar una aproximacion
frustrada. Observandose que se llegd a esta situacion por falta de experiencia,
falta de instruccién o un inadecuado manejo de CRM, posiblemente por
falencias en estos conceptos.

c) En los casos en que interviene como disparador de la situacion una falla técnica,
ésta se presenta como condicionante en el accionar y proceder del piloto.

d) Mismo concepto para los casos de estudio en que la meteorologia, previamente
haya afectado la superficie de la pista, 0 se encuentre presente en el momento
del suceso afectando adversamente las condiciones de aterrizaje, en ambos
casos llevaron a que la tripulacion de mando no pueda maniobrar para la
aplicaciéon normal de los procedimientos de aterrizaje.

3.7.8 Para finalizar el anélisis, el grupo de trabajo propuso las siguientes acciones de
mitigacion:

a) Generar acciones adecuadas de instruccion y entrenamiento durante la etapa de
instruccién inicial o periédica, que permita que las tripulaciones puedan
identificar y accionar sobre las variables que conforman los factores
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desencadenantes de una RE. Recalcando que en la instruccion se tenga presente
los analisis particulares de los lugares donde se realizan los vuelos, los tipos de
aviones y su tipo de componente motor.

b) Para una buena planificacién de la instruccién y entrenamiento es necesario
conocer y ponderar las variables que conforman los factores que intervienen en
una RE, como asi también evaluar el estado de preparacion de las tripulaciones
para identificarlas y gestionarlas adecuadamente. En base a estos conceptos, se
recomienda exigir la implantacion del sistema de gestién de la seguridad
operacional (SMS) a los explotadores de servicios aéreos con lo que se podra
generar las directrices que iluminen los objetivos y competencias que se deban
alcanzar por parte de las tripulaciones.

3.7.9 En el Adjunto C se presenta un analisis mas detallado de los accidentes por excursiones
de pista (RE) ocurridos en la Region SAM en todos los segmentos de operacién y con aviones de todo
peso en 2016.

3.8 Resultados de la implantacion del SSP

3.8.1 A partir del afio 2013, la Oficina SAM cred la Reunién de implantacion del SSP, y en
su Quinta reunidén celebrada en Lima, Perd, del 07 al 11 de noviembre de 2016, se analizé el nivel de
implantacion del SSP en los Estados SAM.

3.8.2 En esta reunién, algunos Estados mostraron mayor avance que otros, por lo que se
acordd buscar un mecanismo para que todos pudieran avanzar al mismo tiempo. En este sentido Bolivia,
Chile, Colombia, Ecuador, Panama, Perl y Venezuela expresaron su intencién de participar en un
proyecto piloto para la implantacion del SSP hasta fines de 2018. Colombia se integro al proyecto piloto
una vez que finalizo la auditoria CMA del USOAP que la OACI llevo a efecto del 05 al 15 de junio de
2017.

3.8.3 El proyecto piloto para la implantacion del SSP en los Estados de Sudamérica, se lanzd
el 16 de marzo de 2017, con los siete (7) Estados antes indicados, posteriormente Guyana solicito su
ingreso convirtiéndose en el octavo pais miembro del proyecto piloto.

3.84 El objetivo del proyecto piloto es desarrollar legislacion, reglamentacion, material de
orientacion, procesos, mecanismos y sistemas modelos relacionados con la gestion de la seguridad
operacional para apoyar a los Estados SAM en la implantacion del SSP en un periodo de dos afios

3.85 El proyecto piloto comprende quince (15) proyectos y un (1) proyecto general que seran
desarrollados hasta fines de 2018, lo cual asegurara la implantacion de los ocho (8) Estados
mencionados y del resto de Estados SAM que tuvieran la intencion de participar del mismo.

3.8.6 Al momento, los 16 grupos de trabajo se encuentran desarrollando sus programas de
actividades para apoyar la implantacion del SSP en Sudamérica.

3.8.7 Para cumplir con el primer objetivo estratégico de este plan y en linea con las
disposiciones del Anexo 19, la Oficina Regional Sudamericana de la OACI consultara al resto de los
Estados la presentacion de sus planes de implantacién del SSP hasta diciembre 2020. Sin embargo se
debe tomar en consideracion que la Segunda edicion del Anexo 19 serd aplicable a partir del 07 de
noviembre de 2019.
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3.9 Rendimiento de la Region SAM en cuanto a la Declaracion de Bogota

3.9.1 Las Autoridades de Aviacion Civil de Sudamérica, en su Décimo Tercera Reunién
(RAAC/13) celebrada en Bogota, Colombia, del 4 al 6 de diciembre de 2013, declararon su compromiso
en alcanzar, entre otras, las metas de las siguientes areas de seguridad operacional para el 2016:
vigilancia de la seguridad operacional, accidentes, accidentes por excursiones de pista, certificacion de
aerddromos e implantacion del SSP, cuyo rendimiento se analiza a continuacion:

a)

b)

c)

d)

Vigilancia de la seguridad operacional: La meta fue alcanzar un 80% de
aplicacidn eficaz (El) en la Region SAM hasta diciembre de 2016.

La EI promedio actual de la Region SAM es de 76.62 %. Este porcentaje ya
incluye el resultado de la ICVM de Chile (94.11) vy el resultado preliminar de la
auditoria de Colombia (74.94). Por lo indicado, esta meta no fue alcanzada en
2016.

Accidentes: La meta fue reducir la brecha (GAP) de la tasa de accidentes de la
Region SAM en un 50% con relacién a la tasa mundial de accidentes.

La tasa de accidentes en Sudamérica para las operaciones de transporte aereo
comercial regular con aviones de mas de 5 700 kg ha venido disminuyendo
progresivamente desde 2009 hasta 2015, no obstante en el 2016, la tasa aumentd
considerablemente a 3.25 pero se mantuvo por debajo de la tasa mundial de 3.74.
Basados en este rendimiento, la meta fijada hasta diciembre del 2016 en la
Declaracion de Bogota fue superada en 2014 y por primera vez las tasas de 2015
de 1.03 y de 2016 de 3.25, fueron menores que las tasas mundiales promedio de
2.78 en 2015 y de 3.74 en 2016.

Accidentes por excursiones de pista: La meta fue reducir la tasa de excursiones
de pista en un 20% con relacién a la tasa promedio de la Region SAM (2007-
2012)

La tasa promedio de excursiones en pista entre el 2007 y 2012 en la Region SAM
fue de 2.24 accidentes por un millon de salidas, la reduccion del 20% como meta
comprometida segin la Declaracion de Bogota fue de 1.8 accidentes por un
millén de salidas. A partir del afio 2012, el indicador se mantuvo por debajo del
promedio regional por lo que la meta de la Declaracién de Bogota fue cumplida
en esta categoria de accidentes hasta el 2015. En el 2016, los accidentes por
excursiones de pista aumentaron considerablemente produciendo una tasa de 2.1
por encima de la meta comprometida de 1.8, por lo que esta meta no fue cumplida
durante el 2016.

Certificacion de aerdédromos: La meta fue alcanzar el 20% de aer6dromos
certificados.

Hasta diciembre de 2016 se alcanzd un 24% de aerédromos internacionales
certificados por lo que se logrd superar la mesta establecida.
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Implantacion del SSP y capacidad de la vigilancia de los SMS de los
proveedores de servicios: Las metas comprometidas fueron 76% en la
implantacion del SSP y 100% en la capacidad de la vigilancia de los SMS de los
proveedores de servicios.

La Quinta reunion de implantacion del SSP, celebrada en Lima, Perd, del 07 al 11
de noviembre de 2016, después de evaluar cualitativamente los avances del SSP,
acordo iniciar la implantacion del SSP desde el primer elemento de la primera
fase de implantaciéon del SSP, por consiguiente las metas acordadas no fueron
alcanzadas hasta diciembre de 2016.
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5. Capitulo 5: Consideraciones de planificacion e implantacion
5.1 Introduccién
51.1 A medida que aumentan los volimenes de transito aéreo en la Regién SAM vy en el

mundo, se intensifican las demandas sobre los explotadores de servicios aéreos y sobre los servicios
conexos que apoyan las operaciones de estos explotadores y por tanto aumenta la cantidad de las
operaciones en tierra'y en vuelo que implican un factor de riesgo en las operaciones aéreas.

51.2 La mejora de la aplicacion eficaz (EI) en los ocho elementos criticos (CE) de un sistema
de supervision de la seguridad operacional y en las ocho areas de auditoria, constituye una barrera en
contra de los peligros latentes de seguridad operacional, por lo que es necesario iniciar la planificacion
gue permita mejor gradualmente y de forma sostenible la EI de cada uno de los Estados y de la Region
SAM.

513 Se prevé que la implantacion del SSP permitird gestionar los riesgos y mitigar los
peligros de seguridad operacional de manera apropiada dando como resultado operaciones méas seguras,
eficientes y sostenibles.

514 Considerando los beneficios que traerd aparejada la implantacion de la gestion de la
seguridad operacional en los Estados y en la Region SAM, es necesario iniciar la planificacion
estratégica y tactica que permita cumplir con los objetivos de la Gltima revisién del GASP para los afios
2022, 2025, 2028 y 2030.

5.2 Objetivo estratégico de la OACI en materia de seguridad operacional

521 La OACI ha establecido cinco objetivos estratégicos generales que se revisan cada tres
afios; uno de ellos es reforzar la seguridad operacional de la aviacién civil mundial y estd centrado
principalmente en la capacidad de supervision reglamentaria de los Estados. El objetivo se establece en
el contexto de un mayor volumen de movimiento de pasajeros y carga y la necesidad de responder a los
cambios en materia de eficiencia y medio ambiente. Basandose en ese objetivo, el GASP describe las
actividades clave para el trienio. En el sitio web de la OACI www.icao.int/abouticao/Pages/Strategic-
Obijectives.aspx figura informacién adicional sobre los objetivos estratégicos de la OACI.

5.3 Plan global para la seguridad operacional de la aviacién (GASP)

5.3.1 El GASP constituye un documento estratégico de alto nivel sobre politicas relacionadas
con la planificacion y ejecucion de la seguridad operacional de la aviacion. EI GASP sigue un enfoque
y una filosofia semejantes a la del Plan mundial de navegacion aérea (Doc 9750), llamado también
“GANP”. En ambos documentos se fomenta la coordinacién y colaboracién entre las iniciativas
internacionales, regionales y nacionales encaminadas a lograr un sistema de aviacion civil internacional
armonizado, seguro y eficiente.

5.3.2 En el GASP se expone una estrategia de mejora continua que abarca objetivos que los
Estados deben alcanzar implantando sistemas eficaces de supervision de la seguridad operacional y
programas estatales de seguridad operacional (SSP), elaborando sistemas avanzados de gestién de la
seguridad operacional que incluyan la gestion predictiva del riesgo. También figuran en el GASP plazos
para el logro colectivo mundial de dichos objetivos que se ajustan al procedimiento establecido de
actualizacion del GASP y GANP, que son objeto de revision cada trienio.
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5.4 Alineamiento de los objetivos de la Region SAM con los objetivos estratégicos del
GASP
54.1 Los objetivos establecidos en el SAMSP han sido alineados con los objetivos

estratégicos del GASP. En la medida que OACI enmiende los objetivos del GASP, se procedera a
enmendar los objetivos del SAMSP.

5.5 Implantacion eficaz del sistema estatal de supervision de la seguridad operacional
(SSO)
55.1 Para poder implantar la gestion de la seguridad operacional, se requiere que los Estados

establezcan e implanten primero un sistema estatal eficaz de supervisién de la seguridad operacional
(SSO). En la implantacidn de este sistema, se considerard los ocho (8) elementos criticos (CE) de la
supervision de la seguridad operacional. En la préactica, los elementos criticos son mecanismos de
defensa con las que cuenta el sistema para evitar un accidente o incidente.

55.2 Se prevé que los Estados implanten los ocho (08) CE de supervision de la seguridad
operacional de manera que se asuma la responsabilidad compartida del Estado y la comunidad
aerondutica. En los CE de un sistema de supervision de la seguridad operacional se incluye todo el
espectro de actividades de aviacion civil, comprendidos los aer6dromos, el control del transito aéreo, las
comunicaciones, el otorgamiento de licencias al personal, las operaciones de vuelo, Ila
aeronavegabilidad, la investigacion de accidentes e incidentes y el transporte de mercancias peligrosas
por via aérea, entre otras. La implantacién efectiva de los CE es un indice de la capacidad de
supervision de la seguridad operacional del Estado.

55.3 Actualmente, las responsabilidades funcionales estatales en materia de gestion de la
seguridad operacional integran las disposiciones del programa estatal de seguridad operacional (SSP)
con los ocho (8) elementos criticos (CE) del sistema estatal de supervision de la seguridad operacional
(SSO). Los ocho (8) CE mencionados constituyen el fundamento del SSP.

554 Para poder implantar un sistema eficaz de supervision de la seguridad operacional, los
Estados deberan realizar un andlisis de brechas sobre las estructuras y procesos, no solo de los ocho (8)
elementos criticos, sino también de las &reas de auditoria para poder mejorar la EIl. En el andlisis de
brechas los Estados deberan determinar las estructuras y procesos existentes, asi como también las
estructuras y procesos identificados como faltantes o deficientes de cada CE y &rea de auditoria.

5.6 Transicion a un enfoque integrado basado en rendimiento

5.6.1 La transicion a un enfoque integrado basado en rendimiento, dependiendo del grado de
madurez del sistema de supervision de seguridad operacional, puede involucrar cambios en la forma en
que el Estado realiza y organiza sus actividades por lo tanto el andlisis de brechas es un aspecto clave
para determinar los cambios que los Estados deben realizar para implantar un enfoque integrado basado
en rendimiento a través del SSP.

5.7 Implantacion del SSP

57.1 Antes de implantar el SSP, a través de un plan, los Estados deben realizar un analisis de
brechas de sus estructuras y procesos existentes, en comparacion con el marco de trabajo del SSP de la
OACI y las preguntas del protocolo (PQs) del CMA del USOAP. Esto permitira que los Estados evallen
la existencia y madurez de los elementos del SSP. Luego de finalizar y documentar el analisis de
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brechas, los componentes/elementos/procesos identificados como faltantes o deficientes, junto con
aquellos existentes, formaran la base del plan de implementacion del SSP de los Estados. El anélisis de
brechas también debera considerar las PQs relacionadas con la gestién de la seguridad operacional
(SSP/SMS).

5.7.2 La implantacion del SSP debe basarse en los ocho (8) elementos criticos de supervision
de la seguridad operacional, considerando que éstos constituyen las bases en que se sustenta el SSP.

5.7.3 En un entorno SSP, el GASP exige que se aplique un enfoque basado en riesgos que
permita lograr un nivel aceptable de rendimiento en materia de seguridad operacional (AL0SP). En
dicho contexto, la funcién del Estado debe evolucionar para abarcar el establecimiento y logro de metas
de rendimiento en materia de seguridad operacional, asi como una supervision efectiva de los SMS de
sus proveedores de servicios.

574 La implantacion del SSP exige mayor colaboracién entre sectores operacionales para la
identificacion de peligros y la gestion de los riesgos. En este contexto deben analizarse diversas
categorias de datos de seguridad operacional para elaborar estrategias de mitigacion eficaces que sean
especificas a cada Estado o para la region. Esto exige que la OACI, los Estados y las organizaciones
internacionales cooperen en la gestion de los riesgos de seguridad operacional. Ademas, las medidas de
colaboracién entre partes interesadas clave, incluidos los proveedores de servicios y las autoridades de
reglamentacion, son esenciales para alcanzar las metas de rendimiento en materia de seguridad
operacional establecidas mediante el SSP de un Estado o el SMS de los proveedores de servicios. A
través de alianzas con dichas partes interesadas clave a nivel nacional y regional, deberian analizarse los
datos de seguridad operacional para permitir el mantenimiento de los indicadores de rendimiento
relacionados con los riesgos y los componentes principales del sistema de aviacion. Las partes
interesadas clave deberian concertar acuerdos para determinar indicadores apropiados, establecer planes
comunes de clasificacion y metodologias de andlisis que faciliten la comunicacién y el intercambio de
informacidn sobre seguridad operacional.

575 La implantacion del SSP y SMS podrian implicar cambios en la reglamentacion,
politicas, procedimientos y de organizacién, que pueden exigir recursos adicionales, retencion de
personal o diferentes conjuntos de aptitudes, segin el grado de aplicacion de cada elemento del SSP y el
SMS. Pueden también necesitarse recursos adicionales para permitir la recopilacion, analisis y gestion
de la informacidn necesaria para elaborar y mantener un mecanismo de toma de decisiones basadas en
riesgo. Ademas, deberian desarrollarse capacidades técnicas para reunir y analizar datos, determinar las
tendencias en materia de seguridad operacional y comunicar los resultados a partes interesadas
pertinentes. Un SSP puede exigir inversiones en sistemas informaticos que permitan el analisis, asi
como profesionales con los conocimientos y las aptitudes necesarias para la operacion dichos sistemas.

5.8 Metodologia de planificacion

5.8.1 El trabajo de planificacion se organizard en base a técnicas de gestién de proyectos y
objetivos de rendimiento claramente definidos en apoyo a los objetivos estratégicos de este plan.

5.8.2 Todas las actividades que se requieran para alcanzar los objetivos de rendimiento se
disefiaran por medio de estrategias y modelos de planes de accidn que pueden compartirse para alinear
el trabajo regional y de cada Estado con el objetivo primordial de lograr el maximo grado de
interoperabilidad y transparencia.
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5.8.3 En la planificacion de todas las actividades se deberd asegurar que los recursos se
utilicen eficientemente evitando planificar actividades o tareas duplicadas o innecesarias de tal manera
gue dichas tareas/actividades puedan adaptarse facilmente a la Region SAM. La planificacion debe
impulsar la optimizacion de recursos humanos, lograr ahorros financieros, y fomentar el uso de medios
de comunicacion electrénicos como Internet, videoconferencias, conferencias telefénicas, correo
electronico, teléfono y otros.

5.8.4 Los nuevos procesos y métodos de trabajo deben asegurar que los objetivos de
rendimiento estén asociados a métricas que se reflejen a través de cronogramas y reportes sobre el
avance alcanzado del trabajo regional a las Autoridades de Aviacion Civil Regional, Oficina SAM,
Grupo Regional de Seguridad Operacional de la Aviacién — Panamérica (RASG-PA), Grupo de
planificacion y ejecucion de las Regiones CAR/SAM (GREPECAS), Comision de Navegacion Aérea y
Consejo de la Organizacién de Aviacién Civil Internacional (OACI).

585 En base al SAMSP, los Estados deberan elaborar su propio plan nacional que refleje el
programa de trabajo, cronogramas, las partes individuales responsables y el estado de ejecucion, para
monitorear y reportar el avance de dichas actividades. Adicionalmente, deberian considerar la
informacion detallada sobre las actividades requeridas para concretar la implantacién, los medios para
proporcionar retroalimentacion sobre el avance de los trabajos mediante un proceso de reporte anual, lo
gue ayudard a las Administraciones a priorizar las acciones y apoyos requeridos y a detectar las
necesidades de asistencia de la Region.

5.8.6 El desarrollo de los programas de trabajo estard basado en la experiencia y en las
lecciones aprendidas en el ciclo del proceso de implantacion del CMA del USOAP y del SSP. Por
consiguiente, el presente plan estd orientado a mantener una armonizacion regional uniforme y a
mejorar la eficiencia de su ejecucién aprovechando las capacidades de infraestructura y las aplicaciones
regionales existentes.

5.8.7 Para la planificacion de la mejora de la El e implantacion del SSP, se seguird la
siguiente metodologia:

Mejora de la aplicacion eficaz (EI)

5.8.8 Utilizando el andlisis realizado sobre el rendimiento de la El en los Estado de la Region
SAM durante la implantacion del CMA del USOAP en el periodo 2011 — 2017 que se presenta el
Adjunto B, se ha planificado una mejora continua hasta el afio 2030. Esta mejora serd gradual y
dependera de la capacidad que tiene cada Estado para el establecimiento y aplicacién de un sistema de
supervision de la seguridad operacional maduro, eficaz y sostenible. La planificacion de la mejora
continua estara basada en el rendimiento que ha tenido cada Estado en el periodo sefialado y en la
capacidad de la supervisién de la seguridad operacional potencial que podria ofrecer el Estado en los
plazos fijados para lograr los objetivos estratégicos establecidos en este plan, considerando ademas, las
dificultades que podria tener para mejorar su El.

Implantacion del programa estatal de seguridad operacional (SSP)

5.8.9 Utilizando como referencia las fases de implantacion del Doc 9859, Tercera edicidn, los
Estados SAM planificaran e implantaran el SSP por fases.
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Reduccion de las tasas de accidentes en la Region SAM

5.8.10 En la determinacion de las categorias de accidentes que defina el RASG-PA y que
deberan ser abordadas por la Region SAM, se considerardn las categorias de accidentes con las
tendencias mas criticas y de alto riesgo, asi como las categorias emergentes que puedan tener un
impacto en la seguridad operacional de los Estados y de la regidn.

Nivel aceptable de rendimiento en materia de seguridad operacional (ALoSP)

5.8.11 De acuerdo con el Anexo 19, Segunda edicion, los Estados determinaran el nivel
aceptable de rendimiento en materia de seguridad operacional (AL0SP) por medio de su SSP.

5.8.12 El ALoSP es el nivel minimo de rendimiento en materia de seguridad operacional, tal
como se lo defina en el SSP, expresado en términos de metas e indicadores de rendimiento en materia de
seguridad operacional.

5.8.13 El establecimiento y, lo que es mas importante, el logro del ALoSP es el resultado final
que busca el Estado a través de su SSP. Por lo tanto, el papel del Estado en la gestion de su rendimiento
en materia de seguridad operacional debe ser claramente comprendido.

5.8.14 El ALoSP para un Estado debe ser acordado por un grupo de altos directivos que
representen a las distintas autoridades aeronauticas y administrativas involucradas en el SSP.

5.8.15 Los Estados establecerdn indicadores de rendimiento en materia de seguridad
operacional (SPI) para poder observar y evaluar el rendimiento de la seguridad operacional.

5.8.16 En la Fase tres de implantacion del SSP, los Estados deberian estar en condiciones de
realizar andlisis de datos y tendencias para apoyar un enfoque de gestion de la seguridad operacional.
Los indicadores de seguridad operacional deberian ser congruentes con las politicas y objetivos del
Estado en la materia y ser también apropiados y pertinentes al alcance y complejidad de las actividades
aeronauticas del Estado.

5.8.17 En este contexto, el Estado deberia primero definir la politica y los objetivos de la
gestion de la seguridad operacional para que pueda identificar sus indicadores con sus metas y objetivos.
Asimismo el Estado deberia identificar los indicadores de seguridad operacional para establecer si hay
tendencias no deseadas, alertar sobre transgresiones del nivel aceptado y observar el logro de las metas.

5.8.18 La integracion de los ocho elementos criticos (CE) de la supervision eficaz de la
seguridad operacional con los elementos de un SSP s6lido, asi como una firme cultura de notificacion en
materia de seguridad operacional son aspectos necesarios para recoger y utilizar datos con fines de
gestion predictiva de los riesgos.

5.8.19 El intercambio de informacion sobre seguridad operacional y la participacion de las
organizaciones reglamentarias (CAA) y administrativas (AlG y otras) es clave para poder establecer los
indicadores de seguridad operacional.
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Establecimiento de la politica, objetivos, indicadores, metas y niveles de alerta respecto a la
implantacion de la gestion de la seguridad operacional a través del plan de seguridad operacional
del Estado

5.8.20 Cada Estado SAM en su plan de seguridad operacional incluird la politica, objetivos,
indicadores, metas y niveles de alerta respecto a la implantacion de la gestién de la seguridad
operacional en su Estado.

Politica para la implantacion de la gestion de la seguridad operacional

5.8.21 Para efectos del plan de seguridad operacional del Estado, la politica sera presentada a
través de un documento formal que describa las intenciones y orientaciones del Estado en cuanto a la
implantacion de la gestion de la seguridad operacional en su Estado. En la politica se estableceran los
compromisos de la alta direccion del Estado para lograr la implantacion. Esta politica sera respaldada
por las Autoridades de Aviacion y promoverd el cumplimiento de los objetivos del plan nacional de
seguridad operacional.

Objetivos para la implantacion de la gestion de la seguridad operacional

5.8.22 Los objetivos al igual que la politica, son declaraciones cortas y de alto nivel que
proveen orientacion a todas las autoridades relevantes de aviacion del Estado. Los objetivos representan
los resultados deseados de seguridad operacional que el Estado espera lograr con los recursos
disponibles y en un plazo establecido. Los objetivos deben ser especificos y medibles. Estos objetivos
serviran de base para poder evaluar el rendimiento que ha tenido un Estado en un tiempo determinado.

5.8.23 Para propositos de este plan y de los planes de seguridad operacional de los Estados,
los objetivos de la Regién SAM estaran basados en las siguientes tres prioridades:

v lamejora de la El del CMA del USOAP;
v laimplantacién del SSP; y

v lareduccién de las tasas de accidentes en todos los segmentos de la aviacién con
aeronaves de todo peso.

Objetivos estratégicos de la Region SAM

5.8.24 En la Tabla 5-1 de abajo, se presentan los objetivos estratégicos que los Estados
consideraran en la planificacion e implantacion de la gestién de la seguridad operacional. Se plantea
estos objetivos considerando que la Regién SAM ha realizado un esfuerzo muy grande en la mejora de
la El de sus Estados.

Tabla 5-1 — Objetivos estratégicos de la Region SAM

Plazos Objetivos

Para el 2020 v Todos los Estados implantaran un SSP sostenible.

v' Todos los Estados contribuiran en la reduccion del 10 % de las tasas y nimero de
accidentes de la Region SAM hasta el 2030.
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Para el 2025 v" Todos los Estados implantaran un SSP efectivo, como sea apropiado a la complejidad de
sus sistemas de aviacion civil.

v' Todos los Estados contribuiran en la reduccion del 10 % de las tasas y nimero de
accidentes de la Region SAM hasta el 2030.

Para el 2028 v Todos los Estados obtendran 95 % de EI en los ocho (8) elementos criticos del sistema
estatal de supervision de la seguridad operacional, como sea apropiado a la complejidad de
su sistema de aviacion.

v Todos los Estados contribuirdn en la reduccién del 10 % de las tasas y nimero de
accidentes de la Region SAM hasta el 2030.

Para el 2030 v Se lograré un periodo consecutivo de 3 afios sin fatalidades en accidentes de aeronaves y se
lo mantendra a partir del 2030.

v Todos los Estados contribuirdn en la reduccién del 10% de las tasas y nimero de
accidentes de la Region SAM hasta el 2030.

Indicadores de rendimiento en materia de seguridad operacional

5.8.25 Al indicador de rendimiento en materia de seguridad operacional se lo define como un
parametro basado en datos que se utiliza para observar y evaluar el rendimiento en materia de seguridad
operacional.

5.8.26 Para los efectos de este plan y de los planes de seguridad operacional de los Estados, se
consideraran los siguientes indicadores:

v/ porcentaje de mejora de la EI;

v porcentaje de implantacién del SSP en referencia al nimero de elementos de las 4
fases de implantacion;

v tasa de accidentes para operaciones de transporte aéreo comercial regular con
aviones de mas de 5 700 kg; y

v ndmero de accidentes para todo tipo de operacion con aviones sobre 2250 kg y de
2250 Kg 0 menos.

Metas de rendimiento en materia de seguridad operacional

5.8.27 A la meta de rendimiento en materia de seguridad operacional, se la define como la
meta proyectada o prevista del Estado o proveedor de servicios que se desea conseguir, en cuanto a un
indicador de rendimiento en materia de seguridad operacional, en un periodo de tiempo determinado que
coincide con los objetivos de seguridad operacional.

5.8.28 A continuacion se establecen las metas de rendimiento en materia de seguridad
operacional para la Region SAM en base a las estadisticas recopiladas en los Gltimos afios.
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Mejora de la EI e implantacion del SSP

5.8.29 Para cumplir con los objetivos y plazos establecidos en la Tabla 5-1 — Objetivos
estratégicos de la Region SAM, los Estados consideraran en sus planes nacionales de seguridad
operacional las metas de El e implantacion del SSP que figuran en la Tabla 5-2. Estas metas han sido
establecidas para los afios 2020, 2022, 2024, 2025, 2026 y 2028 y para cada uno de los cuatro grupos de
Estados que se definen en la columna de la izquierda de la tabla indicada. Los porcentajes de los grupos
han sido seleccionados de manera gradual y en base a la situacion actual de los Estados.

5.8.30 A pesar que los Estados SAM han mejorado su EI en un promedio de 10 % en el ciclo
del CMA del USOAP (Véase Tabla 2 del Adjunto B), en la planificacion de las metas se ha
considerado una mejora progresiva de 5 % por las siguientes razones:

v' las mejoras de los Estados con EI menores a 60% han sido realizadas
principalmente con PQs relacionadas con CEs que sirven para establecer el
sistema de supervision de la seguridad operacional y no con las PQs que tienen
CEs de implantacion; y

v" de las cuatro auditorias realizadas en el ciclo del CMA del USOAP, solo un
Estado logr6 una mejora menor, mientras que en las tres restantes, los Estados
participantes no pudieron mantener su El anterior;

5.8.31 Por las razones expuestas, se prevé un crecimiento equivalente al 50 % cada dos afios,
con respecto al crecimiento observado hasta la fecha. En todo caso, los Estados SAM estaran en
condiciones de cumplir con las metas y los plazos establecidos en la Tabla 5-2 de abajo, siempre y
cuando dispongan de recursos econdmicos suficientes para completar sus CAPs y mantener un
programa de actualizacién continuo de las PQs, cada dos afios.

Tabla 5-2 — Indicadores y metas respecto a la mejora de la EI e implantacion del SSP

Estados con EI 2020 2022 2024 2025 2026 2028
% Implantacion SSP % Mejora | % Mejora | % Implantacién SSP % Mejora | % Mejora
% Mejora de la El de la El delaEl | o Mejora de la El de la El de la El
menor a 65% SSP sostenible (100%) SSP efectivo (100%)
0, 0, 0, - 0,
Grupo 1 75 04 80 % 85 % 90 % 95-100 %
entre 65y 74.99% | SSP sostenible (100%) SSP efectivo (100%)
Grupo 2 85 % 90 % 95 % 95-100 %
80 %
entre 75y 84.99 % | SSP sostenible (100%) SSP efectivo (100%)
Grupo 3 85 % 90 % 95 % 95 % 95-100 %
entre 85y 95 % SSP sostenible (100%) SSP efectivo (100%)
Grupo 4 95 % 95 % 95 % 95 % 95-100 %




Reduccion de la tasa de accidentes

-28-

Para gestionar la reduccion de las tasas de accidentes a través de indicadores y metas que se presentan
en la Tabla 5-3, se ha planificado una reduccion del 10 % a los valores de las pendientes de las curvas
de rendimiento de la Region SAM, tanto para accidentes de transporte aéreo comercial regular como
para accidentes por excursiones de pista (RE) con aviones de mas de 5 700 kg. Para poder determinar
las pendientes se aplicd el método algoritmico a las tasas histdricas del periodo 2010 — 2016. En el caso
de accidentes, se eliminaron la tasa de 2009 por ser muy alta y la tasa de 2015 por ser muy baja y en su

lugar se interpol6 dicha tasa entre las tasas de 2014 y 2016 para que la pendiente muestre un valor y
tendencia uniforme en dicho afio. En el Adjunto D se describen los métodos utilizados para calcular

indicadores, pendientes, metas y niveles de alerta para accidentes aéreos y accidentes por RE en
operaciones de transporte aéreo comercial regular con aviones de més de 5 700 kg.

5.8.32

Para los accidentes por RE con aviones de méas de 2500 kg y de 2500 kg 0 menos en

todos los segmentos de la aviacion se considerd el nimero de accidentes Gnicamente debido a la falta de
informacion respecto a los movimientos de los aviones.

Tabla 5-3 — Indicadores y metas respecto a la reduccion de la tasa de accidentes

Transporte aéreo
comercial regular con
aviones de mas de
5700kg

por debajo de
2.68 que
corresponde al
valor de la
pendiente SAM
calculada para
2020.

por debajo de
2.48 que
corresponde al
valor de la
pendiente SAM
calculada para
2022.

por debajo de
2.31 que
corresponde al
valor de la
pendiente SAM
calculada para
2024.

por debajo de
2.17 que
corresponde al
valor de la
pendiente SAM
calculada para
2026.

por debajo de
2.03 que
corresponde al
valor de la
pendiente SAM
calculada para
2028.

Indicadores por 2020 2022 2024 2026 2028 2030
categoria y por tipo Metas Metas Metas Metas Metas Metas
de operacién
Tasa de accidentes Reducir  10% | Reducir 10% | Reducir 10% | Reducir 10% | Reducir 10% | Reducir 10%

por debajo de
1.92 que
corresponde al
valor de Ia
pendiente SAM
calculada para
2030.

RE

Transporte aéreo
comercial regular con
aviones de mas de
5700kg

por debajo de
1.01 que
corresponde al
valor de la
pendiente SAM
calculada para
2020.

por debajo de
0.94 que
corresponde al
valor de la
pendiente SAM
calculada para
2022.

por debajo de
0.88 que
corresponde al
valor de la
pendiente SAM
calculada para
2024.

por debajo de
0.82 que
corresponde al
valor de la
pendiente SAM
calculada para
2026.

por debajo de
0.78 que
corresponde al
valor de la
pendiente SAM
calculada para
2028.

Meta: 2.41 Meta: 2.24 Meta: 2.08 Meta: 1.95 Meta: 1.83 Meta: 1.72
Sin fatalidades | Sin fatalidades | Sin fatalidades
Tasa de accidentes por | Reducir 10% | Reducir 10% | Reducir 10% | Reducir 10% | Reducir 10% | Reducir 10%

por debajo de
0.73 que
corresponde al
valor de la
pendiente SAM
calculada para
2030.

# ACCD. SAM 2016:
53

Meta: 0.91 Meta: 0.84 Meta: 0.79 Meta: 0.74 Meta: 0.70 Meta: 0.66
Sin fatalidades Sin fatalidades Sin fatalidades

Nimero de accidentes | Reducir el | Reducir el | Reducir el | Reducir el | Reducir el | Reducir el
RE 20% del total | 30% del total | 40% del total | 50% del total | 60% del total | 70% del total
Aviones de méas de de accidentes | de accidentes | de accidentes | de accidentes | de accidentes | de accidentes
2250 kg SAM de 2016: | SAM de 2016: | SAM de 2016: | SAM de 2016: | SAM de 2016: | SAM de 2016:

17 15 13 10 8 6
# ACCD. SAM 2016:
21
Nimero de accidentes | Reducir el | Reducir el | Reducir el | Reducir el | Reducir el | Reducir el
RE 20% del total | 30% del total | 40% del total | 50% del total | 60% del total | 70% del total
Aviones de 2250 kg o de accidentes | de accidentes | de accidentes | de accidentes | de accidentes | de accidentes
menos SAM de 2016: | SAM de 2016: | SAM de 2016: | SAM de 2016: | SAM de 2016: | SAM de 2016:

42 37 32 26 21 16

Niveles de alerta para el control y monitoreo de las tasas de accidentes e incidentes
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5.8.33 La determinacion de los niveles de alerta esta asociado con el comportamiento de la
tendencia de los datos historicos de un indicador. El fundamento de esto es garantizar que una
configuracion de alerta real de un indicador ha considerado su propio comportamiento histérico
reciente. El rendimiento de los datos histéricos se mide especificamente por medio de dos caracteristicas
del grupo de datos histdricos:

a) el valor promedio; y
b) el valor de la desviacion estandar (SD)

5.8.34 Los niveles de alerta para un nuevo periodo de seguimiento (afio en curso) se basan en
el rendimiento del periodo anterior (afio anterior) y se derivan de estos dos valores (promedio y
desviacion estandar). Los niveles de alertas se representan en el grafico del indicador de seguridad
operacional mediante 3 lineas de alertas, de la siguiente manera:

v' promedio + 1 SD;
v' promedio +2 SD; y
v' promedio + 3 SD.

Ave+3 5D

16,00

14,00 | Ave+2SD
12,00 | 1‘—/ Ave+1SD
10,00 . //

8,00 4 A 2 =~ |V e s e eeeeneeesossee- Target

6,00 - v 4 T—b
4,00 +
2,00
0,00

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2000 2010 2011 | 2012201320142015201620172018201920202021202220232024

= DEPARTURE PER YEAR COMBINED ACCIDENT RATE T ——
L:Esflcém@i?:\}y::és o INCICATOR CHART'I$P$10+'3. INDICATOR
DATA'UBCIDENT RATE (PER 1000000 DEPARTURE)

Para propositos de calculo manual, la férmula de la desviacion estandar (SD) (poblacion) es:

Z(x —p)?

STDEVP N

Donde:

>: es el simbolo de sumatoria

x: es el valor de cada punto de dato

u: es el valor promedio de todos los puntos de datos

N: es el valor de los puntos de datos
5.8.35 La desviacion estandar es igual a la raiz cuadrada de la suma de los cuadrados (RSS) de
las desviaciones estandar de las tasas promedios de cada afio en un periodo conocido.

5.8.36 Para los propdsitos de control y monitoreo de los indicadores, los Estados calcularan los
niveles de alerta asociados a cada indicador.

5.9 Herramientas de implantacion
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5.9.1 Para implantar las metas definidas en las Tablas 5-2 y 5-3, que corresponden a la
mejora de la El, implantacion del SSP y la reduccién de las tasas de accidentes se consideraran las
siguientes herramientas de implantacion:

Plan de seguridad operacional del Estado

5.9.2 Cada Estado desarrollard un plan de seguridad operacional. En este plan, el Estado
definira la politica, directrices, objetivos, indicadores, metas y niveles de alerta, de conformidad con las
directrices, objetivos, indicadores y metas establecidas en este plan. El desarrollo dependera del nivel de
madurez en que se encuentre el Estado en relacion a la implantacion de un sistema de gestion de la
seguridad operacional que engloba la integracion de los ocho elementos criticos (CE) del sistema de
supervision de la seguridad operacional con las disposiciones del SSP.

5.9.3 El plan de seguridad operacional del Estado incluira:

v" el CAP, en el que se describiran las actividades que llevara a cabo el Estado para
alcanzar los objetivos y metas de su plan de seguridad operacional respecto a la
mejora de la El o, el plan para la actualizacion de las PQs, segun el porcentaje de
El obtenido por cada Estado en el CMA del USOAP;

v el plan de implantacién del SSP, en el que se describiran las fases y elementos
para la implantacion; y

v" los planes de medidas de mitigacion para gestionar los riesgos y prevenir los
accidentes.

594 El plan de seguridad operacional del Estado con sus partes correspondientes, sera
presentado a la Oficina Regional Sudamericana de la OACI para propdsitos de control y supervision.

5.95 En el Adjunto E figura un modelo de plan de seguridad operacional del Estado (TBD)
Plan de medidas correctivas (CAP)

5.9.6 Para cumplir con las metas establecidas en la Tabla 5-2 relacionadas con la El, los
Estados desarrollaran e implantaran un plan de medidas correctivas (CAP). Antes de desarrollar dicho
CAP, los Estados llevaran a cabo un analisis de brechas de las preguntas del protocolo (PQs) del CMA
del USOAP. En base a los faltantes y deficiencias encontradas, los Estados desarrollaran el CAP en el
marco en linea (OLF) del CMA del USOAP. Para desarrollar e implantar el CAP, los Estados
presentaran a la Oficina Sudamericana de la OACI, una carta Gantt que se ajuste a los plazos
establecidos en las metas definidas en la Tabla 5-2 y que cada dos afios establezca una mejora que sea
proporcional al objetivo del 95% definido para el 2028.

5.9.7 Para facilitar el manejo del CAP, los Estados podran desarrollar una plantilla Excel para
cada area de auditoria similar a la plantilla del CAP que aparece en el OLF. Una vez que se completen
los CAP individuales, éstos podran ser publicados en OLF. En el Adjunto F se presenta un modelo de
CAP en formato Excel.

Plan de implantacion del SSP

5.9.8 Para la implantacion del SSP, los Estados desarrollaran un plan de implantacion del
SSP por fases, de conformidad con la Tabla 4-1 del Doc 9859, Tercera edicidn.
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5.9.9 En el Adjunto G se presenta en una carta Gantt, un modelo de un plan de implantacion
del SSP.

Planes de medidas de mitigacion para gestionar los riesgos y prevenir los accidentes

5.9.10 En base a las tendencias de mayor riesgo identificadas, los Estados desarrollaran sus
planes de medidas de mitigacion para gestionar los riesgos y prevenir los accidentes.

5.10 Niveles de planificacion y ejecucion y roles de las partes interesadas
Grupo Regional de Seguridad Operacional de la Aviacion — Panamérica (RASG-PA)

5.10.1 El nivel de planificacién del RASG-PA seré estratégico y en apoyo a la consecucion de
los objetivos estratégicos emanados por la OACI a través del GASP. Este Grupo Regional participarad
activamente en la coordinacion y armonizacion de todas las actividades que se lleven a cabo para
resolver los problemas de seguridad operacional de la aviacidn a nivel regional.

5.10.2 El RASG-PA facilitara el intercambio de mejores précticas, cooperacion y colaboracion
utilizando un enfoque de arriba hacia abajo, que complementard el enfoque de abajo hacia arriba de
planificacion y ejecucion de los Estados y de la Region SAM. Las actividades del RASG-PA estaran
totalmente alineadas con los objetivos del GASP, asegurando al mismo tiempo que se consideren las
prioridades de la Region SAM en materia de seguridad operacional. En el mismo sentido, el RASG-PA
supervisara el cumplimiento del SAMSP vy facilitara la publicacion de los informes de seguridad
operacional de la Region.

5.10.3 El RASG-PA también facilitara la comparticion e intercambio de informacion con los
Estados SAM en beneficio de sus SSP.

5.10.4 El RASG-PA informara anualmente sobre los avances en el GASP a la Comision de
Aeronavegacion (ANC) de la OACI, Asimismo el RASG-PA ha asignado a la Oficina SAM el
desarrollo del informe de seguridad operacional de la Region Panamericana que se presenta anualmente
en la plenaria de este Grupo Regional y de alli el informe pasa a conocimiento de la ANC.

Oficina Regional Sudamericana de la OACI

5.10.5 El nivel de planificacién y ejecucién de la Oficina Regional Sudamericana serd tactico y
en cumplimiento con los objetivos estratégicos de este plan que seran encaminados por la Sede de la
OACI através del GASP.

5.10.6 La Oficina SAM proveerd apoyo a sus Estados en cuanto a la planificacion e
implantacion de este plan. Para proveer dicho apoyo, la Oficina Regional coordinard con los Estados
correspondientes las actividades de asistencia técnica virtual y presencial de sus oficiales, asi como de
los especialistas del Comité Técnico (CT) del SRVSOP y del ARCM.

Sistema Regional de Cooperacion para la Vigilancia de la Seguridad Operacional (SRVSOP)
5.10.7 El SRVSOP tendra un nivel de planificacién y ejecucion tactico. El Sistema Regional

proveera apoyo a sus Estados para solventar sus problemas de seguridad operacional detectados en las
actividades del CMA del USOAP.
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Mecanismo Regional de Cooperacion AIG (ARCM)

5.10.8 El nivel de planificacion y ejecucién del ARCM sera téctico. Este mecanismo
proporcionard apoyo para mejorar la El de sus Estados miembros en el area de investigacion de
accidentes e incidentes de aviacion (AIG) y participara en la coordinacion de la cooperacion AlG entre
los Estados del ARCM. También proporcionara informacion reactiva a los grupos regionales y a los SSP
de los Estados para la gestion de la seguridad operacional.
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5.11 Procedimientos de coordinacion RASG-PA - Oficina SAM; Oficina SAM -
Estados adscritos; Oficina SAM — SRVSOP y ARCM.

RASG-PA - Oficina SAM

511.1 Las coordinaciones en ambas vias entre el RASG-PA y la Oficina SAM, respecto al
cumplimiento de los objetivos estratégicos del SAMSP se llevaran a cabo entre el Comité Ejecutivo
Directivo (ESC) del RASG-PA vy el Director Regional de la Oficina Sudamericana de la OACI o su
delegado.

Oficina SAM — Estados adscritos

5.11.2 Las coordinaciones en ambas vias entre la Oficina SAM y sus Estados adscritos, en
cuanto al cumplimiento del SAMSP y los planes nacionales de seguridad operacional de los Estados, se
realizaran entre el Oficial de Seguridad Operacional y el Punto Focal que cada Estado designe para la
implantacion de sus planes nacionales de seguridad operacional.

Oficina SAM, SRVSOP y ARCM
5.11.3 Las coordinaciones en ambas vias entre la Oficina SAM, SRVSOP y ARCM, en cuanto

al apoyo que proporcionarén estos organismos, se realizaran entre los oficiales regionales responsables
de cada area de auditoria y los puntos focales de cada Estado.

5.12 Equipos de trabajo para apoyar la implantacion del plan de seguridad operacional
del Estado
512.1 Para lograr los objetivos y metas de sus planes de seguridad operacional, los Estados

conformaran los siguientes equipos de trabajo:

v" Equipo de trabajo para la mejora y el mantenimiento de la EI.- Los Estados
designaran equipos de trabajo en las siguientes areas de auditoria: LEG, ORG,
PEL, OPS, AIR, AIG, ANS y AGA. Estos equipos estaran dirigidos por el
Coordinador Nacional de Observacién Continua (NCMC) del CMA del USOAP
designado por cada Estado.

v' Equipo de trabajo para la implantacion del SSP.- Los Estados designaran un
equipo de implantacion del SSP que estara dirigido por el coordinador del SSP
designado por el Estado.

v' Equipo de trabajo para gestionar la prevencion en apoyo a la reduccién de
las tasas de accidentes de la Regiéon SAM.- Las Autoridades de Aviacion Civil
y de Investigacion de Accidentes designaran equipos de trabajo para gestionar la
prevencion en apoyo a la reduccion de las tasas de accidentes de la Region SAM.
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5.13 Rendicion de cuentas

5.13.1 Para propoésitos de rendicion de cuentas, se utilizardn las siguientes reuniones
organizadas por la Oficina Regional Sudamericana de la OACI:

v' Para la mejora y el mantenimiento de la EL- Reuniones anuales de
Coordinadores Nacionales de Observacion Continua (NCMC) y de Directores de
Seguridad Operacional (DSO).

v' Para la implantacién del SSP.- Reuniones anuales de implantacion del SSP de
la Region SAM y de Directores de Seguridad Operacional (DSO).

v' Para evaluar el rendimiento de los indicadores y metas de las tasas de
accidentes establecidas por la Region SAM en este plan.- Reuniones anuales
de Directores de seguridad operacional y del Comité Ejecutivo del ARCM.

5.14 Métricas

v' Mejora y mantenimiento de la EI.- Para conocer el porcentaje cumplido por los
Estados, se aplicara la siguiente formula:

numero de PQ satisfactorias
El (%) = x 100
namero total de PQ aplicables|

v Implantacion del SSP.- La métrica estard basada en el nimero de elementos
presentados a secretaria del SSP (Oficina SAM), del total de elementos de las
cuatro fases de implantacion del SSP.

v" Indicadores y metas de las tasas de accidentes establecidas por la Region
SAM en el SAMSP.- El calculo se hard directamente por tasa de accidentes
utilizando la férmula de OACI. En el caso de nimero de accidentes se aplicaré el
porcentaje correspondiente por regla de tres.

5.15 Acciones de las partes interesadas en apoyo a la implantacion de los CAPs de los
Estados
5.15.1 En los Pérrafos 6.9, 6.10, 6.11, 7.9, 7.10 y 7.11 del Adjunto B se describen las acciones

recomendadas para la planificacion e implantacién de los CAPs de los E:stados, teniendo en cuenta la
situacion de cada uno de los Estados respecto a la El alcanzada en cada CE y area de auditoria.

5.16 Desarrollo de un plan de negocios para sustentar la implantacion de los planes
nacionales de seguridad operacional de los Estados

5.16.1 Cada Estado desarrollara un plan de negocios para que pueda sustentar la implantacion
de los planes nacionales de seguridad operacional.

5.16.2 Los planes de negocios seran desarrollados para conocer los recursos econémicos que
los Estados necesitan para los siguientes propésitos:
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v' completamiento de los CAPs (p. ej., contratacion de personal, capacitacion,
misiones de asistencia, desarrollo de documentacion, contratacion de asistencia,
etc.)

v' actualizacion de las PQs;
v implantacién del SSP que incluya el presupuesto para la implantacién de un
sistema de recopilacion y procesamiento de datos de seguridad operacional

(sistemas de bases de datos); e

v implantacion de planes que contengan medidas de mitigacion para la prevencion
de los accidentes e incidentes de las categorias de alto riesgo.

5.16.3 Estos planes también servirdn para que la Oficina SAM busque financiamiento con
programas de apoyo mundial para Estados con recursos limitados.

5.17 Informe de seguridad operacional del Estado (SSR)
517.1 Una vez que los Estados hayan implantado sus SSP, publicaran anualmente sus
informes de seguridad operacional en los que detallaran el rendimiento alcanzado en el afio, respecto a

sus indicadores y metas de rendimiento en materia de seguridad operacional.

5.17.2 Los informes se publicaran entre los tres primeros meses del préximo afio, en la pagina
web de la Oficina SAM, dedicada para el efecto.

5.17.3 En el Adjunto H se presenta un modelo de dicho informe (TBD).
5.18 Fuentes de datos e informacion de seguridad operacional
5.18.1 Entre las fuentes de datos e informacién de seguridad operacional que los Estados

podrian consultar durante la planificacion e implantacion de sus planes nacionales de seguridad
operacional estan: iISTARS-3 de OACI, fuentes de datos del RASG-PA, fuentes de datos de IATA,
fuentes de datos del ARCM vy sus propias fuentes de datos (plataformas SSP y ADREP/ECCAIRS).

5.19 Herramienta del futuro respecto a los datos de aviacion: Gestion de la informacion
a escala del sistema (SWIM)

5.19.1 Al SWIM se lo define como un programa de tecnologia avanzada disefiado para facilitar
un mayor intercambio de informacion del sistema de gestion del transito aéreo (ATM), como la
situacion operacional de un aeropuerto, informacién meteoroldgica, datos de vuelo o uso especial del
espacio aéreo. Al SWIM también se lo denomina como la futura intranet de la aviacion.

5.19.2 El SWIM se utilizara en entornos tanto civiles (SESAR/NextGen), como militares
(Network Centric Warfare). Esos conceptos permiten que los usuarios usen aleatoriamente la parte de la
informacion que sea viable para sus operaciones, lo cual puede hacerse Unicamente mediante las fuentes
alimentadoras técnicas interoperables de la red.

5.19.3 Por lo expuesto, el SWIM sera de gran utilidad para los SSP por la diversidad de
informacion que entregara en el futuro.



-Al-

ADJUNTO A

PRONOSTICOS DE TRANSITO EN LA REGION SAM

CORRIENTE DE TRAFICO 1

- Buenos Alres - Santiago de Chile

- Buenos Alres - Sao Paulo/Rio de Janeiro

- Santiago de Chile - Sao Paulo/Rio de Janeiro

[Total AlrcrafifTotal Aircraft] Average Annual
Rank City Pair Movements' | Movements (Growth(Per cent)
2007 2027 2007-2027
1 [Santiago(Inth - Buenos Alres(Pistarini) 12185 39079 6.0
2 [Sao Paulo(Inth - Buenos Aires(Pistarini) 11843 37982 6.0
3 |Rio De Janekro(Intl) - Buenos Alres(Pistarini) 5484 33681 9.5
4 [Santiago(Inth - Rio de Janeiro 4979 25453 8.5
5 [Santiago(Intl) - Sao Paulo 846 4741 9.0
TOTAL 35337 140936 7.2
Tabla1la
- Sao Paulo/Rio de Janeiro - Europe
[Total Aircraf|Total Aircraft] Average Annual
Rank City Pair Movements | Movements |Growth{Per cent)
2007 2027 2007-2027

1 [Sao Paulo-Paris 2921 8523 5.5

2 [Sao Paulo-London 1665 5867 6.5

3 |Rio De Janeiro-Paris 1559 6033 7.0

4 |Sao Paulo-Madrid 1543 3721 4.5

5 [Sao Paulo-Frankfurt 1521 3668 4.5

6 [Sao Paulo-Milan 1284 4969 7.0

7 |Rio De Janeiro-Madrid 1112 2213 35

8 |Sao Paulo-Lisbon 992 2894 5.5

9 |Rio De Janeiro-Lisbon 943 3323 6.5

10 |Sao Paulo-Johannesburg 878 3094 6.5

11 |Santiago-Rio De Janeiro 846 4741 9.0

12 |Sao Paulo-Amsterdam 730 1761 4.5

13 [Sao Paulo-Munich 726 2118 5.5

14 [Zurich-Sao Paulo 676 1221 3.0

15 [Rio De Janeiro-Porto 304 593 34

16 [Sao Paulo-Porto 302 589 34

17 |Rio De Janeiro-Frankfurt 190 37 34

18 |Rio De Janeiro-Milan 16 31 34

19 [Sao Paulo-Rome 2 4 34

Total 18210 55734 5.8

Tabla1lb




-A2 -

CORRIENTE DE TRAFICO 2

- Sao Paulo/Rio de Janeiro - Miami
- Sao Paulo/Rio de Janeiro - New York

Total Alrcraft[Total Aircrafif Average Annual
Rank City Pair Movement | Movements |Growth(Per cent)
2007 2021 20072027
1 Rio de Janeiro-Miami 1082 1954 30
2 [Sao Paulo- new York (Newark) 362 979 5.1
3 [Sao Paulo-Miami 3482 6289 30
3 [Sao Paulo-New York(JFK) 3233 5839 3.0
5 [Sao Paulo-new York(Newark) 362 979 5.1
Total 8521 16040 3.2
Tabla2 a
CORRIENTE DE TRAFICO 3

- Sao Paulo/Rio de Janeiro — Lima
- Sao Paulo/Rio de Janeiro — Los Angeles

Total AwcrafiTotal Alrcrafil Average Annual
Rank City Pair Movements | Movements |Growth(Per cent)
2007 2027 2007-2027
1 [Sa0 Paulo-Lima 2596 15944 9.5
2 [Sao Paulo-Los Angeles 182 402 5.1
Total 2178 16436 9.3
CORRIENTE DE TRAFICO 4

- Santiago — Lima — Miami
- Buenos Alres — New York
- Buenos Alres — Miami

Total AlrcrafifTotal Aircraft] Average Annual
Rank City Pair Movements | Movements [Growth(Per cent)
2007 2027 2007.2027

1 |Buencs Alres - New York 835 2258 5.1
2 |Buenos Alres - Miami 2652 7172 5.1
3 [Santiago - Lima 4208 21511 8.5
4 |Lima- Miami 2220 6004 5.1
5 [Santiago - Miami 1781 1816 5.1
[Total 11696 41761 6.6
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CORRIENTE DE TRAFICO 5

- North of South America — Europe

Total Aircraft|Total Aircraft| Average Annual
Rank City Pair Movements | Movements (Growth(Per cent)
2007 2027 2007-2027

1 [Madrid - Bogota 1830 7774 75
2 adrid - Caracas 1639 6342 7.0
3 adrid - Lima 1323 3934 56
4 Madrid - Guayaquil 1099 3268 5.6
5 |Paramaribo - Amsterdam 754 2242 56
G |Paris - Bogota 730 1318 30
7 [|Paris - Caracas 724 2322 6.0
8 |Paris(Orly) - Cayenne 719 2782 70
9 |Frankfurt - Caracas 676 2872 75
10 Milan - Caracas 520 1230 44
11 |Quito - Madrid 519 1228 44
12 [Lima - Amsterdam 493 1166 4.4
13 |Lisbon - Caracas 434 1027 44
14 [Santa Cruz - Madrid 433 1024 44
15 |Funchal - Caracas 242 573 44
16 [Madrid - Cali 227 537 44
17 |Rome - Caracas 210 497 44
18 |Porlamar - Frankfurt 209 494 44
19 [Bogota - Barcelona 157 3n 44
20 [Tenerife - Caracas 110 260 44
21 |Porto - Caracas 104 246 44
22 |Porlamar - London 94 222 44
23 [Bogota - Alicante 52 123 44
24 |Porlamar - Manchester 48 114 44
25 |Porlamar - Amsterdam 47 111 44
Total above routes 13393 42079 59

All other routes 58 137 44
TOTAL 13451 42216 5.9
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CORRIENTE DE TRAFICO 6

Santiago — Lima — Los Angeles

Total Aircraft/Total Aircraft| Average Annual
Rank City Pair Movements | Movements [Growth(Per cent)
2007 2027 2007-2027
1 [Santlago - Lima 4208 21511 85
2 |Los Angeles - Lima 1155 3123 5.1
3 [Santlago - Los Angeles 304 822 5.1
Total 5667 25457 7.8
CORRIENTE DE TRAFICO 7

- South America — South Africa

Total AdrcraftfTotal Aircraft| Average Annual
Rank City Pair Movements | Movements [Growth(Per cent)
2007 2027 2007-2027
1 [Sao Paulo - Johannesburg 878 3004 6.5
2 |Buencs Aires - Cape Town 208 406 34
Total 1086 3500 6.0
- Santiago de Chile — Easter Island — Papeete (PAC)
Total Alrcraft{Total Alrcraft| Average Annual
Rank City Pair Movements | Movements [Growth(Per cent)
2007 2027 2007-2027
TFmaga - Easter Island 499 1456 55
2 |Easter Island - Papeete 209 504 45
Total 708 1960 5.2
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Tabla 1a: Sudamérica — Movimiento de Pasajeros

Year Passengers Load Average
(Million) Factor Seats

Historical 1997 4.3 64.7 170
2003 7.11 60.9 160
2004 8.03 64.6 160
2005 9.78 735 168
2006 10.81 70.9 167
2007 13.55 74.1 164
Forecast 2012 22.74 74.1 168
2017 35.5 77 172
2027 73.65 80 180
Average Annual 1997-2007 12.2 1.4 -0.4
Growth (Per cent) |2007-2012 10.9 0 0.5
2012-2017 9.3 0.8 05
2007-2027 8.8 0.4 05
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Tabla 1b: Sudameérica — Movimiento de Aeronaves

Year Aircraft
Movements
Historic 2007 108523
Forecast 2012 177515
2017 260507
2027 497008
Average Annual 2007-2012 10.3
Growth
(Per cent) 2012-2017 8
2007-2027 7.9
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Tabla 2a: Sudamérica — Centro América — Movimiento de Pasajeros

Year Passengers Load Average
(Million) Factor Seats

Historical 1997 1.02 54 165
2003 5.93 4.1 162
2004 6.77 4.81 161
2005 6.56 4.59 157
2006 4.59 70 157
2007 4.98 724 156
Forecast 2012 7.93 72.4 157
2017 11.91 74.8 158
2027 27.32 80 160
Average Annual 1997-2007 17.2 3 -0.5
Growth (Per cent) [2007-2012 9.7 0 0.1
2012-2017 85 0.7 0.1
2007-2027 8.9 0.5 0.1
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Tabla 2b: Sudamérica — Centro América -Movimiento de Aeronaves

Year Aircraft
Movements
Historic 2007 58378
Forecast 2012 92446
2017 133450
2027 282354
Average Annual 2007-2012 9.6
Growth
(per cent) 2012-2017 7.6
2007-2027 8.2
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Tabla 3a: Sudamérica — Norteamérica Movimiento de Pasajeros

Year Passengers Load Average
(Million) Factor Seats
Historical 1997 39.2 62 189
2003 41.23 68 168
2004 47.42 70 166
2005 50.83 73 166
2006 53.88 74.4 166
2007 56.96 76.6 166
Forecast 2012 75.66 76.6 165
2017 97.58 79.3 167
2027 172.97 85 170
Average Annual |1997-2007 3.8 2.1 -1.3
Growth (Per cent) [ 2007-2012 5.8 0 -0.1
2012-2017 5.2 0.7 0.2
2007-2027 5.7 0.5 0.1
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Tabla 3b: Sudamérica — Norteamérica Movimiento de Aeronaves

Historico y Prondstico de Movimiento de Aeronaves
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Tabla 4a: Atlantico Sur Corredor Europeo Sudamérica — Pasajeros

Year Passengers Load Average
(Million) Factor Seats

Historical 1997 34 74.4 287
2003 5.3 77 309

2004 6.43 76 339

2005 6.77 79.6 325

2006 6.79 84.3 286

2007 7.46 83.7 281

Forecast 2012 9.6 83.7 281
2017 12.12 85 281

2027 21.48 85 280

Average Annual 1997-2007 8.2 1.2 0.3
Growth (Per cent) |2007-2012 52 0 -0.6
2012-2017 4.8 0.3 0

2007-2027 54 0.1 -0.2
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Tabla 4b: Atlantico Sur Corredor Europeo Sudamérica -Aeronaves

Year Aircraft
Movements

Historic 2007 30749

Forecast 2012 40805

2017 50732

2027 90252

Average Annual 2007-2012 5.8
Growth

(Per cent) 2012-2017 4.5

2007-2027 5.5
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ADJUNTO B

Analisis sobre el rendimiento de la Region SAM en el marco del CMA del USOAP durante el
periodo enero 2011 — agosto 2017

1. Transicion al enfoque de observacion continua (CMA) del programa universal
de auditoria de la supervision de la seguridad operacional (USOAP)

11 La transicion de dos afios hacia el CMA del USOAP tuvo lugar de 2011 a 2012 y el
programa completo se lanz6 el 1 de enero de 2013, como lo programé y aprobd el Consejo de la
OACI durante su 197° periodo de sesiones, en noviembre de 2012. El plan de transiciéon del CMA
del USOAP comprendid varias actividades relacionadas con las comunicaciones con los Estados y
las partes interesadas, la elaboracion y lanzamiento de un marco en linea (OLF) y sus maultiples
instrumentos y maédulos, la preparacion de documentacion y textos de orientacion de apoyo, el
perfeccionamiento del sistema de gestion de la calidad (QMS) del CMA del USOAP, la
documentacion relativa a los procesos y procedimientos, la capacitacion de auditores y expertos, la
realizacion de actividades in situ del CMA en los Estados y la creacion y ampliacion de acuerdos
con los socios pertinentes para promover la coordinacion y la cooperacion.

1.2 Durante la transicion, la OACI cambi6 su enfoque para generar constataciones
relativas a las PQ en lugar de constataciones y recomendaciones (F&R). La OACI también
modifico las formulas para calcular la aplicacion eficaz (El), a fin de hacer mas exacto el porcentaje
de El.

2. Actividades del CMA del USOAP en la Region SAM durante el periodo enero
2011-agosto 2017

2.1 Las actividades del CMA del USOAP en la Region SAM iniciaron en 2011. Hasta
la fecha se han realizado 4 auditorias CMA, 13 ICVMs y 4 actividades de observacion ex situ de
acuerdo con la Tabla 1 de abajo.

Tabla 1 — Actividades del CMA del USOAP enero 2011-agosto 2017

Aios Auditorias CMA ICVMs Actividades de observacion ex situ
2011 Colombia
2012 Ecuador: ICVM 1
Surinam
2013 Bolivia Argentina
Venezuela
2014 Peru Uruguay: ICVM 1 Ecuador
Uruguay
2015 Panama Ecuador: ICVM 2 Brasil
Brasil
2016 Uruguay: ICVM 2 Paraguay
Paraguay
Bolivia
Guyana
2017 Colombia Chile
Total 04 13 4
2.2 En la Tabla 2 - Resultados de las actividades del CMA/USOAP en la Region SAM,

de enero 2011 a agosto 2017, se describen las actividades realizadas en cada Estado, los porcentajes
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de aplicacion eficaz (EI) logrados en cada actividad y los porcentajes finales de cada uno de ellos
con los promedios generales.

Tabla 2 — Resultados de las actividades del CMA/USOAP en la Region SAM
(Periodo enero 2011 - agosto 2017)

Estados Ultima Auditoria ICVMs Actividad de Total de % de EI
auditoria CMA validacion ex mejora Actual /
CSA situ alcanzada | «preliminar
01. Argentina | 2008: 77.5 2013: 86.30 +8.8 86.30
(+8.8)
02. Bolivia 2008: 72.26 | 2013:67.73 2016: 86.22 +13.96 86.22
(-4.53) (+18.49)
03. Brasil 2009: 85.75 2015: 95.07 2015: 87.60 +9.32 95.07
(+7.47) (+1.85)
04. Chile 2008: 84.29 2017: 94.11 +9.82 *94.11
(+9.82)
05. Colombia | 2007: 63 2017: 74.94 2011: 78.23 +11.94 *74.94
(-3.29) (+15.23)
06. Ecuador 2009: 55.40 2012: 67.80 2014: 68.12 +33.92 89.32
(+12.40) (00.32)
2015: 89.32 (informe no
(+21.20) disponible)
07. Guyana 2007: 44.21 2016: 64.40 +20.19 64.40
(+20.19)
08. Panama 2005: 85.79 | 2015: 36.58 -49.21 36.58
(-49.21)
09. Paraguay 2009: 51.04 2016: 71.82 2016: 53.63 +20.78 71.82
(+18.19) (+2.59)
10. Pert 2007:68.22 | 2014:74.34 +6.12 74.34
(+6.12)
11. Surinam 2009: 50.7 2012: 58.41 +7.71 58.41
(7.71)
12. Uruguay 2008: 41.49 2014:57.88 2014 (informe +29.96 71.45
(+16.39) no disponible)
2016: 71.45
(+13.57)
13. Venezuela | 2009: 82.1 2013:93.13 +11.03 93.13
(11.03)
Promedios 66.28 - 12.72 por 16.40 por ICVM 1.58 por 10.33 76.62
CMA actividad

* La tabla de arriba incluye el resultado preliminar de la auditoria de Colombia (74.94%).
En la tabla anterior se puede apreciar que el promedio general en los 7 afios de
analisis (enero 2011 - julio 2017) es de + 10.33 lo que indica que la Region SAM mejor6 su El en
un porcentaje promedio de 1.47 anual.

2.3
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2.4 Panama y Peru son los unicos Estados que no han recibido una ICVM. La ICVM
de Panama esta programada del 19 al 26 de septiembre de 2017 y la de Pert del 07 al 14 de Agosto
de 2018.

2.5 Para marzo 2018, se ha programado una auditoria CMA a Brasil en el &area de
investigacion de accidentes e incidentes de aviacion (AlG) Unicamente.

3. Situacion actual de los Estados SAM en el CMA del USOAP hasta agosto 2017

3.1 La situacién actual y el promedio general de los Estados SAM respecto a la
aplicacion eficaz (EI) por area de auditoria se demuestran en la Tabla 3 — Situacion actual de los
Estados SAM en el CMA del USOAP (Periodo enero 2011 — agosto 2017).

3.2 De acuerdo con la Tabla 3, el promedio actual de El de la Region SAM es de 76.62
%. Este porcentaje ya incluye el resultado de la ICVM de Chile (94.11) y el resultado preliminar de
la auditoria de Colombia (74.94).

Tabla 3 — Situacion actual de los Estados SAM en el CMA del USOAP
(Periodo enero 2011 — agosto 2017)
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4. Aplicacion eficaz (EI) promedio de la Region SAM por elemento critico (CE)
41 En la Tabla 4 — Aplicacion eficaz (EI) promedio de la Region SAM por CE, se

puede apreciar la El promedio de la Region SAM respecto a los ocho (8) elementos criticos (CE) de
un sistema estatal de supervicion de la seguridad operacional. Los CE 8, 7, 4, 6 y 3 son los que
tienen el menor procentaje de El y por tanto los Estados deberan considerar estos CE como
prioridad en sus planes nacionales de seguridad operacional.

Tabla 4 - Aplicacion eficaz (EI) promedio de la Region SAM por CE
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5. Aplicacion eficaz (EI) promedio de la Region SAM por area de auditoria

En la Tabla 5 — Aplicacién eficaz (EI) promedio de la Regién SAM por éarea de auditoria, se puede
apreciar la El promedio de la Region SAM respecto a cada una de las areas de auditoria del CMA
del USOAP. Las areas de auditoria de AIG, ANS, AGA y ORG son las que tienen el menor
procentaje de El y por tanto los Estados deberan considerar estas areas como prioridad en sus planes
nacionales de seguridad operacional, si corresponde.

Tabla 5 - Aplicacion eficaz (EI) promedio por drea de auditoria de la Region SAM

100 +

90 - 87.38
82.18 81.46 85.38

80 - 75.22
70 - 66.88
60 -

70.77 71.16

50 A
40 -
30 A
20 -
10 A

0 T T T T T T T 1
LEG ORG PEL OPS AIR AlG ANS AGA

6. Aplicacion eficaz actual de los Estados SAM respecto a los elementos criticos
del sistema estatal de supervision de la seguridad operacional

Los elementos criticos (CE) de un sistema de supervision de la seguridad
operacional abarcan la totalidad del espectro de las actividades de aviacion civil. El nivel de
aplicacion eficaz (El) de los CE es una indicacion de la capacidad del Estado en cuanto a la
supervision de la seguridad operacional. En el marco de la gestion de la seguridad operacional, 10s
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CE constituyen el fundamento del programa estatal de seguridad operacional (SSP). Con fines de
planificacion, a continuacion se analiza la El actual de los Estados SAM respecto a los CE.

6.1 Elemento critico 1 (CE-1) - Legislacion aeronautica basica
6.1.1. Introduccion
6.1.1.1 Los Estados promulgaran una legislacion sobre aviacion completa y efectiva, que

sea acorde con la dimensién y complejidad de su actividad aerondutica y que concuerde con los
requisitos que figuran en el Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, para permitir la
supervision y gestiéon de la seguridad operacional de la aviacién civil y el cumplimiento de los
reglamentos por conducto de las autoridades u organismos competentes establecidos para dicho fin.

6.1.1.2 La legislacién sobre aviacion contendra disposiciones que proporcionaran al
personal que lleva a cabo funciones de supervisién de la seguridad operacional acceso a las
aeronaves, operaciones, instalaciones, personal y registros conexos, segun convenga, de las
personas y organizaciones que llevan a cabo una actividad aerondutica.

6.1.2. Situacion actual

6.1.2.1 En la Tabla 5-1 — Aplicacion eficaz de los Estados SAM respecto al CE-1, se puede
observar el rendimiento de cada Estado SAM en lo que corresponde al CE-1 - Legislacion
aeronautica basica.

6.1.2.2 La Tabla 5-1 muestra que cuatro (4) Estados estan por debajo de la EI promedio de
la Regién SAM de 81.16 %.

Tabla 6-1 - Aplicacion eficaz de los Estados SAM respecto al CE-1 (Agosto 2017)

CE-1: Legislacion aeronautica basica

120
97.35 96.88 96.77
100 875 93.75 90.62
81.16 : 84.38 8125 8387
80
66.67 65.62
60 51.52
40
20
0
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6.2 Elemento critico 2 (CE-2) - Reglamentos de explotacion especificos
6.2.1 Introduccion
6.2.1.1 Los Estados promulgaran reglamentos que como minimo cubran los requisitos

nacionales dimanantes de la legislacion aeronautica basica, en lo que respecta a procedimientos
operacionales, productos, servicios, equipo e infraestructura normalizados, de conformidad con los
Anexos al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional.
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Nota.- El concepto de “‘reglamentos” se emplea en un sentido genérico y abarca, entre otras cosas,
instrucciones, reglas, edictos, directivas, conjuntos de leyes, requisitos, politicas y 6rdenes.

6.2.2 Situacion actual

6.2.2.1 En la Tabla 6-2 — Aplicacién eficaz de los Estados SAM respecto al CE-2, se puede
observar el rendimiento de cada Estado SAM en lo que corresponde al CE-2 - Reglamentos de

explotacion especificos.

6.2.2.2 La Tabla 6-2 muestra que cinco (5) Estados estan por debajo de la EI promedio de

la Region SAM de 83.09 %.

Tabla 6-2 - Aplicacion eficaz de los Estados SAM respecto al CE-2 (Agosto 2017)

CE-2: Reglamentos de explotacién especificos
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6.3 Elemento critico 3 (CE-3) - Sistema y funciones estatales
6.3.1 Introduccion
6.3.1.1 Los Estados estableceran autoridades u organismos competentes, segiin convenga,

que cuenten con el apoyo de personal suficiente y cualificado y con recursos financieros adecuados
para la gestion de la seguridad operacional.

6.3.1.2 Se estableceran las funciones y los objetivos de seguridad operacional para las
autoridades u organismos estatales, a fin de que cumplan sus responsabilidades de gestion de la
seguridad operacional.

6.3.1.3 Los Estados deberian tomar las medidas necesarias en relacion con, entre otras
cosas, la remuneracion y las condiciones de empleo, a fin de garantizar la contratacion y retencion
de personal cualificado para que desempefie funciones de supervision de la seguridad operacional.

6.3.1.4 Los Estados se aseguraran que el personal que desempefia funciones de supervision
de la seguridad operacional reciba la orientacion sobre ética y conducta personal que le permita
evitar conflictos de intereses reales o que se perciban en el desempefio de sus obligaciones oficiales.

6.3.1.5 Los Estados deberian aplicar una metodologia para determinar sus requisitos de
dotacion de personal encargado de desempefar funciones de supervision de la seguridad
operacional, teniendo en cuenta la dimension y complejidad de las actividades de la aviacion en su
Estado.

6.3.2 Situacion actual

6.3.2.1 En la Tabla 6-3 — Aplicacion eficaz de los Estados SAM respecto al CE-3, se puede
observar el rendimiento de cada Estado SAM en lo que corresponde al CE-3 — Sistema y funciones
estatales. Esta tabla muestra que cinco (5) Estados estan por debajo de la EI promedio de la Region
SAM de 78.37 %.

Tabla 6-3 - Aplicacion eficaz de los Estados SAM respecto al CE-3 (Agosto 2017)

CE-3: Sistema y funciones estatales
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6.4 Elemento critico 4 (CE-4) - Personal técnico cualificado
6.4.1 Introduccion
6.4.1.1 Los Estados estableceran los requisitos minimos en relacion con las cualificaciones

del personal técnico que desempefia las funciones relacionadas con la seguridad operacional y
tomara las medidas necesarias para ofrecer instruccién inicial y continua que resulte apropiada para
mantener y mejorar la competencia de dicho personal al nivel deseado.

6.4.1.2 Los Estados implantaran un sistema para mantener registros de instruccion para el
personal técnico.

6.4.2 Situacion actual
6.4.2.1 En la Tabla 6-4 — Aplicacion eficaz de los Estados SAM respecto al CE-4, se puede
observar el rendimiento de cada Estado SAM en lo que corresponde al CE-4 — Personal técnico

cualificado.

6.4.2.2 La Tabla 6-4 muestra que siete (7) Estados estan por debajo de la EI promedio de la
Region SAM de 69.26 %.

Tabla 6-4 - Aplicacion eficaz de los Estados SAM respecto al CE-4 (Agosto 2017)

CE-4: Personal técnico cualificado
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6.5 Elemento critico 5 (CE-5) - Orientacion técnica, instrumentos y suministro de
informacién critica en materia de seguridad operacional

6.5.1 Introduccion

6.5.1.1 Los Estados proporcionaran instalaciones apropiadas, textos de orientacion y
procedimientos de caracter técnico actualizados y completos, informacion critica sobre seguridad
operacional, instrumentos y equipo y medios de transporte, segun convenga, al personal técnico
para que éste pueda desempefar sus funciones de supervisién de la seguridad operacional con
eficacia, de acuerdo con los procedimientos establecidos y de manera normalizada.

6.5.1.2 Los Estados proporcionaran a la industria de la aviacion orientacion técnica sobre
la aplicacién de los reglamentos pertinentes.

6.5.2 Situacion actual
6.5.2.1 En la Tabla 6-5 — Aplicacién eficaz de los Estados SAM respecto al CE-5, se puede
observar el rendimiento de cada Estado SAM en lo que corresponde al CE-5 — Orientacion técnica,

instrumentos y suministro de informacién critica en materia de seguridad operacional.

6.5.2.2 La Tabla 6-5 muestra que cinco (5) Estados estan por debajo de la El promedio de
la Regién SAM de 81.57 %.

Tabla 6-5 - Aplicacion eficaz de los Estados SAM respecto al CE-5 (Agosto 2017)

CE-5: Orientacion técnica, instrumentos y suministro de informacion critica en
materia de seguridad operacional
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6.6 Elemento critico 6 (CE-6) - Obligaciones de otorgamiento de licencias,
certificaciones, autorizaciones y/o aprobaciones

6.6.1 Introduccion

6.6.1.1 Los Estados implantaran procesos y procedimientos documentados para garantizar
que las personas y organizaciones que realizan una actividad aerondutica cumplan los requisitos
establecidos antes de que se les permita ejercer los privilegios que les otorga una licencia, un
certificado, una autorizacion o una aprobacién para llevar a cabo la actividad aeronautica pertinente.

6.6.2 Situacion actual
6.6.2.1 En la Tabla 6-6 — Aplicacion eficaz de los Estados SAM respecto al CE-6, se puede
observar el rendimiento de cada Estado SAM en lo que corresponde al CE-6 — Obligaciones de

otorgamiento de licencias, certificaciones, autorizaciones y/o aprobaciones.

6.6.2.2 La Tabla6-6 muestra que cinco (5) Estados estan por debajo de la EI promedio de la
Region SAM de 77.77 %.

Tabla 6-6 - Aplicacion eficaz de los Estados SAM respecto al CE-6 (Agosto 2017)

CE-6: Obligaciones de otorgamiento de licencias, certificaciones, autorizaciones
y/o aprobaciones
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6.7 Elemento critico 7 (CE-7) - Obligaciones de vigilancia
6.7.1 Introduccién
6.7.1.1 Los Estados implantaran procesos de vigilancia documentados, definiendo y

planificando inspecciones, auditorias y actividades de observacion continua, a fin de asegurarse, en
forma preventiva, de que los titulares de una licencia, certificado, autorizacion y/o aprobacién en el
ambito de la aviacion sigan cumpliendo los requisitos establecidos. Esto abarca la vigilancia del
personal designado por la autoridad para que, en su nombre, desempefie las funciones de
supervision de la seguridad operacional.

6.7.2 Situacion actual
6.7.2.1 En la Tabla 6-7 — Aplicacidn eficaz de los Estados SAM respecto al CE-7, se puede
observar el rendimiento de cada Estado SAM en lo que corresponde al CE-7 — Obligaciones de

vigilancia.

6.7.2.2 La Tabla 6-7 muestra que seis (6) Estados estan por debajo de la EI promedio de la
Region SAM de 65.50 %.

Tabla 6-7 - Aplicacion eficaz de los Estados SAM respecto al CE-7 (Agosto 2017)

CE-7: Obligaciones de vigilancia
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6.8 Elemento critico 8 (CE-8) - Solucion de problemas de seguridad operacional
6.8.1 Introduccién
6.8.1.1 Los Estados haran uso de un procedimiento documentado para adoptar las medidas

apropiadas, incluyendo medidas para el cumplimiento, que permitan resolver los problemas de
seguridad operacional detectados.

6.8.1.2 Los Estados se asegurardn de que los problemas de seguridad operacional
detectados se resuelvan de manera oportuna por medio de un sistema que permita observar y
registrar el progreso, asi como las medidas adoptadas por las personas y organizaciones que
realizan una actividad aeronautica, para solucionar los mismos.

6.8.2 Situacion actual
6.8.2.1 En la Tabla 6-8 — Aplicacion eficaz de los Estados SAM respecto al CE-8, se puede
observar el rendimiento de cada Estado SAM en lo que corresponde al CE-8 — Solucién de

problemas de seguridad operacional.

6.8.2.2 La Tabla 6-8 muestra que seis (6) Estados estan por debajo de la EI promedio de la
Region SAM de 64.49 %.

Tabla 6-8 - Aplicacion eficaz de los Estados SAM respecto al CE-8 (Agosto 2017)

CE-8: Solucion de problemas de seguridad operacional
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6.9 Acciones de cada Estado para alcanzar o mantener la EI y el nivel de madurez
del SSP establecidos en los objetivos estratégicos de este plan

6.9.1 De acuerdo con la El obtenida en los CE, los Estados SAM desarrollaran sus planes
nacionales de seguridad operacional en los que incluiran las actividades necesarias para alcanzar o
mantener los objetivos estratégicos de la Region SAM establecidos en la Tabla 4-1 — Objetivos
estratégicos de la Region SAM que figuran en el Capitulo 4 de este plan. Los planes de medidas
correctivas (CAP) que desarrollen los Estados para cada CE estaran de acuerdo con el nivel de El
alcanzado y con el nivel de madurez logrado en la implantacion del SSP. A menor nivel de El y de
madurez en la implantacion del SSP, mayor seréa el esfuerzo que realice el Estado para alcanzar los
objetivos estratégicos establecidos en la Region.

6.10 Acciones de la Oficina SAM para apoyar a los Estados SAM a lograr o
mantener la EI y el nivel de madurez del SSP establecidos en los objetivos
estratégicos de este plan

6.10.1 La Oficina SAM a través de su programa regular planificard y ejecutard misiones
de apoyo a sus Estados adscritos en cuanto a la planificacion y ejecucion de sus planes nacionales
de seguridad operacional. Estas misiones podran ser virtuales o presenciales y estaran reflejadas en
el programa de actividades de los Oficiales Regionales a cargo de los CE.

6.11 Acciones del SRVSOP para apoyar a los Estados SAM a lograr o mantener la
El y el nivel de madurez del SSP establecidos en los objetivos estratégicos de
este plan

6.11.1 El SRVSOP a través de su programa anual de actividades planificard y ejecutara

misiones de apoyo a sus Estados miembros en cuanto a la planificacion y ejecucion de sus planes
nacionales de seguridad operacional. Estas actividades estaran reflejadas en los programas de
actividades de los especialistas del Comité Técnico del SRVSOP a cargo de los CE. Las misiones
de asistencia técnica podran ser virtuales o presenciales dependiendo del programa de asistencia
establecido.
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7. Aplicacion eficaz actual de los Estados SAM respecto a las areas de auditoria
del CMA del USOAP
8.

En el marco del CMA del USOAP, la OACI ha establecido las siguientes areas de
auditoria: legislacién aeronautica basica y reglamentos de aviacion civil (LEG), organizacion de la
aviacion civil (ORG); otorgamiento de licencias al personal e instruccion (PEL); operaciones de
aeronaves (OPS); aeronavegabilidad (AIR); investigacion de accidentes e incidentes de aviacion
(AIG); servicios de navegacion aérea (ANS); y aerédromos y ayudas terrestres (AGA).

7.1 Legislacion aeronautica basica y reglamentos de explotacion especificos (LEG)
7.1.1. Introduccién
7.1.1.1 El area de auditoria de legislacion aerondutica basica y reglamentos de explotacién

especificos (LEG) comprende 27 preguntas del protocolo (PQs) que abordan aspectos de legislacion
y reglamentacion necesarios para que un Estado cumpla sus obligaciones y responsabilidades de

conformidad con el Convenio sobre Aviacion Civil Internacional y sus Anexos.

7112

7113

7.1.2
7121

7122

12 El término “legislacion” se utiliza en las PQs como un término genérico que incluye la
legislacion aeronautica béasica y los reglamentos de explotacion especificos.

El término “legislacion aerondutica bésica” que se utiliza en las PQs del CMA del
USOAP incluye todo tipo de disposiciones y/o instrumentos que se han promulgado y son aplicables en
el Estado (p. €j., leyes, actas, codigos y tratados internacionales).

Situacion actual

En la Tabla 7-1 — Aplicacién eficaz de los Estados SAM en LEG, se puede observar
el rendimiento de cada Estado SAM en el area de auditoria de legislacion aeronautica bésica y
reglamentos de explotacion especificos (LEG).

La Tabla 7-1 muestra que cuatro Estados estan por debajo de la El promedio de la
Region SAM de 82.18 % en el &rea de auditoria de LEG.

Tabla 7-1 - Aplicacion eficaz de los Estados SAM en LEG (Agosto 2017)
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7.2 Organizacion de la aviacion civil (ORG)
7.2.1 Introduccién
7.21.1 El &rea de auditoria de organizacién de aviacion civil (ORG) comprende 27

preguntas del protocolo (PQs) que abordan aspectos relacionados con el sistema estatal de aviacion
civil y funciones de supervisién de la seguridad operacional; cualificacion e instruccion del personal
técnico e instalaciones, equipo y documentacion.

1.2.2 Situacion actual

7.2.2.1 En la Tabla 7-2 — Aplicacion eficaz de los Estados SAM en ORG, se puede observar
el rendimiento de cada Estado SAM en el &rea de organizacion de aviacion civil (ORG).

7.2.2.2 La Tabla 7-2 muestra que siete (7) Estados estan por debajo de la EI promedio de la
Region SAM de 75.22 %.

Tabla 7-2 - Aplicacion eficaz de los Estados SAM en ORG (Agosto 2017)
Organizacion de la aviacion civil (ORG)

120

100 100 100 100 100
100 90

75.22
80 72.73

625 6154 6667 ¢

60
44.44
40

20
20
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7.3 Otorgamiento de licencias al personal e instruccién (PEL)
7.3.1 Introduccion
7.3.1.1 El area de auditoria de otorgamiento de licencias al personal e instruccion (PEL)

comprende 111 preguntas del protocolo (PQs) que abordan aspectos relacionados con legislacion y
reglamentos; organizacion, dotacion de personal e instruccién; instalacion, equipo y
documentacion; expedicion de licencias y habilitaciones; conversion y convalidacién de licencias
extranjeras; examenes; evaluacion médica; competencia linglistica; mantenimiento de registros y
aprobacion y vigilancia de las organizaciones de instruccion.

7.3.2 Situacion actual

7321 En la Tabla 7-3 — Aplicacidn eficaz de los Estados SAM en PEL, se puede observar
el rendimiento de cada Estado SAM en el area de otorgamiento de licencias al personal e
instruccion (PEL).

7.3.2.2 La Tabla 7-3 muestra que cinco (5) Estados estan por debajo de la El promedio de
la Region SAM de 87.38 %.

Tabla 7-3 - Aplicacion eficaz de los Estados SAM en PEL (Agosto 2017)

Otorgamiento de licencias al personal e instruccion (PEL)

120

100
100 96.2 95.06 94.62 94.87 97.59

8738 .78 86.46 g5
82.61
80
61.25

60 54.26
40
20

0
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7.4 Operaciones de aeronaves (OPS)
7.4.1 Introduccion
74.1.1 El &rea de auditoria de operaciones de aeronaves (OPS) comprende 158 preguntas

del protocolo (PQs) que abordan aspectos relacionados con legislacion y reglamentos; organizacion,
dotacion de personal e instruccion; instalaciones, equipo y documentacion; delegacion y
transferencia de responsabilidades; solicitud del AOC; examen de la documentacion del explotador
de servicios aéreos; instruccion del explotador de servicios aéreos; horarios de la tripulacion y
control de las operaciones; sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS); medidas de
seguridad; servicios de escala; SMS del explotador de servicios aéreos; mercancias peligrosas;
vigilancia de los explotadores de servicios aéreos y resolucion de los problemas de seguridad
operacional.

7.4.2 Situacion actual

7421 En la Tabla 7-4 — Aplicacion eficaz de los Estados SAM en OPS, se puede observar
el rendimiento de cada Estado SAM en el area de operaciones de aeronaves (OPS).

7.4.2.2 La Tabla 7-4 muestra que cinco (5) Estados estan por debajo de la EI promedio de
la Region SAM de 81.46 %.

Tabla 7-4 - Aplicacion eficaz de los Estados SAM en OPS (Agosto 2017)

Operaciones de aeronaves (OPS)

120

1
100 97.54 0 94.96 95.71 96.61
904 8905 38.71

81.46 80.58

30

73.91 71.9

60
49.14
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7.5 Aeronavegabilidad (AIR)
7.5.1 Introduccion
75.1.1 El area de auditoria de aeronavegabilidad (AIR) comprende 242 preguntas del

protocolo (PQs) que abordan aspectos relacionados con legislacion y reglamentos de la division de
inspeccion de aeronavegabilidad (DIA); organizacion, dotacion de personal e instruccion (DIA);
matriculacion de aeronaves; certificado de aeronavegabilidad y otras autorizaciones;
responsabilidades del Estado de matricula / explotador con respecto al mantenimiento de la
aeronavegabilidad; certificacién de la aeronavegabilidad de los explotadores de servicios aéreos;
organizaciones de mantenimiento aprobadas (AMO); vigilancia de la aeronavegabilidad (DIA);
resolucién de problemas de seguridad operacional — AIR (DIA); legislacion y reglamentos de la
division técnica de aeronavegabilidad (DTA); organizacion, dotacion de personal e instruccion
(DTA); instalaciones y equipo de la DTA; certificacion de tipo; responsabilidades adicionales del
Estado de disefio para el mantenimiento de la aeronavegabilidad; organismos de disefio; actividades
de produccion; delegacion y transferencia de responsabilidades (DTA); vigilancia de la
aeronavegabilidad (DTA) y resolucion de problemas de seguridad operacional — AIR (DTA).

7.5.2 Situacion actual

7521 En la Tabla 7-5 — Aplicacion eficaz de los Estados SAM en AIR, se puede observar
el rendimiento de cada Estado SAM en el area de legislacion aeronautica basica y reglamentos de
explotacion especificos (LEG).

7.5.2.2 La Tabla 7-5 muestra que cinco (5) Estados estan por debajo de la EI promedio de
la Region SAM de 85.38 %.

Tabla 7-5 - Aplicacion eficaz de los Estados SAM en AIR (Agosto 2017)

Aeronavegabilidad (AIR)
120

100 7.7 97.76 96.23

8538  moal

80
70.34
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7.6 Investigacion de accidentes e incidentes de aviacién (AIG)
7.6.1 Introduccion
7.6.1.1 El area de auditoria de investigacion de accidentes e incidentes de aviacion (AIG)

comprende 109 preguntas del protocolo (PQs) que abordan aspectos relacionados con legislacion y
reglamentos; organizacion, dotacion de personal e instruccién; instalaciones, equipo y
documentacion; notificacion de accidentes e incidentes graves; participacion en las investigaciones
realizadas por otros Estados; participacién de otros Estados en las investigaciones de accidentes e
incidentes; realizacion de las investigaciones de accidentes e incidentes graves de aviacion;
recomendaciones en materia de seguridad operacional; conclusion y divulgacion del informe final;
envio de informes ADREP y notificacidn, registro y analisis de accidentes e incidentes.

7.6.2 Situacion actual

76.2.1 En la Tabla 7-6 — Aplicacion eficaz de los Estados SAM en AlG, se puede observar
el rendimiento de cada Estado SAM en el area de investigacion de accidentes e incidentes de
aviacion (AIG).

7.6.2.2 La Tabla 7-6 muestra que cinco (5) Estados estan por debajo de la EI promedio de
la Region SAM de 66.88 %.

Tabla 7-6 - Aplicacion eficaz de los Estados SAM en AIG (Agosto 2017)

Investigacion de accidentes e incidente de aviacion (AIG)

120

100 96.7 96.65 94.57

87.13 8947 86.32

80 80.22

66.88 =L

60.44
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42.16
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20 15.38 15.62
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7.7 Servicios de navegacion aérea (ANS)
7.7.1 Introduccion
7.7.1.1 El area de auditoria de servicios de navegacién aérea (ANS) comprende 191

preguntas del protocolo (PQs) que abordan aspectos relacionados con legislacion y reglamentos;
estructura orgéanica de los ANS; instalaciones, equipo y documentacion; ANS — Generalidades;
cuerpo de inspectores ANS; instruccion del cuerpo de inspectores ANS; dotacion de personal del
cuerpo de inspectores ANS; personal de operaciones e instruccién de los ANS; SSP/SMS; ATS;
PANS-OPS; AIS; cartas aeronauticas; MET y SAR.

1.7.2 Situacion actual

7721 En la Tabla 7-7 — Aplicacion eficaz de los Estados SAM en ANS, se puede observar
el rendimiento de cada Estado SAM en el area de servicios de navegacion aérea (ANS).

7.7.2.2 La Tabla 7-7 muestra que seis (6) Estados estan por debajo de la El promedio de la
Region SAM de 70.77 %.

Tabla 7-7 - Aplicacion eficaz de los Estados SAM en ANS (Agosto 2017)

Servicios de navegacion aérea (ANS)
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7.8 Aerddromos y ayudas terrestres (AGA)
7.8.1 Introduccion
7.8.1.1 El &rea de auditoria de aer6dromos y ayudas terrestres (AGA) comprende 182

preguntas del protocolo (PQs) que abordan aspectos relacionados con legislacion y reglamentos;
organizacion, dotacion e instruccién de personal; instalaciones, equipo y documentacion;
certificacion de aerédromos — generalidades; manual de aer6dromo; suministro de datos sobre
aerodromos y coordinacion; caracteristicas fisicas, instalaciones y equipo; ayudas visuales de
aerddromos; mantenimiento de aer6dromos; procedimientos de seguridad operacional para las
operaciones de aerodromos; SMS / estudios aeronauticos / evaluaciones de riesgos; caracteristicas
de los helipuertos y vigilancia de aer6dromos.

7.8.2 Situacion actual

7821 En la Tabla 7-8 — Aplicacion eficaz de los Estados SAM en AGA, se puede observar
el rendimiento de cada Estado SAM en el &rea de aer6dromos (AGA).

7.8.2.2 La Tabla 7-8 muestra que seis (6) Estados estan por debajo de la EI promedio de la
Region SAM de 71.16 %.

Tabla 7-8 - Aplicacion eficaz de los Estados SAM en AGA (Agosto 2017)

Aerddromos y ayudas terrestres (AGA)
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7.9 Acciones de cada Estado para alcanzar o mantener la El y el nivel de madurez
del SSP establecidos en los objetivos estratégicos de este plan

7.9.1 De acuerdo con la El obtenida en cada area de auditoria, los Estados SAM
desarrollaran en sus planes nacionales de seguridad operacional, las actividades necesarias para
alcanzar o mantener los objetivos estratégicos de la Region SAM establecidos en la Tabla 4-1 —
Obijetivos estratégicos de la Region SAM que figuran en el Capitulo 4 de este plan. Los planes de
medidas correctivas que desarrollen los Estados para las areas de auditoria estaran de acuerdo con el
nivel de El alcanzado y con el nivel de madurez logrado en la implantaciéon del SSP. A menor nivel
de El y de madurez en la implantacion del SSP, mayor sera el esfuerzo que realice el Estado para
alcanzar los objetivos estratégicos establecidos en la Region.

7.10 Acciones de la Oficina SAM para apoyar a los Estados SAM a lograr o
mantener la EI y el nivel de madurez del SSP establecidos en los objetivos estratégicos de este
plan

7.10.1 La Oficina SAM a través de su programa regular planificard y ejecutard misiones
de apoyo a sus Estados adscritos en cuanto a la planificacion y ejecucion de sus planes nacionales
de seguridad operacional. Estas actividades estaran reflejadas en el programa de actividades del
Oficial Regional a cargo de cada area de auditoria.

7.11 Acciones del SRVSOP para apoyar a los Estados SAM a lograr o mantener la
El en LEG, ORG, PEL, OPS, AIR, ANS y AGA y el nivel de madurez del SSP, establecidos en
los objetivos estratégicos de este plan

7111 El SRVSOP a través de su programa anual de actividades planificard y ejecutara
misiones de apoyo a sus Estados miembros en cuanto a la planificacion y ejecucion de sus planes
nacionales de seguridad operacional. Estas actividades estaran reflejadas en el programa de
actividades del especialista del Comité Técnico del SRVSOP a cargo de cada area de auditoria.

7.12 Acciones del ARCM para apoyar a los Estados SAM a lograr o mantener la EI
en AIG y el nivel de madurez del SSP, establecidos en los objetivos estratégicos de este plan

7.12.1 El ARCM a través de su programa anual de actividades planificara y ejecutara
misiones de apoyo a sus Estados miembros en cuanto a la planificacion y ejecucion de sus planes
nacionales de seguridad operacional en cuanto al &rea AlG. Estas actividades estaran reflejadas en
el programa de actividades del especialista del Comité Técnico del ARCM a cargo de AlG.
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ADJUNTO C
Analisis de los accidentes aéreos en la Regiéon SAM

1. Analisis de los accidentes ocurridos en la Region SAM en operaciones de transporte
aéreo regular con aviones de mas de 5 700 kg durante el periodo 2009-2016

1.1. De acuerdo con la aplicacion iISTARS-3 de OACI, la tasa de accidentes en Sudamérica
para las operaciones de transporte aéreo comercial regular con aviones de méas de 5 700 kg ha venido
disminuyendo progresivamente a partir del 2009 hasta alcanzar en 2015, una tasa de 1.03 accidentes por
cada 1.000.000 de salidas, muy por debajo de la tasa mundial de 2.78. A pesar de lo anterior, en el afio
2016, la Region SAM experimentd un aumento considerable de sucesos por lo que la tasa de accidentes
incrementd de 1.03 accidentes en el 2015 a 3.25 en el 2016, no obstante, esta tasa se mantuvo por segundo
afio consecutivo por debajo de la tasa mundial de 3.74.

Tabla 1 — Tasa de accidentes en la Region SAM 2009-2016

Tasa de accidentes por un millon de salidas
transporte comercial regular con aviones sobre 5700 kg

3 7.54
6 5.25 5.31
4 209 3.65 3.58 3.74
4.07 43 407 3.25
5 3.17 2.87 3.03 2.78 :
0 1.03
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
e Accident Rate - SAM e Accident Rate - World
2. Analisis de los accidentes por excursiones de pista (RE) ocurridos en la Region SAM

en operaciones de transporte aéreo regular con aviones de mas de 5 700 kg durante el periodo 2007-
2016

2.1. En base a la informacién provista por la aplicacion iSTARS-3 de OACI, la tasa de
accidentes por excursiones de pista (RE) muestra una disminucion gradual de estos accidentes a partir de
2007, excepto en 2011 y 2013. En 2016 la tasa aumento considerablemente de 0.51 a 2.1.

Tabla 2 — Tasa de accidentes por RE en la Region SAM 2007-2016

Tasa de accidentes SAM - RE

3.86

0.51

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

3. Analisis de los accidentes por excursiones de pista (RE) ocurridos en la Region SAM en
todos los segmentos de operacion y con aviones de todo peso
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Para analizar el aumento de accidentes por RE en la Regiobn SAM durante el 2016, el
Mecanismo Regional de Cooperacion AIG (ARCM) de Sudamérica, utilizando su sistema de recopilacion y
procesamiento de datos de seguridad operacional (SDCPS), llevo a cabo un estudio en esta categoria de
accidentes. En los cuadros de abajo se pueden apreciar el nimero de sucesos por Estado para aviones de

todo peso, aviones de mas de 2250 kg y aviones de 2250 kg 0 menos.

Cantidad de sucesos por Estado

Estados | Sucesos
Argentina 7 Venezuela i
Bolivia 3 Bolivia
Brasil 32 Perdi
Chile 4 Parsai
Colombia 7 .
Ecuador 1 P
Guyana| 1 Guyana
Panama 4 it
Venezuela 10
Total: 74 e
Sucesos aviones de mas de 2.250kgs
Pais Sucesos _Argentina
Argentina 2 Venezuela
Bolivia 1 Balivia
Brasil| 6 Parth
Chile
Colombia 2
Ecuador 1
Guyana 1 Brasil
Panama| 1 i
Para'g;:: ; Panama
Venezuela 4 -
M Ecuador_ Colombia
Sucesos aviones de 2250kgs o menos
Estado Sucesos ; )
PO 5 — Argentina
Bolivia 2 % Bolivia
Brasil 26
Chile| 4 | Panem
Colombia 5
Ecuador Colombia
Guyana
Panama 3
Paraguay
Perd 2 Chile
Venezuela 6 _Brasil
Total: 53
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3.2. En base a los cuadros presentados, se puede observar que el segmento que mas sucesos
tiene, es el de aviones con pesos menores a 2 250 kg con 53 accidentes de un total de 74 accidentes por
excursion de pista que ocurrieron en 2016. Asimismo se puede notar que los Estados con mayor volumen
de trafico son los que presentan la mayor cantidad de sucesos.

3.3. En los siguientes cuadros se puede apreciar la clasificacion de los sucesos por accidentes,
incidentes graves e incidentes; por tipo de operacion y por peso méaximo certificado de despegue:

50 Sucesos por tipo de operacién 53 MTOW Aviones
Sucesos por clasificiacion 60 58 50 +

“
40
50 40
35
330 40 -
g 30
225
a 30
: 20
z0
20
15 204
10 12
10 - - 5 8
4
5 4
, 04 . _ . =

3 : Av.Comercid  Av. General  Trabajo Adreo
Accidente Inc. Grave Incidente s 1-2.250 2251-5700  5701-27000 27001-272000

3.4. En el cuadro de sucesos por clasificacion de accidentes, incidentes graves e incidentes se
evidencia que el mayor numero corresponde a accidentes. En el cuadro por tipo de operacion, la mayor
cantidad de sucesos corresponde a la aviacion general, mientras que en el cuadro por peso de aviones, el
mayor nimero de sucesos se ubica de 1 a 2250 kg. Por lo expuesto el area de mayor preocupacion y
atencion para la Region SAM deberia ser la aviacion general, la aviacion comercial menor y las aviones de
1 a 2250 kg. Otro aspecto que es evidente es la falta de notificacién de incidentes que deberia ser superior
al nimero de notificaciones de incidentes graves y accidentes.

3.5. Considerando la fase de vuelo en la que se produjeron las RE se observa que el mayor
namero de sucesos corresponde a la fase de aterrizaje y por los costados de las pistas (Veer-off).

RE (Overrun OV / VeerOff VO) por |
51 fase de vuelo

50

§ mOR mVO

=

25

10 i
] :
0 I ==
LDG TOF
3.6. De acuerdo al andlisis realizado, los factores contribuyentes principales que se presentaron

en las excursiones de pista fueron: de meteorologia (MET), de infraestructura (INFRA), técnicos (TEC) y
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de factores humanos (FFHH) siendo el de FFHH el que mas contribuyé a los accidentes RE. La
distribucion de estos factores es la siguiente:

Factores - RE
35

30
25 -

20

15 4

10

o BN

0 . T r . —
MET TEC

INFRA FFHH OTROS

3.7. En lo que corresponde a la distribucion de los dafios a las personas y aviones se puede
observar que hubo una fatalidad y cuarenta y dos (42) casos de importancia en cuanto a dafios asociados
con los aviones.

60 58 Dafios asociados al avién
Darios a personas el ) 42
50 - 40
35 -
40 -
30 26
20 -
20 - 15 4
13
10
2 59
1 1
Ninguno Leves Graves Mortal Ninguno Leves de import. Destruida
4. Conclusiones
4.1 Del analisis realizado, el equipo de trabajo concluyé que los siguientes factores

contribuyentes generales son los que estuvieron presentes en los sucesos observados: Factores humanos,
dentro de los que se incorporé a todos aquellos que se vinculan y afectan el correcto accionar de las
tripulaciones; Factores técnicos, en los que se incorporan todas las fallas mecénicas que condicionan las
barreras defensivas tecnoldgicas disponibles en la aeronave; Factores meteorologicos, que condicionan el
entorno de la situacion en la que se produce la RE; y Factores de infraestructura, que son contribuyentes
en forma directa con la causa de las RE o condicionan la gravedad del dafio producido en las RE.

4.2 En los casos de estudio en que la RE se produjo en la fase de aterrizaje, se puede identificar
como repetitivo o recurrente la falta de identificacion, por parte del piloto, de que se encontraba en una
aproximacion no estabilizada, y que podria haber tomado la decision de proceder a realizar una
aproximacion frustrada. Observandose que se llegd a esta situacién por falta de experiencia, falta de
instruccion o un inadecuado manejo de CRM, posiblemente por falencias en estos conceptos.

4.3 En los casos en que interviene como disparador de la situacion una falla técnica, ésta se
presenta como condicionante en el accionar y proceder del piloto.
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4.4 Mismo concepto para los casos de estudio en que la meteorologia, previamente haya
afectado la superficie de la pista, o se encuentre presente en el momento del suceso afectando adversamente
las condiciones de aterrizaje, en ambos casos llevaron a que la tripulacién de mando no pueda maniobrar
para la concrecién normal de los procedimientos de aterrizaje.

5. Acciones de mitigaciones propuestas
51 Como medidas de mitigacion el grupo de trabajo propuso las siguientes:
52 Generar acciones adecuadas de instruccidn y entrenamiento durante la etapa de instruccién

inicial o periddica, que permita que las tripulaciones puedan identificar y accionar sobre las variables que
conforman los factores desencadenantes de una RE. Recalcando que en la instruccion se tenga presente los
analisis particulares de los lugares donde se realizan los vuelos, los tipos de aviones y su tipo de
componente motor.

5.3 Para una buena planificacion de la instruccién y entrenamiento es necesario conocer y
ponderar las variables que conforman los factores que intervienen en una RE, como asi también evaluar el
estado de preparacion de las tripulaciones para identificarlas y manejarlas adecuadamente. En base a estos
conceptos, se recomienda exigir la implantacion del sistema de gestion de seguridad operacional a los
explotadores de servicios aéreos con lo que se podra generar las directrices que iluminen los objetivos y
competencias que se deban alcanzar por parte de las tripulaciones.

5.4 Durante la Cuarta Reunion de Autoridades AIG de Sudamérica (AIG-SAM/4), celebrada
en Brasilia, Brasil, del 23 al 25 de mayo de 2017, la Reunidn tomd nota sobre los resultados del analisis
realizado por el grupo de trabajo de excursiones de pista (RE) del ARCM en cuanto a los factores
contribuyentes o deficiencias del sistema que se presentan en los accidentes o incidentes relacionados con
excursiones de pista (RE), asi como las medidas preventivas que se consideran necesarias implantar
rapidamente para mejorar la seguridad operacional en la Region, tomando como base los informes
preliminares de los accidentes e incidentes por RE, ocurridos en la Regién SAM en el afio 2016 con
aviones de todo peso. Al respecto, la Reunién adopt6 las siguientes recomendacién y conclusion:

RECOMENDACION AIG-SAM/04-01 Generar y/o intensificar acciones adecuadas de
instruccion y entrenamiento

Que los Estados impulsen medidas de mitigacién para generar y/o intensificar acciones
adecuadas de instruccion y entrenamiento entre sus explotadores de servicios aéreos
durante la etapa de instruccion inicial o recurrente, que permita que las tripulaciones
puedan identificar y accionar sobre las variables que conforman los factores
desencadenantes de una RE. Recalcando que en la instruccion se tenga presente los analisis
particulares de los lugares donde se realizan los vuelos, los tipos de aviones y su tipo de
componente motor

CONCLUSION AIG-SAM/04-07 Profundizar el analisis realizado sobre excursiones de
pista (RE) para proponer medidas de mitigacién
ulteriores a los Estados

Que el grupo de tarea RE del ARCM profundice su andlisis sobre RE para que pueda
proponer medidas de mitigacion a los Estados, tales como, programas de concientizacion
sobre las RE y como evitarlas. Los modelos de las propuestas de las medidas de mitigacion
seran enviadas a los Estados utilizando el mecanismo de comunicacion rapida (fast track).



-C6 -

55 En base a la recomendacion y conclusion sefialadas, el grupo de tarea ha iniciado los
trabajos correspondientes a profundizar su andlisis sobre RE para proponer medidas de mitigacion a los
Estados SAM, tales como, programas de concientizacién sobre las RE y como evitarlas. Los modelos de las
propuestas de las medidas de mitigacion seran enviadas a los Estados utilizando el mecanismo de
comunicacion rapida (fast track).
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ADJUNTO F

PREGUNTAS DEL PROTOCOLO DEL CMA DEL USOAP - LEGISLACION (LEG)

civil ¥ su posterior
promulgacion?

DG); AIR; AIG; ANS; y AGA.

PQ |, e Ori para el examen de |Referencia = Oficina = 2 i Fechaest. | F* | roua P
Nam, | FTE del pr ek 0ACI CE |Pasos Accién propuesta S Re de la ev impl. ":::..‘. complat, | PO
1) Confirmar titulo, fecha da
promulgacién v tltma da da toda 1
la legislacion asronautica basica
(Ha promulgado ol Estado cc
legislacidn aerondutica
bisica qoa permita.al 2) Verificar que la legislacién aeroniutica | Past I GM
TH 1 T
1,001 |complimiento de sus basica ha sido enmendada como sea Doc 8734 CE-1 5
265 5 dosi . ""_hl iendas al Part A
del Convenio de Chicago Convenio és Chicago 54
3) Verificar que ol contenido de la
legislacion es consatente, suficiente (que
aborda todas las arsas como sea
i0) ¥ apropiad z 3
PREGUNTAS DEL PROTOCOLO DEL CMA DEL USOAP - LEGISLACION (LEG)
PQ Ori para el de |Referencia - Oficina | _ " 2 Fechaest. | @ | T
Nam, Pregunta del protocolo pruebas 0ACI CE |Pasos Accion propuesta PR de la jmpl. ].!‘Ip].. complet | Progreso
:Dispone la legislacion
asronautica basicala Verificar que las disposiciones permiten 1a|CC
iatrodeccita o idopeis nirodiocin/adopcbn da feg! Parte I GM
1,005 |de reglamentos da que abarquen, al menos La totalidad da los [Dec 9734 | CE-1| 1
Anexos en las dreas PEL; OPS (incluida |Parte A 33
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PREGUNTAS DEL PROTOCOLO DEL CMA DEL USOAP - LEGISLACION (LEG)

7 3 . . Fecha | Fecha
Nl:‘:?n Pregunta del protocolo Ononumnp::::‘l S Rt::'::cglm CE |Pasos Accion propuesta ?ﬁx: Refi ia de la evid r‘::;{“' impl, |complet|Progreso
: i revisada 5

Verificar que:
2)elp ivo incluye todos los
pasos aplicables, de acverdo con el 1
sistema legal dal Estado, como ast
también lineas de tiempo realistas para
los diversos pasos;

(Ha establecido ¢l Estado |b) los p imi U otros madios de

uap ivo que plimiento requieran que los i

posibilite ol & llo v 1a |regl les revoquen a los GM =

1007 promulgacion oportuna de |previos de ser ] Dec 9734 CE2
. reglamentos de i Parte A 3.2
3 ) ¢) ol desarrollo v ha promulgacion da

explotacion especificos de : A v33

conformidad con los reglamentos, la.;nlml.lpﬂlﬂlucl 3

e proceso normativo establecido;
d) todas las entidades relevantes
(entidades de vigilancia de 12 seguridad
operacional/Autoridad AIG) estin s
incluidas dentro del proceso (durante el
desarrollo y/o consulta) para PEL; OPS
(incluida DG); AIR; AIG; ANS; v AGA.

PREGUNTAS DEL PROTOCOLO DEL CMA DEL USOAP - LEGISLACION (LEG)
S .. r % TEtOnN  |recoa |
ll:'?m Pregunta del protocolo pc:rnebn para el de g:\f::?nm CE Pasos |Accién propuesta .O:i:::: Refi ia de la evid ::::: ) imp.l. ’ complet |Progreso
1) Examinar el procedimi blacid
para la evaluacién d las enmiendas d
todos los Anaxos v para determinar la
necesidad de efectuar una enmienda en los 1
: reglamentos de explotacion aspecificos o

Ja ““m:“"_dn elEstado | 4, or necesacio-enla legislacién

gy pars asrondutica bisica.

daterminar la necesidad de cc

enmendar sus reglamentos [2) Verificar que ol proceso incluva tedos |54 37 GM

2 explotacion especificos (105 pases aplicables v los plazes, Dcc 5734

1,009]0 —da ser 10- 50 incluyendo 1 s P Puta ASS CE-2
legislacion aerondutica  |antra los axpertos técnicos y juridicos

bisica teniendo en cuenta
las disposiciones de la
OACI v sus enmiendas?

pertinentes cuando sea nacesano.

Nota para el auditor:

Las PQ relativas 2 la aplicacion da astos
procedimientos fizuran por separado en
cada drea de auditerta — PEL 3.005; OPS
4.003; OPS 4.333; AIR 5.005; AIG
6.015; ANS 7.011 v AGA 8.003.

(=]
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PREGUNTAS DEL PROTOCOLO DEL CMA DEL USOAP - LEGISLACION (LEG)

3 S5 . y TETHY | recoy |
\I:El Pregunta del protocole Onentlnon’:::::’l exmmen cla R‘g?ém CE |Pasos Accién propuesta ?2::: Referencia de la evidencia Fe::::st. in.apl; complet | Progreso
1) Examinar los medios existentes para
que la legislacion aerondutica basica
plicable se al aleanea dal i
publico (p. 2). mediante la gaceta oficial,
{Pone el Estadoa acceso a la web, bibliotecas, ete.)
disposicion dal piblico la
1,011  |legislacid futica CE-1
basica? 2) Las siguientes PQ) se han establecido
para abordar la publicacion de
2l et normativos 2
suplementarios: PEL 3.013; OPS 4.009;
AIR 5.011; AIG 6.010; AGA 8.015
PREGUNTAS DEL PROTOCOLO DEL CMA DEL USOAP - LEGISLACION (LEG)
;g‘_ Pragunta'dal protosals :;m“ Eazual as Ro.‘a CY W | Dante | Areiin propassts ‘owﬂd“' Referencis de 1a evidenci I::;';_'“" impl.  |complet [Progreso
. . 1) Examinar la lsgulacion pertinente
Sepeavien 12 legia (legislacié ivtica bisica para las
= basica el CAA astonomas o fundamentos legales  |Gag A
g : f"m" adacuados en otros cas0s). Doc 9734
warias aqpalnc M 8% 12) Varificar d grabo de antoriied dilegeda [Pacts A 3.2
aviacion civil v la
1,013], . s o o en la(s) CAA. v34 CE-1
wvarios Directores -
o o Nota para 2l avditor: 2
sacitives prind Esta PQ no estd relacionada con AIG
(CEOY? 605,
PREGUNTAS DEL PROTOCOLO DEL CMA DEL USOAP - LEGISLACION (LEG)
T r N T TECON
Ni?n. Pregunta del protocolo e ’:::::: - R-OACI CE |Pasos Accién propuesta ?f::: Referencia de la evidencia r‘m:‘" i:pl.J complet | Progreso
DE B lagiiadion o
(legislacion aerondutica basica para las 1
CAA autonomas o fundamentos legales
adecuados en otros casos).
1) Verificar que:
En la legislacién a) en 1a legialacion se establecen los 5
iutica bdsica, jse poderes delegados;
1 1 +, h "
dal de poderes en  |b) 32 incluye 2 todos los Di ﬁ??i*‘
N§s [CMDhechor SondmiiD et bl e lawi| 9
2 General & vigil de 12 seguridad oper 1 de ’
jecutivo principal (CEQ) |la aviacién eivili v,
con responsabilidades en <) los podares dalegados abacean las
materia da vigilancia de la |siguentes dreas de anditoria: PEL; OPS
guridad operacional? (incluida la de ias peligrosas);
AlIR; ANS; v AGA B
Nota para el auditor:
Esta PQ no esti relacionada con AIG
6.004.
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PREGUNTAS DEL PROTOCOLO DEL CMA DEL USOAP - LEGISLACION (LEG)

= r > - TEna | TeCny |
N};& Pregunta del protocolo Onenuuunp:::::.l o R‘g:&“ CE |Pasos Accion propuesta ?:icma Referencia de la evidencia Fﬁ;:“’ impl. |complet|Progreso
Verificar que en el gjecutivo responsable
s2 ha delegado, como minimo:
1) astoridad y responsabilidad, en
representacion del Estado, parala 1
implementacion ¥ mantenimisnto dal
SSP a través del sistema aerondutico, con
piba da 1 ocqatiacibe 0%
investigacion de accidentes de aviacion
Tiene &l gjecutive del Estado;
responsable del.SSP dal 2) avtoridad sobre asuntos da recursos
Elllb%ﬂ. dad h Saciados con 1a oM 2
secesaria y ks organizacién apoderada dal SSP; Al0
1016 [Feestiin Att. A, 12 | CE1
requeridas para la 3) avtoridad sobre asuntos financieros de Do;;'ssg
administracion v envergadura, relacionados con la 4433) 3
coordinacion de la organizacién apoderada dal SSP; o
implementacion y
OPaSIan I L 4) autoridad sobre certificacién de
provesdores da servicios ¥ supervision de s
1a seguridad operacional por la
organizacion apoderada del 8SP; v
5) P 0 e d po‘ h F ¥ “
todos los asuntos relacionados con el 35P 5
del Estado.
PREGUNTAS DEL PROTOCOLO DEL CMA DEL USOAP - LEGISLACION (LEG)
PQ Orientacién para el examen de | Referencia = Oficina | = Fechaest. | oo | Tooar
Niim, Pregunta del protocolo Sl OACT CE |Pasos Accion propuesta z Re cia de la = il'l]ﬂ., complet | Progreso
Si ol Estado ha transferido [ 1) Tdentifiear eflos iostromentos lgales | 1
tareas de sopervisin de la [E2E12 = St i
seguridad operacional y/o DO¢‘9734-
bl [Seecsessixtuixote _— Parte A34 | CE-1
Estado u organizacién 2) Confirmar la notificacion a2 OACI de Parte B "
svpranacional, ;hayuna  |la transferencia de responsabilidades. Doc 9946 “
base legal apropiada para
dicha transferencia?
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PREGUNTAS DEL PROTOCOLO DEL CMaA DEL USOAP - LEGISLACION (LEG)

PQ Orientacién para el de |Referenci : Oficina = = Fechaest. | Fe* | gy,
Ném, Pregunta del protocolo SE OACT CE |Pasos Accion propuesta = Re dela = Jmpl | complet
erifi docomen .
El bo el 58 dal. :)md.:::rrﬂ:n:o:lmwu::ﬁ ff;mtm 1
Estado, qm d.t:m'h los S cnaceo del 8P, ¥
F ¥ = E — 3
1,020 |dal marco dal SSP, ;ha sido} 2L 24 2ide coms CE-l
:‘f:‘fl'“_‘“lg’;_:mm 3) ha sido aprobado por el ejscutivo 5
5 J te da SSP7 responsable dal S5P,
PREGUNTAS DEL PROTOCOLO DEL CMA DEL USOAP - LEGISLACION (LEG)
PQ Ori iom para el de |Refe i - Oficina - . - Fechaest. | Feeha | o\,
Pregunta del protocolo CE |Pasos Accion propuesta R dela impl.
Nim. pruebas 0ACI a cargo impl. || g, | comPlet
GM
LEl documento S5P ha sido Al9
icado o e a ; ; A
p Verificar qua todos los gropos da interds  [Att A 1.2
1,022 m“. 1:;:: Tos gropos tengan acceso al documento del SSP Doc 9859, CE-2 1
da interés?
4439
PREGUNTAS DEL PROTOCOLO DEL CMA DEL USOAP - LEGISLACION (LEG)
PQ Orientacién para el de |Referencia Oficina =S I Fechaest. | Fe<b* | poopy
N, Pregunta del protocolo praabas 0ACI CE |Pasos Accidn propuesta = R dela T “::I“. i
1) Verificar:
a) la inclusion da las disp
ativan o I publeaciin du
normativos suplamantarios en la 1
legislacion aerondutica basica o en los
’| ». h -\.—' a5 P 4
En la legislacion, ;se prevé . . )
= b) la dad
1a publicacion de decretos, ; s ] 2
directivas, circulares o Doc 5734
1,023 d 1 ) I el o4 16 podeces Parte A 3.2 | CE-1
n respaldo de las .- pans b emisita de w33
actividades de Vigiancia de | g ¢ g e e e 3
la T r . 1? 5 ;
/o instr
d) que 1a legislacion o reglamentos de
plotacién especificos abordan las dreas
de auditoria PEL; OPS (incluida DG);
AIR; ANS; v AGA. 4
Nota para &l avditor:

Esta PQ no atafie 2 AIG.
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PREGUNTAS DEL PROTOCOLO DEL CMA DEL USOAP - LEGISLACION (LEG)

PQ Orientacién para el de |Refe 3 Oficina Fecha | Fech | g oy,
Nam. Pregunta del protocolo e OACT CE |Pasos Accion propuesta " Referencia de la evidencia st ) inpl | ooper.
1) Verificar:
2) los procedimientos que se utilizan para
Santificar y notifiiar tae &f . 1
incluso aguellas relativas a los
2l que 32 adopten por
U qoT 0T P TaoT
entidad responsable dal Anexo cc
. pertinente, incloida AIG sise ha Art.37v38 i
&Ha establecido el Eatado |y ptacido una entidad separadadea  [pratogoa <
o £ CAA.
identificar, v notificar ala ld: Anexos
OACI, las diferencias que | <) o2 los procedimientos incluyan todos ]
1,025 |podieran existic entre los |1os pasos  plazos aplicables, incluyendo [Conveniode| op o
SARPS ( + métodos|12 coordinacié ia entre los C\hﬂw
dados) da la OACI [expertos téenicos y jurid do sea g;ie?a-t
- " necesario
A ———y Parte A
i Nota para &l avditor: 333 3
Las PQ relativas 2 1a aplicacién de estos
procadimientos figuran por separado en
cada drea da auditeria - PEL 3.007; OPS
4.005; AIR 5.007; AIG 6.017; ANS
7.013: y AGA 8.015.
PREGUNTAS DEL PROTOCOLO DEL CMA DEL USOAP - LEGISLACION (LEG)
PQ Orientacion para el de |Referenci A Oficina Foramad S et Fecha est. | Feha | o
Nam. Pregunta del protocolo  aAtaE OACI CE |Pasos Accion propuesta e Re dela B impl. |
Verificar que en la legislacion esta
previsto &l otor to da 1
Nota para & avditor:
1) Las disposicionss debarian estar, va
322, en la legislacibn asrondutica bisica o
en los regl da expl 10
pecificos, como sea apropiado por al M
(Esti provisto en la :‘;’;l“" v ":"" “"”h‘f"l_- Doe 9734
legislacion el 2) El establecimiento de una politicay [ o
1,027 :t = e procedimientos se aborda en PQ LEG 3_3_; CE2| 1
: i 1.028.
N WD 3) Las PQ relativas a la aplicacién de
estos

procadimisntos figuran por separado en
cada drea de auditoria: PEL 3.015; PEL
3.259;0P54.107, OP5 4.392; AIR
5.013; v AGA 8.099.

4) El término “‘exenciones” abarca
también

las excepcionas, desviacionas ¥

prorrozas.,
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PREGUNTAS DEL PROTOCOLO DEL CMA DEL USOAP - LEGISLACION (LEG)

PQ Orientacion para el de |Referenci = Oficina Fedamat| ||
Ném, Pregunta del protocolo = OACI CE |Pasos Accidn propuesta e Referencia de la evidencia Tl u‘npl.. complet
1) Verificar que la politica y los
procedimientos incluyen:
a) los eriterios para la realizacion v 1
revision de evaluaciones de riesgos,
anilisis, estudios aeronduticos, ste.
b) fas li © otras condici
impuestas -51 aplicara- coando se concads 2
; na exencion; ¥ GM
ﬁpo'h;;““‘: Bl [ Tgetio y peblioacica de s Doc 9734
1,028 |procedimientos oy |EREDCioneES concedidas. ia;'t; A CE-5
para &l otorgamiento de Nota para &l avditor: o
exenciones? B :
Las PQ relativas a la aplicacion de astos
procedimientos figuran por separado en 3
PEL, OPS, AIR vy AGA — PEL 3.015;
PEL
3.255, 0P34.107; OP3 4.392; AIR
5.013;y
AGA 8.095.
- El término “exenciones” abarca
PREGUNTAS DEL PROTOCOLO DEL CMA DEL USOAP - LEGISLACION (LEG)
PQ Orientacién para el de |Referenci - Oficina ; et
Nam. Pregunta del protocolo SEabn OACI CE |Pasos Accion propuesta = Referencia de la evidencia impl. i.-;pl.‘ complet
) 1) Determinar si el Estado ha adoptado
Siel Estado haadoptado | optamentos de explotacion sspacificos. 1
reglamentos de
explotacion espacificos de |2) Verificar madiants comparacion que
otro Estado/organizacion, |los procedimientos tienen en cuentalas  [CC
cha elaborado sltimas enmiendas de los Anexos ds Art. 37y 38
procadimientos para QACL GM
1,029 asegurar que sus ) . Doc 9734 CE.2
reglamentos sean Nota para el anditor: Parte A
enmendados como sea 332

necesario, si 3@ introducen

Las PQ relativas a la aplicacion da estos

das alos A °
el Estado/organizacion
originador(a) enmienda su
reglamento?

b= dimi figuran por separado en
cada area de auditoria: PEL 3.009; OPS
4.007; AIR 5.009; AIG 6.019; ANS
7.015; v AGA 8.017.

(3]
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PREGUNTAS DEL PROTOCOLO DEL CMA DEL USOAP - LEGISLACION (LEG)

PQ Orientacion para el examen de | Referencia Oficina | _ _ . Fechaest. | Lo on | recnx
Ném. Pregunta del protocolo s 0ACI CE |Pascs Accion propuesta = dela Tl hl:pI; complet
1) Verificar que:
a) las disposiciones para asegurar el
cumplimiento estdn incluidas en la
legislacion aerondutica basica 1
(isposici i vilan i A
idas en los regl de
explotacion especificos);
En la legislacién b) la legislacion/reglamentos prevén la 2
sotica bisica, 1 licacion ds sanciones; cc -
aerondutica bisica, [se 2p e Ast. 12 GM
1,051 pravén medidas P‘mf ¢) las sanciones son suficientes pana Doc 9?3‘4 CE-1
asegurar el cumplimiento  |aatuac como factor de disuasion Parte A 3.2

da 1a legislacion v los
reglamentos?

d) lo anterior s2 ha considerado para las
g ireas de avditoria: PEL; OPS

(incluyendo DG); AIR; ANS; v AGA.

Nota para el auditor:

- Esta PQ no atafie 2 AIG.
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PREGUNTAS DEL PROTOCOLO DEL CMA DEL USOAP - LEGISLACION (LEG)

PQ Orientacion para el de |Referenci Oficina = S [ Facha a1 ]
Ném, Pregunta del protocolo I DACI CE |Pasos Accion propuesta A Referencia de la evidencia impl u::pl.] complet
Vacificar qoa 12 lagial
basica / los reglamentos de explotacion
especificos abordan la emision,
pension yio 10n v la apli 1
da restricciones con respacto a los
|siguientes documentos:
1) licencias del personal;
2) certificados da explotador de servicios H
Be prevé en la leguslacio ;;“of_z T de — 3
1a avtoridad para: 4) cartificados de egabilidad; 3
orgar & de A - = -
z)?l_. i 5) licencias de estacion de radio de la GM
aviacion; 5
b s < |azronaves; Doc 9734
P T . 2
1,053 aommmd.m'adan;yg; cados da sarddromo; Pae A3 g £
¢) restringir su validez en ) - cH
caso de incumplimiento da F . 8
los requisitos Nota para el auditor:
correspondientes”

1) La autoridad juridica respacto 2 estos
d exigea dola

promulgacion de mas de una legislacion

bdsica/ regl da
explotacion especificos.
2) Con frecuencia & una entidad distinta
de la CAA la que expide/suspende’cancela
la licencia de estacion de radio de
asronave.
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PREGUNTAS DEL PROTOCOLO DEL CMA DEL USOAP - LEGISLACION (LEG)

Niam.

Pregunta del protocolo

Ori i6m para el de

Rafs =

pruebas

0OACI

CE

Pasos

1,055

(Ha establecido 1a CAA
una politica de
obligatoriadad da
complimiento v
procedimientos conexos?

Verificar que:

1) la politica y los p

establecen acciones para &l cumplimiento
(por &j. requi :

dentro de plazos especificos, penalidades
administrativas v otras) acordas con el
nivel'tipo de infraccion o violacion
identificada;

wvas

cc
Art. 12 GM

2) Veri que los p

tengan en cuenta la coordinacion con los
expertos juridicos de la CAA cuando sea
necesario.

Nota para el anditor:

- Las PQ relativas a la aplicacion figuran
por separado en cada drea de auditoria v
no estin relacionadas.

- Esta PQ no atafie 2 AIG

Doc 9734
Parte A 3.2

Accion propuesta

Oficina
a cargo

Referencia de la evidencia

Fecha est.
impl.

complet

{

(=]

PREGUNTAS DEL PROTOCOLO DEL CMA DEL USOAP - LEGISLACION (LEG)

Pregunta del protocolo

Orientacién para el de

pruebas

0ACI

CE

Pasos

Accion propuesta

Oficina
A cargo

Referencia de la evidencia

Fecha est.
implL

]

1,056

:Ha abordado &l Estado los

Verificar qua la politica v los
R de cblizacidn de

cumplimiento aborden:  a) las
condiciones v circunstancias en las cuales
los provasedoras da servicio tienen
permitido hacerls frente a, v resolver,
sucesos que involscran ciertas
dasviaciones en la seguridad operacional,
internamente, dentro del contexto dal
SMS dal proveador da servicios y para

isfaccion da la idad astatal
correspondiente.

PR & gaatié
seguridad operacional en su|
politica de aplicacion
establecida v los

A cadna?

b) las condiciones ¥ circunstancias en las
cuales s2 abordan las desviaciones en
seguridad operacional por medio da

. lamid
P o5 de est

YRR,

para

inf ion ob

que
1da da sistemas

de notificacion

voluntarios/confidenciales, o sistemas

equivalentes d2 monitoreo de datos
perativos £1dos que op

un SMS, sea utilizada como accion

restrinzid

sezun

d) vn proceso para proteger las foentes de
informacion obtenida de los sistemas da

e = 1.

v 108 ¥

&4 Za

GM

AlS

Att AL 14,
Att B Doc
9859
4.4.10, App.
,10&11
toC4

(¥
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PREGUNTAS DEL PROTOCOLO DEL CMA DEL USOAP - LEGISLACION (LEG)

TeUn | TeTHy |
w2 | Pregunta del protocolo m”“‘";’"‘, ol examende  |Reforencial CE [Pasos Acclim propussts E’:f::: Referencis de 1a evid r’::;:"' impl. |complet
Verificar:
1) la inclusion de disposiciones en la
legislacion aerondutica bisica
(disposiciones adicionales puaden estar !
contenidas en los reglamentos de
explotacion especificos)
2) que la legislacién asroniutica bisica
v'o reglamentos de explotacion cc 2
especificos abordan el acceso a: Art, 16 1)
1) Aeronaves A6 Patl
La legislacion aerondutica App. 5,12
basica ;habilita a los A 6, Part
inspactores da aviacién | 2) Aerédromos II, App. 1, 2
civil 2 tener 2cce0 00 3) Instalaciones da servicios de = 3)
1101 |restringido e ilimitado a tas | SAVEEACIOn 3ére Doc9734 | o
< asronaves @ instalaciones | +) F20g Part A 4)
| aeroniuticas, sezin 5) Organismos de 2 5
corrasponda, para el reconocidos (AMOs) Doc 9774
| desempedio de sus 6) Talleres C2&3 6)
funciones v obligaciones?
7) Plataforma 1))
8) Deposito de combustible 8)
9) Oficinas de explotadores de servicios
2ére0s 9
10) Zonas ds manipulacién de 19
11) Instalaciones de organizaciones de 11)
instruccion asrondutica
Nota para el auditor:
Esta PQ no estd relacionada con AIG
6.021.
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PREGUNTAS DEL PROTOCOLO DEL CMA DEL USOAP - LEGISLACION (LEG)

Fecha | Fecha
PQ Orientacién para el de |Referenci Oficina Py id Fecha est.
Niam, Pregunta del protocolo ke OACI CE |Pasos Accion propuesta = R dela cia Sl ia.spl. complet
. = . - . - - cc
1) Verificar Il'mc‘l?u?t'ldedup?ngm Art. 16
RN G Mo seeiiin . |n gl
basica (dispe . : . P = App. 5,12 1
La legislacién asroniutica |12 COntenicas en los rez A6, Part
bisica ;habilita 2 los explotacion especificos). I, App. 1,
inspectores a acceder & 2) Los gjemplos da & o 112 E
1,103 |& pecci d 2) M. 1 CE-1 2
aeroniuticos de acverdo a GM a)
sus funciones y ) Cartificados, aprobaciones, Doc 8335
obligacionas? PR o Part ,C3 b)
Y Doc 9734 S
d) Archivos técnicos R )
&) Archivos dal personal 3.2 2)
©) Licancias dal pe 2 Doc 9774 )

PREGUNTAS DEL PROTOCOLO DEL CMA DEL USOAP - LEGISLACION (LEG)

PQ Orientacién para el de |Referencia . Oficina | _ _ T || T s
Ném, Pregunta del protocolo SR OACT CE |Pasos Accion propuesta i dela fo=y i.-pl.’ complet
1) Verificar las disposicionss 2n la
legislacion aeroniutica basica o en los

reglamentos de explotacion especificos, ce
12 dalegacion da avtoridad 2 los

inspactores, va s2a en forma directao 2':; 16 ]
por madio de una sub-dalegacion (. D;::SBSS
Director General Director Ejecutivo -
) o CEO). PartI,C3
(Prevé la legislacién vna Doc 9734
clara del 10n de Part A
i mam?:::oﬁm 2) Confirmar que los inspectores estdn. 35 535 | B
juridica en los inspectores [facuitados pasa llevas a cabo actividades |pgs 9774
de aviacién civil? de vigilancia (x). imp periodicas |00 5 3

o aleatorias, auditorias, prusbas, ate.,).

(=]
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PREGUNTAS DEL PROTOCOLO DEL CMA DEL USOAP - LEGISLACION (LEG)

PQ Ori ion para el de |Referenci 3 Oficina z -, . |Fechaest | fooo® | reeod
Nom. Pregunta del protocolo e OACT CE |Pasos Accion propuesta - Referencia de la evidencia = il;pl-. complet
Verificar
1) 1a inclusion de disposiciones en la
lezislacion asroniutica basica
(disposici dicionales puaden estar 1
idas en los regl da
JHa establecido el Estado explotacion especificos).
legislacion que faculte a los A8, PartII,
e i ot i, oo 26
il e o O que los inspectores no estin facultados D;c9?34 "
1,109 s sa st mm?l&::m&ﬂcuqum Part A CE-1
directa o por medio de un aeronave vusle. 32
;\‘.Ildl m.:plicado .:u 3) que el proceso establecido se pueda
% v - aplicar en tiempo y forma
Nota para ¢l avditor 3
Esta PQ aplica 2 OPS y AlR solamente
PREGUNTAS DEL PROTOCOLO DEL CMA DEL USOAP - LEGISLACION (LEG)
PQ Orientacion para el de |Referenci = Oficina Fecha est, | Loonr | reced |
Ném. Pregunta del protocolo e OACI CE |Pasos Accidén propuesta = Referencia de la evidencia ! i.?pl: complet
Verificar:
Ha establecido ¢l Estado 1) 12 inclusion da disposiciones en la
legislacién que faculte a los :""1‘““‘ 52 8 | i
gt 3 rokBeld | e ourglmantonda | [Doc 9734
ocivilgios 8 naa ieancia explotacion especificos). Part A
1,111 g 2) que &l proceso establecido puads . CE-1
. otro documento por una e :
Saeth, o e aplicarse en tiempo v forma.
:n md::::::ll i e Nota para el auditor
::rud.lu:;phniom Esta PQ atafie 2 OPS y AIR y no atafiea “

AIG
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=T - TETHY | TeTHE ]
N‘:‘i Pregunta del protocolo o= p:::: S R’mld" CE |Pasos Accion propuesta m Referencia de la evidencia Feci:;r k 1:9]..‘ complet
cHa ratificado &l Estado el |Verificar que:
Articolo 83 bis dal 1) &l Estado ha ratificado &l Articulo 83 1
Convenio de Chicago v bis.
modificado la legislacio
asrondutica v los 2 )Jla legislacion/seglamentos abordan el
raglamentos da reconocimiento da: 2
explotacion ¢ para |a) licencias al personal: cC
nJ— 1a £ ia de b)th-r dos de c.-u-.;y.o M33bl.l
las funciones v GM a
L oblizaciones como pravé CIR 295 e I
el Asticulo 83 bis del
Convenio da Chicago? c) licencias de estacion de radio
emitidas/'renovadas por el Estado del
explotador en el marco da un acuerdo
entre terceros Estados segin se prevé en 4
el Articulo 83 bis.
PREGUNTAS DEL PROTOCOLO DEL CMA DEL USOAP - LEGISLACION (LEG)
2 TEUnS | TeCHy |
N?; Pranents adl poreco [ p::::: . R‘L‘;‘&"" CE |Pasos A et proyaras ta ?‘:‘:: Raferemcin'delx svidancis F“i:‘“"" impl. | complet
Verificar:
1) el establecimiento v la efectiva
impl acion de procedimi y AR 37-15
directrices para identificar diferencias Appendix D
ignificativas (incluyendo la coordinacié 1
;Ha establecido & con todas las entidad pondi ).|STD
implementado el Estado Al5, 412,
A proceso para asegurar la Appendix 1
identificacion y 2) el establecimi & impl acion
1205 publicacion, en la AIP dal |ds procedimientos para publicar las GM CE2
B Estado, de difi i difs ias significativas en la AIP, Doc 8126, C
significativas entre los incloyendo la coordinacion con el ]
SARPyPANSSUPPS v la |proveedor de ALS.
reglamentacion y practicas
dal Estado? Nota para ol anditor: 2
Coordinar con todas las dreas de auditoria
para asegurarse de qua la politica v los

procedimientos del Estado se aplican.
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ADJUNTOF
PROYECTO DE IMPLEMENTACION DEL 55°
D [Task Name Duratic/Start ‘th'm Juq |October |January [Apri [Ju |October [January | Apri
. | M E [ B I m[ e |8 [mT]eE B[M—ﬁilﬂlMlEIlB m | E
i PROYECTO DE IMPLEMENTACION DEL 55P 367 Thu8/3f17 Fri12/28/18 [ .
days
2 ETAPA 1 106 Frig/a/17 Fri12/29/17
days
3 Elemento 1.2 del 5P (i) 106 FriB/4/17  Fri12/29/17
days
4 @ Ide ntificar la organizacion apoderada del SSP 23 Frig/a/17 Tue 9/5/17
y al ejecutivo responsable days
5 @ Establecer el equipo de implementacion del 11 Wad 9/6/17 Wed9/20/17
SSP days
6 & Realizar un analisis de brechas del SSP 23 Thu9/21/17 Mon
days 10/23/17
7 @ Desarrollar un plan de implementacion del 15 Tue 10/24/17 Mon
SSP days 11/13/17
8 |@® Establecer un mecanismo de coordinacion del 11 Tue 9/5/17  Tue 9/19/17
sSSP days
3 |@& Desarrollar la documentacion del SSP 35 Mon Fri12/29/17
necesaria, incluido el marco de trabajodel days 1413/17
SSP del Estado, sus componentes y elementos
10 ETAPA 2 367 Thu8/3/17 Fri12/28/18 2
days 8/3 4 1 12/28
1 Elemento 1.1 del SSP 35  Mon Fri 12/29/17 ' ;
days 11/13/17 — '
12 |@ Establecer un marco de trabajo de seguridad 35 Mon Fri12/29/17 .
operacional legislativo days 11/13/17 11/13 12/29 .
13 Elemento 1.2 del SSP (ii) 70  Mon Fri2/16/18 .
days 11/13/17 '
12 @ Identificar, definir y documentar las 35 Mon1/1/18 Fri2/16/18 '
responsabilidadess de la gestisn de seguridad days 171 2/16 '
operacional :
15 @ Definir y documentar la politicay los objetives35  Mon Fri12/29/17 )
de b seguridad operacional de| Estado days 11/13/17 11/13 e 12/29 '
16 o Elemento 1.3 del S5P 107 Thu8/3f17 Fri12/29/17 .
days " - :
7@ Establecer unproceso de imestigacion de 107 Thu8/3/17  Fri12/29/17 : :
accidentes e incidentes graves days 8/3 e 12129 .
18 Elemento 1.4 del 55P (i) 21 Thu8/3/17 Thu8/31/17 . .
days p— .
19 & Establecer una legislacion de cumplimiento 21 Thu 8/3/17 Thu8/31/17 5 '
(sanciones) basica (revisar) days 8/3 — 831 :
20 Elemento 3.1 del SSP (i) 107 Thu8/3/17 Fri12/29/17 x '
days P =) .
21 (/;,\ Supervision estatal de la seguridad 107 Thu8/3/17 Fril2/29/17 ' .
operacionaly vigilancia de sus proveedores  days 83 e 12/29 '
22 Elemento 2.1 del SSP (i) 259 Tue1/2f18 Fri12/28/18 2 .
days @ 5
23 @ Facilitar y promover la educacion del SMS 259 Tue 1/2/18  Fri12/28/18 :
para los proveedores de servicios days L R ——— 12/28

Pxgel
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ADJUNTOF
PROYECTO DE IMPLEMENTACION DEL 557
D Task Name Dur atic/Start Finsh | Ju October January il Jul October January ril
o | f M E[sl[MlsllB]M [:ElBllil—.iE[BllM]E}B_erlE

24 ETAPA 3 216 Thu8/3/17 Thu5/31/18 ' .

days 83 g W 5/31 '

25 Elemento 1.4 del 5P (ii) - Promulgar la politica/144 Mon Thu 5/31/18 b .

legislacion de cumplimiento que incluy days 11/13/17 i bl v .

% @ Disposiciones para los proveedores de 35 Mon Fri 12/29/17 ) !

servicios que operan bajo un SMS a finde que days  11/13/17 ' 11/13 g 12/29 .

aborden y resuelvan desviaciones de . '

seguridad operacional y calidad de forma : .

7 |@ Condiciones y circunstanciasen Bscualesun 35  Mon Fri12/29/17 ; '

Estado puede intervenir lasdesviacionesde days 11/13/17 : 1113 s 12/29 :

seguridad operacional ) '

3 |@ Disposiciones para evitar eluso o la 35 Mon Fri12/29/17 ' .

divulgacién de datos de seguridad operacionaldays 11/13/17 ; 11/13 g 12/29 '

para propositos que no sean la mejora de la ’ !

o) Disposiciones para proteger las fuentes de 144 Mon Thus/31/18 ; '

informacién obtenidas desde los sistemasde days 11/13/17 - /B s 5/31 :

notificacion voluntaria/confidencial .

30 Elemento 2.1 del SSP (ii) 107 ThuB/3/17 Fri12/29/17 . ‘

days P v .

31 \’) Desarrollar reglamentos armonizados que 107 Thu8/3/17 Fril2/29/17 ! !

requieran de la implementacion de SMS days 8} cm——— 12/ :

32 Elemento 3.2 del 55P (i) 129 Thu8/3/17 Tue1l/30/18 ) '

days P 9 '

33 @ Establecer sistemas de recopilacione 107 Thu 8/3/17  Fri12/29/17 ' .

intercambio de datos days 8f3 ] 12/29 !

34 @ Estable cer indicad de rendimientoen 22 Mon 1/1/18 Tue 1/30/18 k '

materia de seguridad operacional del Estado  days : 171 1/30 ;

de alto impacto y niveles de objetivos/ alertas ' '

35 ETAPA 4 366 Fri8/a/17  Fri12/28/18 . :

days 8/4 v W 12/28

36 Elemento 2.2 del SSP 219 Tue 1/30/18 Fri11/30/18 . :

days ’ L 9

7 @ Revisar y acordar los indicadores de 219 Tue 1/30/18 Fri11/30/18 - ;
rendimiento en materia de se guridad days . L3 ey 11/30

operacionaldel proveedor de servicios . "

38 Elemento 3.1 del 5P (ii) 22 Thu11/1/18 Fri 11/30/18 ) ;

days : — .

39 |@ Incorporar el SMSy los indicadores de 22 Thu 11/1/18 Fri11/30/18 ! :
rendimiento en materia de seguridad days . 11/1 g 11/30

operacionaldel proveedor de servicios en el ) .

40 Elemento 3.2 del SSP (ii) 295 Mon Fri12/28/18 i X

days 11/13/17 p v "

a @ Implementar sistemas de netificacionde 144 Mon Thus/31/18 f ;

seguridad operacional voluntaria/confidencial days 11/13/17 : 1 ey 5f31 .

42 @ Establecer indicadores de seguridad 22 Thu1if1/18 Fril1/30/18 ' .
operacional/calidad de bajo impacto con days : 1/1 g 11/30

control del nivel de objetives/alertas, segin

Pegel
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ADJUNTO F

PROYECTO DE IMPLEMENTACION DEL SSP

D |Task Name |Dur aticiStart [Finsh Ju% | October |January | Apri [Ju |October |January | Apri
o ] F | MEJBJMlElBIMlElBlM—ﬁElBlMlElBiMlAEp_[
43 |@& Promover el intercambio de informacion de 42 Thu 11/1/18 Fril2/28/18 : :
seguridad operacional con los proveedores de days . 11 gy 12/28
servicios y otros Estados, yentre ellos ) !
a4 Elemento 3.3 del SSP 36 Fri11/9/18 Fri12/28/18 . :
days : —)
45 O Priorizar inspeccionesy auditorias basadasen 36  Frill/9/18 Fri12/28/18 ' ’
el analisis de riesgos de seguridad operacional days . 11/9 o 12/28
o datos de calidad, donde corresponda . !
46 Elemento 3.1 del SSP (iii) 42 Thu 11/1/18 Fri 12/28/18 . :
days . —.
7 @ Establecer un mecanismo de revision intema 42 Thu 11/1/18 Fri12/28/18 :
que aborde el SSP para garantizar la eficaciay days ' 11/1 o 12/28
mejora continuas :
48 Elemento 4.1 366 Frig/a/17 Fri12/28/18 i :
days be "
49 @ Capacitacion interna, comunicacion y 366 Frig/4/17 Fri12/28/18 : ’
distribucion de informacion de seguridad days &
50 Elemento4.2 366 Fri8f4/17  Fri12/28/18 5
days e w
51 |@ Capacitacion externa, comunicaciony 366 Frigfaf17 Fril2/28/18 :

distribucion de informacion de seguridad days

Page3
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ADJUNTO J

Glosario

Reporte de datos de accidentes e incidentes (Accident/Incident Data Reporting)
Aerddromos y ayudas terrestres

Investigacidn de accidentes e incidentes de aviacion

Aeronavegabilidad

Nivel aceptable de rendimiento en material de seguridad operacional

Comision de Aeronavegacion

Servicios de navegacion aérea

Certificado de explotador de servicios aéreos

Mecanismo Regional de Cooperacion AIG (de Sudamérica)

Gestion de transito aéreo

Autoridad de aviacion civil

Plan de medidas correctivas

Region Centro América y Caribe

Elementos criticos

Legislacion aerondutica béasica

Reglamentos de explotacion especificos

Sistemas y funciones estatales

Personal técnico cualificado

Orientacion técnica, instrumentos y suministro de informacién critica en materia de
seguridad operacional

Obligaciones de otorgamiento de licencias, certificaciones, autorizaciones y/o
aprobaciones

Obligaciones de vigilancia

Solucidn de problemas de seguridad operacional

Enfoque de observacion continua

Gestion de los recursos de la tripulacion

Directores generales de aviacion civil

Director de Seguridad Operacional

Centro de coordinacion europeo para sistemas de informacién de accidentes e incidentes
(European Co-ordination Centre for Accident and Incident Reporting Systems)
Aplicacion eficaz

Comité Ejecutivo Directivo

Constataciones y recomendaciones

Factores humanos

Regiones de informacion de vuelo

Plan Mundial de Navegacion Aérea

Brecha

Plan Global de Seguridad Operacional de la Aviacién

Grupo sobre la hoja de ruta del Plan global de seguridad operacional de la aviacion
Grupo Regional de Planificacion e Implementacion CAR/SAM

Conferencia de alto nivel sobre seguridad operacional

Asociacion Internacional de Transporte Aéreo (International Air Transport Association)
Mision de validacion coordinada de la OACI

INFRA Factores de infraestructura

ISSG

Grupo sobre la estrategia de seguridad operacional de la industria
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iISTARS Sistema Integrado de Andlisis y Reportes de Tendencias de Seguridad Operacional
(Integrated Safety Trend Analysis and Reporting System)

LEG Legislacion aeronautica basica y reglamentos de aviacién civil

MET Factores meteoroldgicos

NCMC Coordinador nacional de observacién continua

OLF Marco en linea

OPS Operaciones de aeronaves

ORG Organizacion de la aviacion civil

PEL Otorgamiento de licencias al personal e instruccion

PQ Preguntas del protocolo

QMS Sistema de gestion de la calidad

RAAC Reunion de autoridades de aviacion civil

RAIO Organizacion regional de investigacion de accidentes e incidentes

RASG Grupos regionales de seguridad operacional de la aviacion

RASG-PA Grupo Regional de Seguridad Operacional de la Aviacion — Panamérica
RE Excursiones de pista

RPA Aeronaves pilotadas a distancia

RSOO Organizacion regional de supervisién de la seguridad operacional
SAM Region Sudamericana

SAMSP Plan de Seguridad Operacional de la Region Sudamericana

SARP Normas y métodos recomendados

SD Desviacion estandar

SDCPS Sistema de recopilacién y procesamiento de datos de seguridad operacional
SMM Manual de gestion de la seguridad operacional

SMP Grupo de expertos sobre gestion de la seguridad operacional

SMS Sistema de gestion de la seguridad operacional

SPI Indicadores de rendimiento en materia de seguridad operacional
SRVSOP Sistema Regional de Cooperacion para la Vigilancia de la Seguridad Operacional
SSO Sistema estatal de supervision de la seguridad operacional

SSP Programa Estatal de Seguridad Operacional

SSR Informe de seguridad operacional del Estado

SWIM Gestion de la informacion a escala del sistema

TBD A ser definido

TEC Factores técnicos

USOAP Programa universal de auditoria de la supervision de la seguridad operacional



