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En esta edicién, varios articulos abordan el tema de los sistemas de gestion

de la seguridad operacional, Gtiles basados en la eficacia, que en virtud de

las disposiciones de la OACI vigentes desde noviembre de 2006, todos los
explotadores de aeropuertos, explotadores de aer6dromos, proveedores de ATS
y organizaciones de mantenimiento del mundo deben implantar.
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Rand K. Peck

IMPLANTACION DEL SMS

Iniciativa de la OACI promueve un enfoque

global para la implantacion de SMS

Haciendo hincapié en el logro de una armonizacion mundial, los esfuerzos iniciales de la
Organizacion se han concentrado en la formulacion de nuevas disposiciones normativas, textos de
orvientacion y un programa especial de instruccion

VINCE GALOTTI ® ARUN RAao
DANIEL MAURINO
SECRETARIA DE LA OAC]

L cumplimiento de las normas y
métodos recomendados (SARPS)
de la OACI constituye la piedra
angular de la seguridad operacional de la
aviacion civil internacional, pero la rapida
expansion de la industria y los limitados
recursos de la autoridades de vigilancia
hacen cada vez mas dificil mantener
un enfoque prescriptivo de la gestion de
la seguridad operacional basada en la
simple observancia de reglamentos. Es
por esto indispensable complementar el
enfoque regulatorio de la gestion de la
seguridad operacional con un enfoque
basado en la eficacia.
Un enfoque basado en la eficacia para la
gestion de la seguridad operacional puede

Cuando la direccion de las compaiias se compromete a mejorar la seguridad opera-

plantearse en forma de proceso en tres eta-
pas. En la fase inicial, las autoridades de
vigilancia, los explotadores y los provee-
dores de servicios acuerdan el nivel de
seguridad operacional que éstos tienen
que lograr. Esta eficacia en cuanto a la
seguridad operacional puede expresarse
en términos cuantitativos complejos me-
diante modelos de riesgos de colision y
niveles conexos de seguridad previstos.
No obstante, se estd empleando cada vez
mas soluciones cuantitativas y métodos
cualitativos mas simples.

Durante la segunda etapa del proceso,
las autoridades de vigilancia, los explota-
dores y los proveedores de servicio deci-
den los requisitos necesarios en materia
de seguridad para lograr los objetivos
convenidos. En la fase tercera (final), las
autoridades de vigilancia justiprecian si se
ha logrado la eficacia de seguridad pre-
vista, luego de lo cual los explotadores y

cional, su personal no teme aportar sus opiniones

6

proveedores de servicios proponen medi-
das para rectificar toda desviacion.

La imputabilidad de la gerencia superior
constituye un componente fundamental
del enfoque basado en la eficacia. En este
sentido, los gerentes de operaciones y de
seguridad operacional asumen una mayor
responsabilidad para garantizar la seguri-
dad operacional.

Las soluciones basadas en la eficacia
para la gestion de la seguridad operacional
son los mejores ejemplos del sistema de
gestion de la seguridad operacional
(SMS), recordando que en virtud de las
disposiciones de la OACI que entraron en
vigor en noviembre de 2006, se exige que
los explotadores de aeronaves, los explota-
dores de aerédromos, los proveedores de
servicios de transito aéreo y las organiza-
ciones de mantenimiento implanten SMS.

Gestion de la seguridad operacional

La administracién eficiente y eficaz de
toda organizacién aeronautica exige la
gestion de procesos comerciales basicos
como la financiacion, la presupuestacion, la
comunicacion, la asignacion de recursos,
etc. En afios recientes, se ha anadido a esta
lista la gestion de la seguridad operacional.
Administrar la seguridad operacional
deberia ser ahora un elemento de la gestion
de una organizacion aeronautica como lo es
cualquier otro proceso de las actividades.
Ademads, se ha establecido debidamente
que una gestion eficaz de la seguridad
operacional es positivo desde el punto de
vista comercial.

Los sistemas tradicionales para resolver
los problemas de seguridad operacional
entran en juego Unicamente después de
que algun hecho, como un accidente o
incidente, revela un motivo de preocu-
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pacion en cuanto a la seguridad opera-
cional. En estos sistemas, la respon-
sabilidad de observar los acontecimientos
y reaccionar desde la perspectiva de la
seguridad relacionada con éstos puede
estar dispersa en la organizacion segun el
tipo de actividad involucrada. Ademas, los
responsables de la vigilancia de la seguri-
dad y de manifestar preocupacién no
siempre estan claramente identificados, y
a menudo cuando se les puede identificar
facilmente, las personas responsables de
la seguridad operacional s6lo son de nivel
gerencial intermedio.

Un SMS comprende un enfoque sistémico
de la gestion de la seguridad operacional
que establece la estructura organica, la
imputabilidad, las politicas y los proce-
dimientos necesarios. A fin de fortalecer el
concepto de que la gestion de la seguridad
operacional es un proceso gerencial de las
actividades, los requisitos basicos del SMS
deberian incluir disposiciones para que
una organizacion establezca lineas de
responsabilidad en cuanto a la seguridad
operacional a través de toda la organi-
zacion, comenzando con el nivel geren-
cial superior.

La evolucién hacia un enfoque de la
seguridad operacional y del SMS mas
gerenciado también exige un cambio en
el modo en que las personas piensan
respecto de la seguridad operacional. La
filosofia de gestion puede transmitirse en
términos claros y sin ambigiiedad a toda
la organizacion.

Una vez que la direcciéon se convenza
de que el SMS es buen negocio y que
deberia constituir parte integrante de la
organizaciéon, deberia adoptar medidas
concretas para asegurarse de que su
compromiso de gestion de la seguridad
operacional como actividad esencial de
las operaciones es reconocido por el per-
sonal. Con el transcurso del tiempo, el
personal deberia sentirse codmodo respec-
to al aporte de informaciones rela-
cionadas con la seguridad operacional. La
combinaciéon de reglas y reglamentos y
medidas concretas — junto con un cam-
bio explicito en la filosofia de gestion —
deberia tener por resultado una cultura
de seguridad muy mejorada.

NUMERO 6, 2006

IMPLANTACION DEL SMS

PLAN DE ACTIVIDADES SUBRAYA
COMPROMISO EN MATERIA DE GESTION
DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

L plan de actividades de la OACIl y

el nuevo enfoque de la Organi-

zacion sobre gestion de la seguri-
dad operacional podrian verse como dos
esfuerzos independientes generados apro-
ximadamente en el mismo lapso. Un exa-
men mas minucioso, sin
embargo, permite com-
prender que ambas inicia-
tivas tienen una anatomia
conceptual comun: las dos
se basan en el logro de
resultados justipreciables,
ambas hacen hincapié en
la imputabilidad, y las dos
plantean un proceso de
examen de la eficacia que
puede llevar a un autome-
joramiento. Esta analogia

Jim Jorgenson

no es coincidencia, sino
que nacié de la necesidad
de aceptar dos realidades
emergentes: lo limitado de
los recursos y el cambio
de una metodologia reactiva y prescriptiva
a otra basada en la prevencion y la eficacia.

La implantacion del sistema de gestion
de la seguridad operacional (SMS) en todo
el mundo es uno de los «pilares» que con-
forman la estrategia de alto nivel que hara
avanzar la seguridad operacional de la
aviacion civil internacional.

El despliegue tactico global de los
recursos de la OACI en la esfera de la
gestion de la seguridad operacional se
armoniza y se dirige a través del plan de
actividades con el objetivo de presentar
un enfoque mundial coherente y armoénico
de los conceptos y de la implantacion del
SMS y los reglamentos sobre seguridad
operacional basados en la eficacia. Estos
resultados previstos se complementan
por un conjunto definido de indicadores
medibles mediante los cuales se vigilara
la eficacia y la eficiencia de la iniciativa
de la OACL

El SMS esta por lo tanto firmemente
incorporado al componente de seguridad
operacional del plan de actividades de la
Organizacion, simbiosis que es mutua-
mente benéfica. El plan de actividades
mide de modo independiente la eficacia

Los esfuerzos de la OACI para el avance de la
implantacion del SMS en todas las esferas aeronauti-
cas reflejan su enfoque de obrar como en el mundo
de los negocios

del programa SMS, permitiendo al mismo
tiempo que la implantacion por parte de
los Estados aporte mejor informacion y
respuesta a las demas estrategias sobre
seguridad operacional solventadas por el
plan de actividades. Este aporte de infor-
macion se acrecienta con la recopilacion
de datos sobre seguridad operacional,
mientras que la respuesta se perfecciona
a través de una mejor cultura de seguri-
dad operacional.

Las perspectivas tanto para el plan de
actividades como para el programa de
gestion de la seguridad operacional
demandan un compromiso respecto a los
SMS desde los mas altos niveles admi-
nistrativos de una organizacién, con una
transparente responsabilidad. Asi como
el plan de actividades de la OACI evolu-
ciono6 a partir de medidas institucionales
promovidas por sus Estados miembros,

continta en la pdgina 38
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IMPLANTACION DEL SMS

Medidas de la OACI

Los objetivos estratégicos de la OACI
planteados hasta 2010 incluyen el mejo-
ramiento de la seguridad operacional de
la aviacion civil a nivel mundial, meta
que exige que la Organizacién sostenga
la implantacion de SMS en todas las
disciplinas relacionadas con la seguridad
operacional en todos los Estados.

vaga. El resultado fue una percepcion
clara y comun del SMS y de sus compo-
nentes, y un documento de orientacion
para su implantaciéon. El préximo paso
entrafio preparar textos comunes para los
fines de instruccion y asegurarse de que
los gerentes de operaciones y de la segu-
ridad operacional, asi como el personal
operacional, comprendieran de manera

En afos recientes se ha agregado la gestién de la seguridad operacional a la lista de
los procesos tradicionales necesarios para dirigir una organizaciéon aeronautica

Si bien muchos Estados y organiza-
ciones han estado involucrados en la
implantacion de SMS a lo largo de los afos,
la OACI ha observado algunas discrepan-
cias en lo relativo a los términos, conceptos
e hipétesis clave que propugnan. Esto fue
evidente, por ejemplo, en el modo en que
algunos Estados intentaron adoptar la
nociéon de «nivel aceptable de seguridad
operacional». También se notaron diferen-
cias en el empleo de diversos términos, asi
como en la formulacién normativa y en la
manera en que se estaba explicando y
ensefiando el SMS.

La Organizacion inici6é un esfuerzo con-
siderable en 2005 destinado a armonizar
estos conceptos y términos, y a combinar
toda su orientaciéon en materia de gestion
de la seguridad operacional en un tinico
documento general intitulado Manual
de gestion de la seguridad operacional
(Documento 9859 de la OACI). También
comenz6 a coordinar, investigar y estu-
diar las ideas que se entendian de manera

total los conceptos fundamentales de
seguridad operacional y factores huma-
nos como la cultura «justa», el papel de las
condiciones latentes y los aspectos del
error humano.

El objeto de todos estos esfuerzos ha
sido facilitar un enfoque mundial armo-
nizado para la implantacion del SMS.
La armonizacion dara lugar a una mejor
comprension comun del SMS, a la
rapida expansion de SMS, a material
comun para los cursos y a modelos de
reglamentos facilmente adaptables, entre
otras cosas.

De manera muy importante, un modo
con el que la OACI ha sostenido la
implantacion del SMS ha sido la enmien-
da de los SARPS a fin de establecer requi-
sitos armonizados para la gestiéon de la
seguridad operacional en anexos especifi-
cos del Convenio de Chicago*. El Manual
de gestion de la seguridad operacional
ofrece textos de orientaciéon esenciales
relacionados con estas disposiciones

armonizadas. Incluye una seccién sobre
conceptos generales de gestion de la
seguridad operacional aplicables a todas
las actividades de la aviacion, asi como
secciones sobre actividades especificas
de explotadores, organizaciones de man-
tenimiento, proveedores de ATS vy
explotadores de aerédromos.

Continuando con su iniciativa, la OACI
llevara a cabo varias tareas criticas en el
otono (boreal) de 2007. Por ejemplo, habra
que evaluar todos los anexos del Convenio
de Chicago a fin de determinar la viabilidad
de la preparacion de SARPS compatibles
con un enfoque normativo orientado hacia
la eficacia en materia de gestion de la
seguridad operacional. Habra necesidad
de modelos de reglamentos para apoyar
la adopcion por parte de los Estados
de un enfoque normativo basado en la
eficacia. Haran falta textos para orientar
a las autoridades nacionales en la incor-
poracion de métodos de gestion de la
seguridad operacional, asi como para
asistir a las organizaciones aeronauticas
en la aplicacion del SMS. Finalmente, se
proporcionara en cada una de las oficinas
regionales de la OACI un programa de
cursos de instruccién a fin de asistir a
los Estados en la implantacion de disposi-
ciones armonizadas.

Si bien se estd haciendo mucho para
implantar el SMS como util para sostener la
seguridad operacional, es importante tener
presente que esta implantacién no obvia la
necesidad de dar cumplimiento a las
especificaciones y reglamentos en vigor.

Importancia de la instruccion. Es pri-
mordial la formacién que pueda asistir a los

continia en la pagina 38

* Los anexos enmendados son el Anexo 6, Operacion de
aeronaves (Parte I, Transporte aéreo comercial interna-
cional - Aviones y Parte III, Operaciones internacionales
- Helicopteros); Anexo 11, Servicios de transito aéreo; y el
Anexo 14, Aerédromos (Volumen I, Disefo y opera-
ciones de aer6dromos). En su totalidad, los 18 anexos
del Convenio de Chicago contienen disposiciones para el
desarrollo seguro, protegido, ordenado y eficiente de la
aviacion civil internacional.

Los autores son funcionarios de la Direcciéon de nave-
gacion aérea en la Sede de la OACI, Montreal, donde
Vince Galotti es Jefe de la Seccion de gestion del tran-
sito aéreo (ATM); Arun Rao es Jefe de la Seccion de
aerodromos, rutas aéreas y ayudas terrestres (AGA); y el
Cap. Daniel Maurino, de la Seccién de seguridad de
vuelo (FLS), es Coordinador del Programa sobre seguri-
dad de vuelo y factores humanos.

REVISTA DE LA OACI



NORMAS SMsS

Muchos paises ven con beneplacito el concepto de
sistemas de gestion de la seguridad operacional

Nueva norma SMS recientemente publicada en EUA es el resultado de amplias investigaciones y
colaboracion entre la industria, la fuerza laboral y las autoridades competentes

DR. DON ARENDT
ADMINISTRACION FEDERAL DE AVIACION

CApPT. WiLLIAM YANTISS
UNITED AIRLINES

CAPT. ANA VEGEGA
AIR LINE PiLOTS ASSOCIATION
(EstApos UNipos)

finales de junio de 2006, la
Administracion Federal de Avia-
cion (FAA) public6 una norma de
sistemas de gestion de la seguridad opera-
cional (SMS) para su utilizacion por
explotadores de aeronaves de todo tipo y
tamarfio. La nueva norma es el resultado de
extensas investigaciones, asi como del
aporte de la industria, de organismos labo-
rales y de autoridades competentes en
materia de seguridad operacional tanto de
EUA como de otros gobiernos, y se
describe en una circular de asesoramiento
de la FAA intitulada Introduction to Safety
Management Systems for Air Operators
(Informacion introductoria sobre sistemas
de gestion de la seguridad operacional des-
tinada a explotadores de servicios aéreos).
En virtud de una disposicion de la OACI
que entrd en vigor el 24 de noviembre de
2006, se exige que los Estados miembros
se aseguren de la implantacion de SMS por
parte de los explotadores de aeronaves,
organizaciones de mantenimiento aeronau-
tico, proveedores de servicios de transito
aéreo y aerédromos. Estados Unidos, entre
muchas otras naciones, ha respaldado con
entusiasmo el concepto de SMS.

Producto de la necesidad

El entorno operativo actual de la
aviacion comercial se caracteriza por su
complejidad y cambios casi constantes.
Esto exige que los explotadores de servi-
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cios aéreos y los proveedores de servicios
para la aviacion mantengan sistemas abier-
tos, adaptandose continuamente a este
entorno dinamico a fin de sobrevivir. El
moderno sistema aeronautico se concibe
mas bien como un «sistema de sistemas»
con interdependencias complejas y una
diversidad de modelos de actividad y rela-
ciones adaptables.

La FAA, junto con la OACI, reconoce la
necesidad no sélo de un enfoque de la
seguridad operacional mas orientado a los
sistemas que lo que se ha practicado ante-
riormente, sino también de un enfoque
gerencial por parte tanto del gobierno
como de la industria. Sin perjuicio de la
responsabilidad de la FAA de promulgar
reglamentos y normas,
puede incrementarse el
progreso en la esfera
de la seguridad opera-
cional de la aviacion

Gestion
de riesgo

mediante una relacion
integrada y cooperativa
con la industria en vez

Politica:
(Estructura)

¥ X

~&—>» de la seguridad

Promocién de la seguridad operacional:

eficaz a través de las solas medidas de
la autoridad competente. La seguridad
operacional de los sistemas debe infun-
dirse en los sistemas de gestion de los
explotadores de servicios aéreos y de
los demas proveedores de servicios a
fin de que aporte los efectos deseados en
los resultados relacionados con la seguri-
dad operacional.

Es con esta finalidad que se formul6 la
norma SMS. La misma estd destinada a
ser utilizada por los explotadores para que
establezcan un marco de gestion de los
riesgos concernientes a la seguridad
operacional y al mantenimiento de ésta.
Ademas, la norma propicia los esfuerzos
en materia de gestion de la seguridad
operacional de modo
que puedan integrarse
a los otros sistemas de
gestion de la linea
aérea y proporcionar
asimismo una interfaz
con el sistema regla-
mentario de vigilancia.

Mantenimiento

operacional

Cultura/entorno

de un enfoque legalista
y de adversario. La
gestion de la seguridad
operacional puede apreciarse mejor como
un esfuerzo compartido por el gobierno
y la industria.

Las tendencias en materia de gestion
indican que un enfoque estructurado, en
que se establecen objetivos y requisitos
claros, y se aplican procesos de gestion
para asegurar el logro de tales objetivos,
son mas eficaces que otro tipo de enfo-
ques. La FAA se encuentra en el proceso
de instituir un enfoque completamente
basado en sistemas a los efectos de la
supervision de los transportistas aéreos.
Pero el organismo y la industria reco-
nocen que esta transicion no puede ser

Figura 1. Relacion de los elemen-
tos principales de un SMS

El proceso

Cuando la FAA co-
menzo a considerar la preparacion de nor-
mas SMS y su implantacién por las lineas
aéreas de los Estados Unidos, varios otros
paises ya habian preparado textos rela-
tivos al tema, al igual que la Asociacion de
pilotos de linea aérea (ALPA) y varias
lineas aéreas estadounidenses.

La FAA y la industria iniciaron un
proyecto de investigacion que se ejecuto
en virtud de un contrato del Centro téc-
nico de la FAA después de que un grupo
de estudio examinase los requisitos con
representantes de diferentes entidades
de la FAA, varias lineas aéreas princi-
pales y la ALPA.
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El proyecto de investigacion entrand
una busqueda detallada de la literatura
sobre sistemas de gestion de la seguridad
aeronautica documentados, asi como de
sistemas de gestion existentes para la
garantia de calidad, la seguridad ocupa-
cional y la salud y la proteccion del medio
ambiente. Ademas de la investigacion
sobre la literatura, se llevaron a cabo visi-
tas y entrevistas con representantes de
organismos normativos y explotadores.

El equipo investigador también consi-
derd la labor de varios expertos en teorias
aeronauticas actuales, de modo especial el
Dr. James Reason, y varias otras fuentes
comunes de antecedentes relacionados
con la seguridad operacional de los
sistemas, como la norma militar de EUA
Mil-Std 882.

Formulacion de normas. A medida que
el proyecto avanzaba, surgi6 el
reconocimiento cada vez mayor de que se
necesitaba una norma universal. El equipo
de la FAA y la industria comprendieron

Politica -

latitud para crear programas que se
armonicen con sus actividades y modelos
de gestion existentes o propuestos, ase-
gurandose al mismo tiempo de que haya
un conjunto comun de procesos SMS en
todos los explotadores.

Los procesos individuales en las clausu-
las de la norma se postularon con arreglo
a la estructura de los cuatro «pilares»
definidos en el proyecto de manual SMS
que ya estaba en preparacion en virtud de
un mandato anterior de la OACI para la
implantacion de SMS en la esfera de la
gestion del transito aéreo (ATM). Los cua-
tro pilares son la politica, la gestion de los
riesgos relativos a la seguridad opera-
cional, el mantenimiento de la seguridad
operacional y la promocion de la seguri-
dad operacional. De estas piedras angu-
lares, la gestion de los riesgos y el mante-
nimiento de la seguridad operacional son
los pilares que definen los dos procesos
principales e interactivos del SMS. El pilar
relativo a la politica aporta la docu-

mentacion estructural
del sistema, lo cual

Cl. 4 I I
Gestion de los  Mantenimiento

1 incluye el requisito de

Promocién de la asignacién de res-
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Control de los = Igelscy PN L patos Auditorias Comunicacion g y
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Identificacion ..
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de los G dispone un entorno
riesgos .
ontrol de organico que solventa
los riesgos un cultura sana en

Figura 2. Descripcion funcional de la norma SMS de la FAA

que hacia falta una armonizacion concep-
tual entre los diversos proveedores del sis-
tema aerondutico. Se formd un equipo
bajo las 6rdenes de la Oficina conjunta de
planificaciéon y desarrollo (JPDO) de la
FAA a los efectos de desarrollar un mode-
lo de norma universal SMS.

Estructura y funciones. La norma esta
disenada para que se establezcan requisi-
tos para delimitar qué procesos se prevén
mas bien que cémo se implantaran. Esto
permite a los explotadores el maximo de
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materia de seguridad
operacional. La Figura 1
presenta la relacion de estos elementos en
el SMS.

Los sistemas deben también facilitar las
auditorias de cada explotador y tercera
parte. Se eligi6 como modelo basico la
norma ambiental ISO 14001. Esta norma
fue seleccionada debido a que los requisi-
tos para la proteccion del medio ambiente
se basan mas en determinaciones objeti-
vas del impacto sobre los usuarios del sis-
tema y el ptblico que en la satisfaccion de
los clientes. Al mismo tiempo, los proce-

sos de mantenimiento de la seguridad
operacional del SMS se apoyan fuerte-
mente en la auditoria, el analisis y los pro-
cesos de medidas preventivas/correctivas
definidos en la norma ISO 9000.

La Figura 2 presenta una descripcion
funcional de las clausulas de la norma
SMS. Las clausulas cuatro a siete inclusive
constituyen los cuatro pilares del SMS
descritos anteriormente. La Clausula 4
(politica) contiene la exigencia de proce-
dimientos y controles organicos que se
definiran en todo el sistema. El resto de la
figura presenta los subprocesos que se
describen en cada clausula principal.

Una gestion eficaz de la seguridad
operacional comienza con politicas que
comunican a todos los miembros del per-
sonal el énfasis de la gerencia superior en
lo relativo a seguridad operacional y a sus
objetivos. Estas politicas incluyen la asi-
gnacion de responsabilidad y autoridad en
todo el ambito de la organizacién con
respecto a todas las funciones rela-
cionadas con la seguridad operacional.

La gestion de la seguridad operacional
se funda en la gestion de riesgos. El obje-
tivo esencial de todo programa de seguri-
dad operacional es identificar los peligros,
analizar y determinar los riesgos conexos,
y disenar y aplicar controles para dichos
peligros y factores de riesgo. El pilar de
gestion de los riesgos relativos a la seguri-
dad operacional (SRM) en la norma SMS
de la FAA para los explotadores de servi-
cios aéreos se basa en un modelo que se
utiliza en varios cursos populares de for-
macion sobre seguridad operacional de
sistemas. Los principales pasos en el pro-
ceso SRM incluyen el analisis de sistemas
y tareas, la identificacion de los peligros, y
el andlisis, la determinacion y el control de
los riesgos. A continuacion se describe
brevemente cada uno de estos pasos.

e Analisis de sistemas/tareas: Tanto los
sistemas fisicos (p. €j., equipo, aeronaves,
instalaciones y servicios) como los de
organizacion tienen que definirse a fin de
comprender las condiciones en las que
pueden surgir peligros.

¢ Identificaciéon de los peligros: Se ana-
lizan los sistemas, procesos y tareas a fin
de identificar la existencia o las condi-
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ciones que podrian crear peligros para el
personal o la propiedad.

e Andlisis de riesgos: Los peligros se ana-
lizan para determinar los factores relaciona-
dos con la severidad de los riesgos y su
probabilidad. Estos se convertirdn més ade-
lante en la base del control de los riesgos.

e Evaluacion de los riesgos: Se evalua el
riesgo general a los efectos
de su aceptabilidad. La cir-
cular de asesoramiento
SMS de la FAA, AC120 92,
utiliza una matriz de ries-
gos basada en las
definiciones de severidad y
probabilidad que figuran en
el Manual de gestion de
la seguridad operacional de
la OACL

e Control de los riesgos:
Cuando sea necesario, se
formulan los controles para
eliminar los peligros o
reducir sus efectos poten-
ciales. Estos controles se
convierten luego en los
requisitos de los sistemas,
que seran evaluados continuamente por la
funcién de mantenimiento de la seguridad
operacional del SMS.

El mantenimiento de la seguridad
operacional, tercera piedra angular del
SMS, entrana la seguridad operacional,
la calidad y la gestion integrada. Los con-
troles de los riesgos formulados segtin
el pilar relativo a la gestion de los
riesgos para la seguridad operacional se
convierten ahora en los requisitos
organicos del sistema. El mantenimiento
de la seguridad operacional entrafa
emplear estos requisitos y aplicar técni-
cas de gestion de la calidad al proceso
destinado a garantizar que dichos con-
troles se estan implantando correcta-
mente y que estan produciendo los
resultados deseados.

El grupo que formul6 la norma tuvo en
cuenta que las lineas aéreas constituyen en
realidad un conjunto de sistemas. Estan los
sistemas técnicos que conforman las opera-
ciones de vuelo, las operaciones en tierra,
el mantenimiento y la formacion, asi como
otros sistemas de gestién que deben existir

Jim Jorgenson
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para que la empresa comercial pueda fun-
cionar. Ademas, otras esferas de la sanidad
y de la seguridad operacional deben ser
objeto de la gestion de estas actividades,
como los sistemas de gestién de la seguri-
dad ocupacional y aspectos sanitarios, asi
como los sistemas de gestion ambiental.
La promocion de la seguridad opera-

\ i

La version definitiva de la norma SMS de la FAA y los textos de orien-
tacion pertinentes se basaran en la retroinformacion y el andlisis
de los datos provenientes de un grupo diverso de explotadores y
proveedores de servicios

cional, el ultimo pilar, es el cimiento de una
sana cultura de seguridad operacional. El
conocimiento por parte del personal, su
participacion y motivacion son vitales para
el éxito de la gestion de la misma.

El pilar relativo a la promocion de la
seguridad operacional hace hincapié en la
formacién y la concientizacion, la comuni-
cacion y una participacion activa. También
establece las bases para sostener una «cul-
tura justa» en la que se aliente a los emplea-
dos a notificar las deficiencias en el ambito
de la seguridad operacional, confiando en
que la direccién serd justa y atenta a su
aporte, todo ello sin temor a sanciones.

Una cultura de seguridad operacional
sana y justa reconoce que un personal
capacitado, motivado y responsable es, a
pesar de esto, vulnerable a la comision de
errores, y hace hincapié en la rectificacion
de las deficiencias en materia de seguridad
operacional mas bien que en la imputacion
de culpas y sanciones. El pilar relativo a la
promocion de la seguridad operacional
también esta estrechamente vinculado a los
de SRM y SA por constituir una importante
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fuente de informacion para ambos.

Los fundamentos de una cultura de
seguridad operacional sana se apoyan en
procedimientos operacionales bien disefa-
dos que estidn plenamente incorporados
a los comportamientos de los empleados
mediante un solido programa de formacion
del personal. Esto constituye claramente
la responsabilidad del
equipo gerencial.
No obstante, la realizacion
de las actividades opera-
cionales de modo seguro
incumbe a cada empleado
mientras lleva a cabo ta-
reas técnicas relacionadas
con el servicio. La seguri-
dad operacional es, por
consiguiente, tanto una
responsabilidad individual
como de la empresa.

Integracion
de programas

La norma SMS fue for-
mulada con el entendido
de que podrian ya existir
en una organizacion diversos compo-
nentes de programas de seguridad ope-
racional separadamente. El concepto
SMS proporciona un marco para la
integracion de todos estos programas
gubernamentales y de la industria en un
sistema general.

Varios programas poseen requisitos mas
amplios que se superponen a los requisitos
minimos de la norma SMS. Por ejemplo,
ésta exige que los explotadores partici-
pantes cuenten con un sistema confidencial
de notificacion de los empleados y que se
utilicen estas notificaciones en el proceso
de mantenimiento de la seguridad opera-
cional. El Programa de medidas de seguri-
dad operacional aeronautica (ASAP), por
ejemplo, dispone de dicho proceso con fun-
ciones detalladas de recopilacion, examen,
analisis y gestion de los datos. E1 ASAP fue
concebido para explotadores de magnitud
grande a mediana y los requisitos pueden
extenderse mas alla de los recursos de
organizaciones mas pequefias. Asi pues, la
norma SMS fue creada con requisitos fun-
damentales tratando al mismo tiempo los
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programas de desarrollo mas amplio, como
el ASAP, como medios facultativos de
responder a las necesidades de las organi-
zaciones capaces de realizar las inversiones
requeridas. E1 ASAP es un sistema de noti-
ficaciones que no entrafa sanciones, pero
otros sistemas pueden también haber sido
concebidos para satisfacer los requisitos de
la norma.

La norma esta redactada de modo que
una empresa pueda desarrollar un sistema
de gestion integral que vincule las disci-
plinas de seguridad operacional y calidad,
aunadas mediante la armonizacion de los
programas de apoyo, con los esfuerzos de la
organizacion en materia de gestion de los
riesgos. Dado que cada uno de estos progra-
mas puede identificar y evaluar el riesgo
desde una perspectiva excepcional, la inte-

PROTECCION PRODUCCION
OBJETIVO:
SEGURIDAD Muestreo directo
PUBLICA (p. €j., vigilancia)

Sistema de gestion
de la seguridad de la
FAA (Supervision)

LAS NECESIDADES
¢ DEL CLIENTE
Proceso
OBJETIVO:
CONTROLAR EL
RIESGO PARA
SEGURIDAD Aportes  pegiiitados =
OPERACIONAL productos/servicios

Sistema de gestion
de la seguridad
operacional del

explotador

Figura 3. Relaciones entre el SMS de un

explotador y el sistema de supervisiéon

gracion de los sistemas de gestion puede ser
altamente beneficiosa. La funcion de un pro-
grama de evaluacion interna (IEP), por
ejemplo, es garantizar la seguridad de las
actividades operacionales, verificar el
cumplimiento normativo, procurar la con-
formidad con los procedimientos organicos,
e identificar las oportunidades de mejora.
Un IEP sera mas eficaz si evalua los proble-
mas de seguridad operacional identificados
por programas como el ASAP y el de
Garantia de calidad de las operaciones de
vuelo (FOQA) u otras fuentes de informa-
cién relacionada con la seguridad opera-
cional. Hay medidas correctivas implan-
tadas para estos problemas de seguridad/
calidad y la eficacia del sistema se mide
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OBJETIVO: ATENDER

nuevamente por estos programas cCOmpo-
nentes, continuandose asi el ciclo. La geren-
cia superior puede hacer el seguimiento de
la salud de la organizacién cuando la infor-
macion generada por estos programas esta
eficazmente integrada y analizada.

Sistema de supervision

La FAA respalda plenamente la postura
de la OACI de que la seguridad operacional
deberia abordarse mediante un enfoque
gerencial y, asimismo, de que existen fun-
ciones distintas tanto para las autoridades
gubernamentales competentes como para
las entidades comerciales que supervisan.
La FAA comenzo en 1998 un movimiento
dirigido hacia un método de supervision
mas orientado hacia los sistemas con el
advenimiento del Sistema de supervision
del transporte aéreo (ATOS). Desde
entonces, el organismo ha alentado a
los explotadores a usar los mismos
utiles que los empleados por los
inspectores de la FAA para concebir y
evaluar sistemas de organizacion.

La Figura 3 describe la relacion gene-
ral entre las tres entidades principales
en la ecuacion de la seguridad opera-
cional. La primera distincion que se
hace en el modelo es la relativa a la pro-
duccion y a la proteccion, un concepto
planteado por el Dr. James Reason,
prominente tedrico de la organizacion.
En una supervision tradicional, la
mayor parte de la interaccion entre el
sistema de supervision y la entidad
comercial se produce alo largo del enfoque
de linea diagonal, directo, intervencionista.
En el enfoque de la gestion de la seguridad
operacional, el mantenimiento de la seguri-
dad operacional por parte de la autoridad
competente es realizado principalmente a
través de la relacion con el explotador del
SMS. La gestion de riesgos para la seguri-
dad operacional, que es principalmente
responsabilidad de la
explotador, se realiza en el SMS, pero la
relaciéon continua y abierta facilita una
estrecha colaboracion entre la gestion del
riesgo y el mantenimiento de la seguridad
operacional.

El futuro. Actualmente, los SMS son de
caracter voluntario en los Estados Unidos, y

direccion del

la circular AC 120 92, el actual documento
sobre el SMS, describe un proceso facultati-
vo para los explotadores de servicios aéreos.
No obstante, la FAA se manifestd a favor de
la reciente enmienda del Anexo 6 de la
OACI, que incluye un nuevo requisito de
que los Estados garanticen que los explota-
dores de aeronaves implanten SMS, y tiene
el propdsito de aplicar las disposiciones del
Anexo 6 segun el calendario prescrito.

A estos efectos, la FAA est4 organizando
una prueba de concepto con la retroinfor-
macion y el analisis de datos en todo el
ambito de un conjunto diverso de magni-
tudes y tipos de explotadores y otros
proveedores de servicios. De este modo,
tanto los participantes de la industria como
del gobierno pueden adquirir importantes
conocimientos mientras los sistemas
siguen siendo voluntarios y, por consi-
guiente, pueden adaptarse mas libremente.

Con el transcurso del tiempo se utilizara
un enfoque cooperativo entre la FAA y los
grupos de la industria, que incluya a los
representantes de la direccion, las organi-
zaciones laborales como ALPA, y a otros
grupos de defensa de la industria. La
version definitiva de la norma y los textos
de orientacién pertinentes se redactaran y
revisaran basandose en el experiencia.

Otra iniciativa consiste en integrar
mejor la serie actual de circulares de aseso-
ramiento en un concepto amplio de SMS
y calidad para la industria aerondutica.
Parte de este esfuerzo comprendera el
desarrollo de técnicas mas sofisticadas de

continia en la pagina 39
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IMPLANTACION DEL SMS

Modelo comercial basado en la gestion de riesgos
mejora la toma de decisiones

La adopcion de un modelo comercial por una autoridad competente se debe al reconocimiento
de que la seguridad operacional se logra mejor analizando y controlando los riesgos

BRYCE FISHER
TRANSPORT CANADA

A adopcion de un modelo comercial,
como lo ha descubierto Transport
Canada, constituye un modo eficaz
de aportar y administrar un programa de
aviacion civil, debido en parte a que se apli-
ca igualmente a la seguridad operacional y
a otros problemas de gestion mas amplios.

El modelo comercial presentado recien-
temente por Transport Canada Civil
Aviation (TCCA), que se basa en la gestion
de riesgos, ayudara a la organizaciéon a
tomar mejores decisiones en un entorno
que esta por siempre asediado por deman-
das que compiten por recursos limitados.

Si bien las autoridades normativas
pueden considerar que el enfoque del
modelo comercial merece un examen mas
minucioso, también pueden verlo asi las
compaiiias de aviacion, debido a que la
gestion de los riesgos es parte integrante
de un sistema de gestion de la seguridad
operacional (SMS).

Aunque el tema de este articulo es el de
la seguridad operacional de la aviacion, el
modelo comercial tiene amplias aplica-
ciones: puede ser tanto para temas rela-
tivos a la proteccion o al medio ambiente,
como puede ser también para otros modos
de transporte o gestion.

La adopcion del modelo comercial por
parte de TCCA que se describe seguida-
mente deriva del reconocimiento de que la
seguridad operacional no es una condicién
absoluta, sino mas bien una en que los ries-
gos se manejan a niveles aceptables.

Definicion de seguridad operacional
Aun cuando Transport Canada, desde

larga data ha hecho hincapié en la impor-
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tancia suprema de la seguridad opera-
cional, la expresion «seguridad opera-
cional» no esta definida en la legislacion
aeronautica canadiense ni en documentos
de politicas departamentales.

Tampoco el diccionario es de ayuda a este
respecto. El Concise Oxford Dictionary
define «safety» [seguridad operacional, en
la terminologia de la OACI] como «condi-
cion libre de todo peligro o riesgo; condicion
de seguridad o, probablemente, de no
entraiar ningdn peligro; libre de dafo o
peligro; seguro». El diccionario describe
una condiciéon absoluta, aunque si las
hubiera, hay pocas situaciones completa-
mente libres de peligro o riesgo. Como
todo emprendimiento humano, la aviacion
también esta sujeta a riesgos.

La ausencia de una definicion concreta
de la seguridad operacional ha sido un
problema para la aviacion civil.

En ausencia de una definicion oficial y
operacional de la seguridad operacional,
la version del diccionario no puede apli-
carse a un contexto aerondutico o indus-
tria de baja probabilidad pero de alta con-
secuencia. Tal vez era en una perspectiva
analoga que William W. Lowrance defini6
la seguridad operacional como «un juicio
de la aceptabilidad de un riesgo», y ries-
go, a su vez, como «medida de la proba-
bilidad y severidad del dano a la salud
humana»*, que resume declarando que
«algo es seguro si se considera que sus
riesgos son aceptables».

Por las razones indicadas anterior-
mente, en Flight 2010, el actual plan
estratégico de TCCA, se proporciona una
definicion de la seguridad operacional
como «la condiciéon en que los riesgos se
manejan a niveles aceptables».

La nueva mision. Habiendo definido la
seguridad operacional en términos de ries-

go, TCAA refin6 su declaraciéon de mision,
que se armoniza con la mision departa-
mental de mayor magnitud, como sigue:
«Formular y administrar politicas y
reglamentos para el sistema mas seguro
de aviacién civil para Canada y los cana-
dienses, empleando un enfoque sistémico
para la gestion de los riesgos».

Que la seguridad operacional es la
condicion en que los riesgos se manejan
a niveles aceptables no es algo nuevo;
pero el uso mas amplio y explicito de esta
definicién constituye un fenémeno relati-
vamente reciente. Definir la seguridad
operacional en contexto y expresar la
mision en términos de riesgo ayuda a
aclarar la funcién y las limitaciones de la
competente. Esta
declaracién de mision aporta claridad al
propdsito: no soélo expone el objetivo de
TCCA, sino que también indica cémo y
para quién la organizacion esta aportando
Su programa.

El modelo comercial. Todas las partes
involucradas en el cumplimiento de la mi-
sion deben poder apreciar el todo, com-
prender como deberian funcionar las cosas
y, de modo mas importante, como éstas
contribuyen a la creacion de valor. El
modelo comercial fue formulado para
articular e ilustrar este funcionamiento.

Algunos pueden sostener que, como
ente gubernamental, TCCA no necesita
un modelo comercial, puesto que no esta
involucrado en la creacién de valor.
Tanto el publico como los usuarios de los
servicios de aviacién en especial ven a
TCCA como su abogado en materia de
seguridad operacional, listo para inter-
venir en el sector, segin sea necesario,
para garantizar que se tomen medidas
apropiadas destinadas a manejar los ries-
gos para la aviacion.

autoridad nueva
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Figura 1. Modelo comercial utilizado por TCCA como medio para manejar la seguridad operacional a través de la gestion de los riesgos

Un modelo comercial incorpora todas
las actividades criticas necesarias para
aportar la propuesta de valor. A fin de
cumplir su nueva mision, TCCA ha adopta-
do un modelo comercial que rige todas las
actividades y los procesos en la ejecucion y
gestion de su programa de supervision.

Como se ilustra en la Figura 1, el mode-
lo comercial de TCCA incorpora cinco
fases: iniciacién, analisis preliminar, esti-
macién y evaluacion de riesgos, control de
riesgos e intervencion, y medicion del
impacto y comunicacion.

Iniciacion y andlisis preliminar. Salvo
para las circunstancias que exijan una
intervencion tactica inmediata de parte
de la autoridad competente para detener
una situacion que plantea una amenaza
inmediata para la seguridad aeronautica,
o para responder a un accidente o inci-
dente de magnitud, la aplicaciéon del mo-
delo comercial exige la adquisiciéon de
informacion especial en materia de
seguridad operacional antes de tomar
una decision.

La informacion especial en materia de
seguridad operacional consiste en datos
que se analizan a fin de producir la infor-
macién necesaria que permita entender el
riesgo. Mediante un proceso analitico,
estos datos se transforman en informacion,
la sintesis de esta informacion conduce al
conocimiento y, con el tiempo, este cuerpo
de conocimientos se transforma en un
saber aceptable.
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La recopilacion de datos incluye tanto
los datos de respuesta obtenidos de los
sucesos como los datos previsores que
pueden derivar de los informes de peli-
gros. Estos datos se analizan a fin de
extraer informaciones coherentes a partir
de las cuales se pueden tomar decisiones
en cuanto a los riesgos.

Idealmente, el andlisis de los riesgos
deberia abordar todas las dimensiones que
podrian llevar a un accidente individual, de
organizacion o sistémico. Estas dimen-
siones de accidente pueden categorizarse
de modo amplio como fallas activas y
condiciones latentes. Las autoridades com-
petentes deben adoptar la vision mas
amplia y asumir que las condiciones
latentes que afectan al comportamiento
individual, a las condiciones en el lugar de
trabajo y a los factores organicos trascien-
den los limites de una empresa de aviacion
determinada y abarcan dimensiones legis-
lativas, socioeconomicas y politicas. Tam-
bién debe considerarse la cultura en el
analisis, dado que las culturas profesio-
nales, organicas, de la industria, y
nacionales pueden influir en las deci-
siones, los comportamientos y las acciones
de los protagonistas involucrados.

El enfoque SMS se esta implantando a
fin de alentar la gestion previsora de las
condiciones que podrian dar lugar a acci-
dentes. Estas dimensiones pueden apli-
carse a condiciones de trabajo normales, a
peligros, a incidentes o a accidentes.

Analizando los datos de cada dimension, el
resultado es la informacion especial en
materia de seguridad operacional con
respecto al peligro real o emergente expre-
sado en términos de riesgo, concreta-
mente, su probabilidad, severidad y grado
de exposicion.

Estimacion y evaluacion de los riesgos.
Una vez entendido el peligro, se plantea la
interrogante: «¢Son los riesgos vinculados
al peligro tolerables o aceptables?». Si la
respuesta es afirmativa, los riesgos se con-
sideran aceptables y no hace falta ninguna
intervencion. Si la respuesta es negativa,
los riesgos no se consideran aceptables y
la pregunta consiguiente es: «¢Como inter-
venimos para llevar las condiciones de peli-
gro a un nivel de aceptabilidad?». Al explo-
rar las posibles soluciones, se examina la
dimension de rentabilidad en el contexto
de la mitigacion del riesgo. La finalidad es
establecer si las ventajas de la estrategia de
toda mitigacion propuesta respecto al ries-
go compensan los costos de ejecucion.

Control de los riesgos e intervencion. Por
lo general, hay tres estrategias para mane-
jar el riesgo: eliminar la condicion de peli-
gro, mitigar los riesgos, o transferir el ries-
go. En cuanto a la mitigacidn, las autori-
dades competentes pueden concebir y
aplicar estrategias de intervenciéon que
abordan uno o mas elementos de la
ecuacion de riesgo, en especial, la proba-
bilidad, severidad o magnitud de la exposi-
cion al riesgo.
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La tabla adjunta (Figura 2) resume
algunas de las tacticas mas frecuentes
empleadas en las esferas legislativas
o politicas.

Al disefiar una intervencion, deberia
procurarse garantizar que el enfoque adop-
tado sea prometedor en cuanto a mitigar
los riesgos para que se encuentren dentro
de niveles aceptables. Ademas, la estrate-

Legislativa
Reglamentacion

La formulacion, la enmienda o el rechazo de:
e Leyes
© Reglamentos
® Normas

La promulgacion o el retiro de érdenes,
exenciones, decretos u otros elementos

Supervision normativa

o fd ion para el cumy

o Vigilancia
® [nspeccion
o Auditorias
e Aplicacion de la ley

® Privatizar
 Comercializar
 Nacionalizar
 Subvencionar

Autorizacidn (certificacion)

La emisidn o no de certificados, licencias,
permisos u otros documentos autorizantes

Figura 2. Las estrategias corrientes de mitigacion de ries-
gos corresponden a las esferas legislativa o politica

gia debe ser conmensurable con el nivel de
riesgo en términos de su rentabilidad.

La ejecuciéon de la estrategia de miti-
gacion de los riesgos deberia manejarse
como un proyecto dotado de un equipo y
de un plan de proyecto que incluya la
imputabilidad, cronologia, recursos y
medidas de performance del proyecto.

Las companias de aviacion cuentan con
un sinniimero de estrategias a su disposi-
cion para mitigar los riesgos igualmente.
La literatura sobre seguridad operacional
alentaria, sin embargo, a que las com-
pafiias de aviacion no se fien unicamente
de una estrategia sino mas bien, como lo
plantea James Reason, de una combi-
nacion de estrategias que logren defen-
sas solidas.

Medir el impacto y
Después de transcurrido cierto tiempo,
los resultados de la estrategia de miti-
gacion de los riesgos deberian verifi-
carse. Es también importante justificar
los gastos actuales o futuros.

Si los riesgos se manejan a niveles
aceptables, se prepara un informe y se
almacena en el recinto de informacion
especial. Las ensenanzas obtenidas en la

comunicar.
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Politica

 Conferencias, simposios, cologuios

© Boletines, revistas, notas

© Reuniones de informacién

* Productos multimedia relativos a la
seguridad operacional

Inversiones/desinversiones
estratégicas

Apoyo estratégico

 Asociaciones publicas/privadas
© Fortalecimiento de la industria

ejecucion de la estrategia de mitigacion de
los riesgos pueden aportar nuevas infor-
maciones especiales y ayudar a identificar
los elementos desencadenantes que mejo-
ran la capacidad de vigilancia.

Si la estrategia de mitigacion de riesgos
fallara en el logro de los resultados
perseguidos, esto conduce a un ejercicio
de diagnostico a fin de descubrir donde se
produjo la falla en la aplicacién
del modelo comercial. La
respuesta puede encontrarse
en el disefo o la ejecucion de
la estrategia de mitigacion, el
proceso de toma de decisiones
(o sea, la aplicacion incorrecta
o el caracter inapropiado de
los criterios de riesgo), o las
fases de analisis o de captura
de datos.

Sin perjuicio del resultado,
deberia llevarse a cabo una
evaluacion de lo que funciono,
de lo que funcion6 bien y de
lo que no funciond, aunque
solo sea para aprender de cada experien-
cia y mejorar los procesos del modelo
comercial mismo.

Promocién y educacién

Estudio de caso: Incursiones de pista

En 1997, Transport Canada y Nav Canada,
el proveedor privado de servicios de
navegacion aérea del pais, observaron un
considerable aumento en el ntimero de
incursiones de pista. Se recopilaron, vali-
daron y analizaron datos de incursiones de
pistas. El resultado de este analisis aporto
una mejor comprension de las fallas activas
y de las condiciones latentes que subya-
cian en las incursiones.

El nivel de riesgo planteado por las
incursiones de pistas se consider6 ina-
ceptable. A fin de mitigar el riesgo, se
iniciaron varias tacticas de mitigacion de
riesgos a corto y a largo plazo. Se cre6 un
equipo denominado Equipo de medidas de
prevencion de incursiones, compuesto de
especialistas aeronauticos de diferentes
sectores a fin de dirigir el proyecto de miti-
gacion de riesgos.

Después de varios afos, la estrategia de
mitigacion de los riesgos ha resultado
satisfactoria: el numero de incursiones de

pistas se ha estabilizado y, lo mas impor-
tante, la severidad de las incursiones ha
disminuido. (Por mas informacién sobre
esta iniciativa en materia de seguridad
operacional, véase «Estudio sobre incur-
siones en las pistas indica sus causas y
recomienda soluciones», nim. 1/2002,
pag. 13; y «El problema de las incursiones
en las pistas es el mas urgente entre los
que debe enfrentar la comunidad de la
aviacion», nam. 3/2002, pags. 26 27).

Desafios y beneficios. La definicion de
la seguridad operacional y el modelo
comercial que invoca plantean varias
interrogantes de amplio caracter. ;Cuales
son los riesgos propios de la aviacion?
¢Quién (es) esta(n) expuesto(s) a los ries-
gos? Y, si los riesgos deben ser maneja-
dos a niveles aceptables, ¢qué nivel de
riesgo es aceptable para quienes estan
expuestos a los riesgos?

Responder a interrogantes como éstas
no es facil pero Transport Canada esta
dispuesta a enfrentar este desafio. Por ser
necesario, llevara a cabo los calculos
requeridos para llegar a un nivel de refe-
rencia del riesgo o a un perfil de riesgos
a partir del cual pueda establecer metas,
concebir y ejecutar estrategias apro-
piadas de mitigacion, y medir e informar
sobre los resultados.

La aplicacion rigurosa del modelo comer-
cial permitira a TCCA establecer para sus
intervenciones objetivos que puedan tener
el maximo impacto en la seguridad opera-
cional de los usuarios de los servicios
aeronauticos. Hara posible ponderar mejor
y de modo mas empirico la performance,
permitiendo a los viajeros aéreos rela-
cionar las medidas de TCCA con resulta-
dos visibles. De este modo, Transport
Canada podra lograr su doble objetivo de
mejorar la seguridad operacional de la
aviacion aumentando al mismo tiempo la
confianza en su programa de supervision.

* Of Acceptable Risk, por William W. Lowrance (1976)

Bryce Fisher es gerente de Promocion y educacion en
materia de seguridad operacional en la oficina de
Seguridad operacional de los sistemas en TCCA,
Ottawa. Este texto es una adaptacion de un articulo
publicado en el Aviation Safety Letter (nim. 2/2006) de
Transport Canada, que se distribuye a todos los titulares
de licencia de piloto en Canada.
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SISTEMAS DE GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL 101

N los tltimos afios se ha hablado

mucho en los circulos aeronauti-

cos de los sistemas de gestion
de la seguridad operacional (SMS) como
si fuesen algo totalmente nuevo. Esto
estd lejos de ser verdad. E1 SMS tiene un
largo historial en las esferas de la seguri-
dad y sanidad ocupacional, el sector de la
fabricacion de productos quimicos, la
generacion e investigacion de energia
nuclear, el medio ambiente y otras aplica-
ciones. Es cierto que la aplicacion gene-
ral del SMS en la aviacién es un hecho
relativamente reciente, pero el estable-
cimiento de SMS en el suministro de ser-
vicios de transito aéreo es obligatorio en
Europa, Australia y Nueva Zelandia
desde hace tiempo.

Dotados de los conocimientos adquiri-
dos a partir de la experiencia de otros
sectores en materia de SMS, se podria
esperar que la adaptacion de la aviaciéon a
los SMS fuese una cuestion relativamente
de poco esfuerzo. Lo contrario parece ser
cierto dado que diferentes disciplinas o
jurisdicciones aeronduticas han adoptado
enfoques no uniformes.

Esto puede no ser indicacion de alguna
falla, sino mas bien la evidencia de la falta
de una norma subyacente y univer-
salmente aceptada para los SMS. Como
tema, los SMS han sido objeto de una
buena parte de la atenciéon de diversos
expertos. Esta atencion, sin embargo, ha
tendido a examinar el concepto mediante
lentes de color, ya se trate de seguridad
operacional, comercio, aspectos juridicos
u otra perspectiva. Raramente éstos y
otros aspectos de los SMS han sido con-
siderados en forma relacionada entre si.

Hay quienes sostienen que un SMS es
un marco para la prevencion o reduccion
de las lesiones personales o muertes en
el lugar de trabajo. Otros lo ven como un
sistema dentro del cual opera la gestion
de riesgos. Desde un punto de vista
financiero, los contadores y gerentes lo
consideran una combinacién de tacticas
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que contribuyen al resultado final. Los
expertos en factores humanos lo consi-
deran como un sistema que elimina,
reduce o intenta de otra manera controlar
las condiciones dentro de sistemas y
organizaciones que pueden conducir al
error humano.

Desde una perspectiva normativa, un
SMS es un medio para incorporar medi-
das que garanticen el cumplimiento de la
legislacion en materia de seguridad opera-
cional. Visto con referencia a los aspectos
juridicos, el SMS es un enfoque que inten-
ta minimizar los litigios. Para un ejecutivo
de marketing, no obstante, comprende
estrategias que se traduciran en una
mayor proporcion del mercado. Los
adherentes al mantenimiento de la calidad
ven los SMS como un proceso continuo de
mejoramiento que esta orientado a reducir
las fallas. En pocas palabras, hay un sin-
numero de puntos de vista a considerar.

Algunos expertos sostendran que estas
diferentes percepciones de los SMS obran
de manera entrecruzada o que son incom-
patibles, o que la performance de la seguri-
dad operacional puede mejorarse tunica-
mente a expensas de otros esfuerzos,
como si se tratase de una funcién binaria.
Entre tanto, las autoridades competentes y
los organismos que establecen normas
deben buscar un enfoque de la gestién de
la seguridad operacional que sea relativa-
mente facil de instaurar y aplicar.

Es posible que un SMS pueda ser
todo esto o tenga el potencial, como
minimo, de abarcar todos estos puntos
de vista. En otras palabras, diversas
perspectivas pueden contribuir a un
SMS plenamente funcional.

A pesar de la ausencia de una rea-
lizacién universalmente aceptada para un
SMS, una comparacion de algunas de las
«normas SMS», especialmente en el sumi-
nistro de servicios de transito aéreo y en
las industrias nucleares y ambientales,
revela ciertos principios universales. Lo
que sigue es una exposicion de los princi-

pios que formaron la base de la campana
de informacion sobre los SMS de TCAA,
que comenzoé en 2001.

La expresion «sistema de gestion de
la seguridad operacional» tiene muchas
definiciones. Pero en una conferencia
sobre seguridad operacional en Toronto
realizada en noviembre de 2000, el
Prof. José Blanco lo explico simplemente
desglosando la expresion en sus elementos
constituyentes: la expresion «seguridad
operacional» se utiliza para significar la
condicién en que los riesgos se manejan
aniveles aceptables. El término «gestion»
— para explicarlo en su forma mas pura —
puede definirse como la asignacion de
recursos; y el término «sistema» se
refiere a un conjunto organizado de cosas
que interactian para formar un todo (tipi-
camente procesos interrelacionados
apoyados por politicas, procedimientos y
utiles) que se requiere para el suministro
de bienes o servicios.

Invirtiendo esto, podriamos decir
que un SMS es un conjunto organizado
de procesos interrelacionados para
asignar recursos a fin de lograr la
condicidn en que los riesgos se mane-
jen a niveles aceptables.

Un SMS puede incorporar tres estrate-
gias concentradas respectivamente en la
seguridad operacional, la gestion y las
actividades. Las estrategias de seguridad
operacional tratan del logro de dos obje-
tivos importantes: el cumplimiento de
reglas obligatorias de seguridad opera-
cional promulgadas internamente; y la
prevencion o reduccion de los dafios
dimanantes de las decisiones y opera-
ciones de una empresa.

Las estrategias de gestion intentan sis-
tematizar las funciones y procesos de la
gestion a fin de mejorar u optimizar el
desempeno de la organizacion. Con respec-
to a una estrategia comercial, un SMS debe
proporcionar oportunidades para crear y
ganar dinero para sus propietarios.

continiia en la pdgina 36

17



SEGURIDAD OPERACIONAL DE AEROPUERTOS

Explotador de aeropuerto adopta un enfoque
practico para la gestion de la seguridad

Una estrategia para asegurar el éxito es implantar un sistema elemental de gestion por etapas a fin
de lograr gradualmente la confianza del personal y de la direccion operacional

THoMAS LAU CHRISTENSEN
COPENHAGEN AIRPORTS AlS
(DINAMARCA)

N el transcurso de los ultimos afos,

la gestion de la seguridad opera-

cional y los sistemas de gestion de
la seguridad operacional (SMS) han sido
objeto de especial atenciéon y ha habido
un gran numero de articulos sobre el tema,
asi como cursos de formacion y conferen-
cias, pero toda esta atencion, irdnicamente,
ha hecho que el SMS parezca mas
complicado de lo que debe ser.

Un enfoque practico de la seguridad
operacional, como el adoptado por
Copenhagen Airports A/S (CPH), el
explotador de aerédromos del aeropuerto
de Copenhague, puede ser eficaz sin ser
complicado. La experiencia de Copenhague,
que recalca la importancia de la compren-
sion, podria servir de ejemplo para otros
explotadores de aerédromos que no estan
seguros de como realizar la gestion de la
seguridad operacional.

CPH, como muchos otros explotadores
de aeropuertos internacionales, establecio
recientemente un SMS destinado a dar
cumplimiento a un requisito de certifi-
cacion de aeropuertos que la OACI intro-
dujo en 2001.

CPH comenzé a desarrollar su SMS en
enero de 2005. Desde las primeras etapas se
estableci6 un didlogo entre la Admi-
nistracion de Aviacion Civil (DCAA) de
Dinamarca y la direccién del aeropuerto.
Reconociendo que un SMS no puede
implantarse de la noche a la manana, la
DCAA convino con CPH en el tipo de docu-
mentacion que deberia proporcionarse a fin
de obtener la calificacion para la renovacion
de su certificado de aer6dromo.
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Los primeros pasos en un proceso que
exigia que el CPH cambiase su enfoque en
materia de seguridad operacional fueron
dados por el gerente de aerédromos y la
gerencia superior del explotador. Antes de
continuar, era vital demostrar que la
gerencia superior apoyaba abiertamente
todo el proceso para el desarrollo y la
introduccion de un SMS. El gerente de
aerodromos nombr6 seguidamente un
gerente de seguridad operacional para
que se hiciese cargo del proceso. Por ulti-
mo, se emprendieron varias actividades
para alentar y promover una cultura de
seguridad operacional positiva.

Desde el principio, la gerencia de CPH
afirmo que el SMS debia ser practico, efi-
caz y facilmente comprensible por el per-
sonal. En otras palabras, el sistema tenia
que mantenerse simple. Esta cualidad ha
resultado ser el criterio mas importante
para el éxito, alentando al personal y a los
gerentes conjuntamente a sentirse duefios
del sistema.

Manteniéndolos simples, CPH ha adap-
tado los procesos de gestion que ya existian
en el aeropuerto de Copenhague. La inte-
gracion de estos métodos dentro del SMS
facilit6 la introduccion del sistema.

A fin de desarrollar y seguidamente
implantar un SMS de conformidad con la
filosofia declarada de CPH, se formé un
grupo de trabajo presidido por el nuevo
gerente de seguridad operacional. El
grupo estaba compuesto principalmente
de personal operacional y rendia cuenta a
un comité director, el cual estaba presidi-
do por el gerente de aerédromos.

Cuando CPH inici6 este proceso, se
disponia de amplios textos de orientacion
sobre gestion de la seguridad opera-
cional, pero la orientacion en materia de
operaciones aeroportuarias era muy limi-

Arne V. Petersen

tada. Aunque el Manual sobre certifi-
cacion de aeréodromos (Documento 9774
de la OACI) resena los requisitos para el
SMS de un explotador de aerédromos, no
aporta orientacion concreta sobre su
implantacion.

El Documento 9859 de la OACI, Manual
de gestion de la seguridad operacional,
recientemente publicado, puede conside-

rarse una referencia general para los
explotadores de aeropuertos, pero esta
fuente no existia a principios de 2005 vy,
con poca orientacion, CPH decidié desa-
rrollar un SMS basandose en las mejores
practicas de la industria.

El fundamento del SMS de CPH es una
politica que expone los objetivos de gestion
de la seguridad operacional de CPH. El
proyecto de politica fue presentado a la
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Junta Directiva de CPH al comienzo del
proceso de desarrollo, por ser necesaria la
aprobaciéon que confirmase la orientacion
que CPH debia tomar.

La politica de seguridad operacional de
CPH exige que el explotador del aeropuerto
obre de modo sistematico, estructurado y
previsor a fin de reducir la probabilidad de
un incidente en el aeropuerto. Este objetivo
va una etapa mas alla de las mejores practi-
cas de la industria, que se concentran en
reducir la probabilidad de un accidente.

Si se la considera aisladamente, por
supuesto, la politica de seguridad opera-
cional de CPH no puede influir en la
seguridad operacional del aeropuerto de
Copenhague. Si bien es esencial, una politi-
ca sigue siendo apenas una declaracion de
intenciones y no puede tener efecto a

menos que esté solventada por procesos
de trabajo concretos y requisitos que se
conocen colectivamente como estrategia
de seguridad operacional. De ahi que la
estrategia de seguridad operacional senale
la tacticas a emplear para alcanzar los obje-
tivos propuestos por la politica.

La estrategia de seguridad operacional de
CPH se basa en 12 principios estratégicos
que corresponden a tres categorias, a saber,
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lograr, mantener y mejorar un elevado nivel
de seguridad operacional.

El SMS de CPH se ilustra en la tabla
adjunta (pagina 20).

CPH opté por documentar el SMS en
una publicacion separada y no como parte
del manual del aerédromo. El manual es
deliberadamente conciso. El Manual de
seguridad operacional de CPH asigna
una pagina para detallar cada principio,
describiendo los procesos y requisitos
conexos. La aprobacion de la DCAA
fue otorgada antes del 24 de noviembre de
2005, plazo establecido por la OACI para
contar con un SMS.

Proceso de implantacion
CPH tiene en curso la implantacion de
12 principios estratégicos. Ademas de intro-

ducir cambios a las rutinas diarias, el proce-
so de implantacion también exige la asig-
nacion de recursos de la organizacion. Asi
pues, para garantizar una implantacion satis-
factoria y practica, CPH ha adoptado un
enfoque de «principio por principio».

¢Por qué no implantar simplemente
todos los principios instantineamente y
obtener los beneficios de la seguridad
operacional desde el primer dia? No hay

respuesta simple a esta pregunta. No
obstante, para crear beneficios reales
para la seguridad operacional, tanto a
corto como a largo plazo, es vital que el
personal y la direccién se conviertan en
custodios del SMS.

Si bien no se puede lograr la confianza
de los miembros del personal en un dia, es
indispensable ganar en su momento dicha
confianza. Sin esto, el SMS esta destinado
a fracasar muy pronto en el esfuerzo de
implantacion. La posible resistencia de
quienes podrian ver el SMS como apenas
«otro sistema de gestion burocratica» iria
en detrimento de los objetivos.

Debido a que el SMS impone nuevos
requisitos para algunas rutinas de trabajo,
es imperioso que haya un nuevo nivel de
competencia. Por ejemplo, el cambio mas

Vista de la Terminal 3 del aeropuerto de
Copenhague. El explotador prevé que el
SMS estara totalmente implantado a fines
de 2007

radical es el requisito de completar las
evaluaciones de riesgos. Para que esto se
haga correctamente, hay que propor-
cionar formacion y, por supuesto, la forma-
cion insume tiempo.

Se desarrollé un plan de implantacion
del SMS detallando la secuencia para la
introduccion de los principios estratégi-
cos. El enfoque inicial ha abordado tres de
los principios, concretamente la notifi-
cacion y el andlisis de los hechos rela-
cionados con la seguridad operacional, la
definicion de los niveles de seguridad
operacional, y la evaluacion de los riesgos.

Estos principios se seleccionaron por sus
ventajas tacticas, dado que proporcionan a
la organizacion los beneficios positivos de
la seguridad operacional a una etapa inicial
de la implantacion del SMS, sin constituir
una carga para los recursos. Mas atn, la
obtencion de los primeros beneficios de
la seguridad operacional ayuda a fomentar
el respaldo de la gerencia y del personal.
Los tres principios se consideran, asimis-
mo, precursores de la implantacion de los
nueve otros principios.

Con el enfoque por etapas para la
implantacion del SMS por parte de CPH, se
considera que los 12 principios estratégicos
entraran en vigencia a fines de 2007.
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Después de alcanzar dicho jalon, el desa-
rrollo del SMS no cesara totalmente. El
SMS es percibido como un mecanismo vivo
que necesita adaptarse continuamente a los
cambios del entorno.

Elementos de organizacion. El gerente
de seguridad operacional nombrado apoya
al gerente de aerédromo de CPH. Ademas
de ser responsable del desarrollo, de
la implantacién y del mantenimiento del

[ POLITICA DE SEGURIDAD OPERACIONAL ]

Y

( ESTRATEGIA DE SEGURIDAD OPERACIONAL j

Y

LOGRO DE UN ALTO NIVEL
DE SEGURIDAD
OPERACIONAL

Medios para lograr
un alto nivel de
seguridad operacional

ELEMENTOS DE
ORGANIZACION

ASIGNACION DE
RESPONSABILIDAD EN MATERIA
DE SEGURIDAD OPERACIONAL
Garantizar una distribucion sin
ambigliedad de la responsabilidad
en cuanto a la seguridad operacional

COMPETENCIA
Y CALIFICACIONES
Asegurarse de contar con personal
calificado, motivado y competente

SERVICIOS EXTERNOS
Los proveedores y asociados
externos cumpliran con las normas
de seguridad operacional definidas
por CPH

ACTIVIDADES DE SEGURIDAD
OPERACIONAL

NIVELES DE SEGURIDAD
OPERACIONAL
Cuando sea posible se estableceran
niveles cuantitativos de seguridad
operacional

EVALUACION DE RIESGOS
Se evaluaran los riesgos
de todo cambio

INFORME Y ANALISIS DE
SUCESOS RELACIONADOS CON
LA SEGURIDAD OPERACIONAL
Todos los sucesos relacionados
con la seguridad operacional
se notificaran y analizaran
internamente en CPH

Y

MANTENIMIENTO DE UN
ALTO NIVEL DE SEGURIDAD
OPERACIONAL

Medios para mantener
un alto nivel de seguridad
operacional

CONTROL DE LOS RIESGOS
PARA LA SEGURIDAD
OPERACIONAL

AUDITORIA DE LA PERFORMANCE
EN MATERIA DE SEGURIDAD
OPERACIONAL
La performance de seguridad
operacional se auditara
internamente

VIGILANCIA DE LAS TENDENCIAS
EN MATERIA DE SEGURIDAD
OPERACIONAL
Se vigilara la seguridad de vuelo
a fin de identificar tendencias
indeseables en la seguridad
operacional

DOCUMENTACION DE LAS
ACTIVIDADES RELATIVAS A LA
SEGURIDAD OPERACIONAL

DOCUMENTACION PARA LA
IMPLANTACION DE INICIATIVAS
EN MATERIA DE SEGURIDAD
OPERACIONAL
La documentacion verificara que las
iniciativas de seguridad operacional
estan implantadas (p. ej., medidas
correctivas y mitigacion de riesgos)

CONTROL DE DOCUMENTOS
Y DATOS
Se registrara y controlara toda
la documentacion relativa a la
seguridad operacional

Y

MEJORAMIENTO DEL NIVEL
DE SEGURIDAD
OPERACIONAL

Medios para mejorar la
seguridad operacional

CREACION DE UN
MEJORAMIENTO CONTINUO
DE LA CULTURA DE
SEGURIDAD OPERACIONAL

ESTABLECIMIENTO DE
OBJETIVOS DE SEGURIDAD
OPERACIONAL
Se definiran los objetivos de
seguridad operacional para
garantizar la mejora continua de
la seguridad operacional

PROPUESTAS DE
MEJORAMIENTO DE LA
SEGURIDAD OPERACIONAL
Todo el personal esta obligado
a concentrarse en el mejoramiento
de la seguridad operacional

El SMS desarrollado por CPH esta basado en 12 principios estratégicos

A fin de facilitar la implantacién dentro
de la organizaciéon, CPH dispuso varias
presentaciones de SMS y su impacto. Se
celebraron reuniones individuales con los
gerentes que eran responsables de una
determinada performance en materia de
seguridad operacional. Se ha prestado
apoyo a varios miembros clave del perso-
nal nombrado de cada departamento; se
han impartido internamente cursos de for-
maciéon sobre evaluacion de riesgos; y
algunos miembros del personal han
recibido formacion sobre investigacion de
accidentes e incidentes.
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SMS, el gerente de seguridad operacional
de CPH debe procurar que el gerente
de aerddromo esté al tanto de cualquier
tendencia no deseable. De acuerdo con
los requisitos normativos daneses en
materia de SMS, la responsabilidad
en cuanto a investigaciones internas
sobre sucesos relativos a la seguridad
operacional incumbe al gerente de seguri-
dad operacional.

Un detalle importante es establecer
lineas de responsabilidad claras en materia
de seguridad operacional. Para asegurarse
de que los gerentes son imputables por la

seguridad operacional, CPH ha comenzado
a documentar todas sus responsabilidades
en materia de seguridad operacional,
pasando por toda la organizacion hasta las
funciones individuales del personal. Hasta
el momento, CPH ha definido las funciones
del gerente de aerédromo, asi como de la
gerencia superior e intermedia.

Notificacion y andlisis de sucesos. Ya en
2001, la DCAA habia establecido un sis-
tema obligatorio y libre de sanciones de
notificacion de sucesos, dando asi el
primer paso para crear una cultura de
seguridad operacional justa dentro de la
industria de la aviacion de Dinamarca.

Los participantes estan obligados a dar
cuenta de todo suceso relacionado con la
seguridad operacional a la DCAA. A su
vez, el informante estd protegido de toda
medida o sancién disciplinaria en virtud
de la politica de no sancionar. Sin una cul-
tura positiva de seguridad operacional,
la notificacién de sucesos seria limitada
y CPH tendria medios insuficientes para
vigilar adecuadamente la seguridad opera-
cional del aeropuerto.

Ya existian varios sistemas de notifi-
cacion en el aeropuerto cuando comenzo el
proceso de desarrollo del SMS (informes
sobre proteccion del sector aeronautico,
control aviario, dafios causados por objetos
foraneos, e inspecciones de pistas). En ese
momento, los informes en su mayoria se
utilizaban individualmente para determinar
el estado actual de un problema concreto, y
no se empleaban ni sistematica ni colectiva-
mente —de modo previsor— para recono-
cer tendencias importantes relacionadas
con la seguridad operacional.

El aeropuerto de Copenhague es una
entidad compleja, con mas de 20 000 per-
sonas en las 400 compaiias involucradas
en sus operaciones. A esa escala es dificil
establecer un sistema dnico de notifi-
cacion que sea eficaz. Siendo esto un obje-
tivo primordial, CPH decidi6 utilizar la
informacién disponible en los sistemas de
notificacion existentes a fin de evitar inte-
rrumpir el proceso de notificaciones.

CPH desarroll6 una base de datos ele-
mental destinada a registrar todos los
sucesos relacionados con la seguridad
operacional. Estos datos se utilizaran en el
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futuro para efectuar la vigilancia de las ten-
dencias, uno de los principios estratégicos
de la organizaciéon y otro elemento del
SMS. Todos los sucesos se evaltiian y clasi-
fican en términos de su impacto en la
seguridad operacional utilizando un plan
de clasificacion de la severidad de los
sucesos. Posteriormente, se analizan con
la finalidad de decidir si cabe proceder a
una investigacion.

El objetivo de dicha investigacion es
determinar qué es lo que no funciond
debidamente en un incidente en particular
y establecer de qué manera se puede
impedir una reiteracion. La finalidad no es
imputar culpas, puesto que esto es con-
trario a la meta de crear un cultura de
seguridad operacional justa.

CPH ha creado un Grupo de trabajo sobre
seguridad operacional en el sector aeronauti-
co. Preside el grupo el gerente de seguridad
operacional, quien esta en contacto directo
con el gerente de aerédromo. El propésito
del nuevo grupo de trabajo es efectuar inves-
tigaciones de incidentes y recomendar medi-
das correctivas. Los miembros son selec-
cionados sobre la base de su conocimiento
profundo de determinadas esferas opera-
cionales o técnicas. Cinco de los 11 miem-
bros han asistido a cursos de formacion
sobre investigacion de incidentes.

También se ha creado el Equipo de
seguridad operacional en las pistas. El
mismo estd presidido por el gerente
de aerdédromo, con representantes del
proveedor de servicios de transito aéreo
(ATS) y los transportistas aéreos del
interior. El tema focal del equipo es
reducir el nimero de incursiones en las
pistas del aeropuerto de Copenhague.

Habiendo pocos textos de orientacion
para los explotadores de aerédromos cuan-
do CPH comenzo a introducir su SMS, la
organizacion opté por desarrollar su propio
plan de clasificacion de la severidad de los
sucesos en los aerédromos para clasificar
el impacto de éstos. La estructura de este
plan se derivé del modelo de la OACI, y
emplea una escala que varia de AA (acci-
dentes de aeronaves) a E (sin determinar).

Niveles de seguridad operacional. Se
decidi6 al principio del proceso de
implantacion no definir ni publicar un nivel

NUMERO 6, 2006

SEGURIDAD OPERACIONAL DE AEROPUERTOS

cuantitativo general de seguridad opera-
cional, al menos no por el momento. La
organizacion no posee todavia ni la compe-
tencia ni una base amplia de conocimien-
tos para definir un nivel cuantitativo gene-
ral. En cambio, CPH se basa en una lista
de los diez riesgos mas importantes para
la seguridad operacional, enumerados por
orden de prioridad. Los riesgos se han dis-
cernido utilizando la informacién de los
sistemas de notificaciéon existentes y la
vigilancia de las tendencias. Para cada
riesgo, se define un objetivo, asi como un
plan de ruta para alcanzar dicho objetivo.

Los datos disponibles se estan exami-
nando para asegurarse de que la lista de
prioridades esta actualizada junto con los
objetivos y planes de ruta conexos.
Cuando esté plenamente implantada, la
lista se integrara a la gestion diaria
del aeropuerto.

Un requisito al definir las metas es ase-
gurarse de que son practicas y medibles.

Evaluacion de riesgos. Las evaluaciones de
riesgos constituyen un importante medio
para garantizar una gestion previsora de la
seguridad operacional. Ningin cambio que
afecte a las operaciones del aeropuerto
puede proceder sin una evaluacién de ries-
gos que demuestre que todos los riesgos
se mantienen a un nivel aceptable. Cuando
esto no sea asi, debe encontrarse un medio
apropiado para mitigar los riesgos.

Si no se implanta y controla debida-
mente, la introduccion de las evaluaciones
de riesgos puede comprometer la apli-
cacion satisfactoria del SMS, si se consi-
dera especialmente el impacto directo del
sistema en las rutinas diarias de trabajo.
CPH ha proyectado muy cuidadosamente
el proceso de implantaciéon de un afio de
duracion. Durante este lapso, CPH impar-
tira cursos de evaluacion de riesgos inter-
nos a fin de asegurarse de que el personal
pertinente es suficientemente competente
para efectuar las evaluaciones, que se
basaran en datos cualitativos mas que
cuantitativos. También elaborara textos
practicos para guiar al personal en la eje-
cucion de su régimen diario de labores.

La responsabilidad de efectuar evalua-
ciones de riesgos incumbe actualmente al
gerente de proyecto o al gerente respon-

sable de la actividad particular del sector
aeronautico.

Camino al éxito. Basandose en la

experiencia adquirida por CPH en la
implantacion del SMS, se pueden formular
algunas recomendaciones importantes
que los demas explotadores de aerddro-
mos podrian considerar si estuvieran
empezando este proceso:
o No reinventar la rueda. Existe amplia li-
teratura sobre el tema de los SMS, que
incluye informacion adaptada a la indus-
tria de la aviacion. El Documento 9859
recientemente publicado por la OACI cons-
tituye una obra de referencia detallada.

Adoptar las mejores practicas e integrar-
las en el régimen vigente de la organizacion.
Es importante presentar la gestion de la
seguridad operacional como un util dirigido
al mejoramiento de la seguridad de vuelo en
el aerédromo. Un SMS emplea muchos de
los mismos principios que hoy se encuen-
tran en los sistemas de gestién de la calidad
y gestion del medio ambiente. E1 SMS del
aerédromo emplea un enfoque previsor para
la seguridad de la aviacion; o sea, se centra
en la prevencion de accidentes mas que en
la prevencion de su repeticion después de
un accidente aéreo.

e Procurar el apoyo de la gerencia supe-
rior. La decision de implantar un SMS
debe ser adoptada por la gerencia supe-
rior y debe basarse en el sincero deseo de
obrar de modo previsor a fin de hacer
avanzar la seguridad operacional y no
simplemente de cumplir con un requisito
normativo. El respaldo de la gerencia es
esencial, dado que el SMS introduce pro-
cedimientos que tienen un efecto sobre
los recursos existentes.
o Optar por la simplicidad. Para que el
SMS sea bien recibido por el personal, es
importante que sea sencillo y comprensi-
ble. Lograr la confianza en el sistema es
otra faceta importante. Tanto el personal
como la direcciéon deben sentir que el sis-
tema les pertenece.
o Utilizar y mejorar los métodos existentes.
Cada organizacion debe disponer de métodos
continia en la pagina 40

Thomas Lau Christensen, Gerente de seguridad operacional
de Copenhagen Airports A/S ha participado en recientes
seminarios de la OACI sobre seguridad operacional en las
pistas y sobre gestion de la seguridad operacional de ATS.
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Los sistemas de gestion de la seguridad ATM
son una prioridad para Europa

Después de dos graves colisiones de aeronaves en aios recientes, los Estados europeos han intensificado
sus esfuerzos tendientes a mejorar la seguridad operacional en la gestion del transito aéreo

UN cuando la aviacion se cuenta

entre los medios de transporte

mas seguros, el riesgo es una
realidad constante, y sigue subsistiendo el
hecho de que toda operacion aérea puede
dar lugar a un accidente.

A fin de promover operaciones seguras,
la OACI ha elaborado muchas normas y
métodos recomendados (SARPS), y otras
organizaciones, como Eurocontrol, formu-
lan reglamentos y publican textos de orien-
tacion para su aplicacion. No obstante,
siguen produciéndose accidentes.

A principios de este decenio, varios acci-
dentes en Europa sirvieron de llamada para
hacer mds y mejorar la seguridad opera-
cional de la gestion del transito aéreo
(ATM). En octubre de 2001, una incursion
en las pistas en el aeropuerto Linate de
Milan caus6 graves pérdidas de vida (véase
«Numerosos factores contribuyeron a la
incursion mortal de pista en el aeropuerto
Linate de Milan», num. 2/2004, pags.
18 19); en julio de 2002, ocurrié una coli-
sion en el aire en Alemania.
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Eurocontrol tom¢é inmediatamente
medidas destinadas a resolver las cues-
tiones de seguridad operacional plantea-
das por estos accidentes. Instigé a la ejecu-
cion de un programa que elevase el grado
de conciencia de las necesidades de
seguridad operacional de la ATM y a ace-
lerar la implantacion de sistemas de
gestion de la seguridad operacional de la
ATM en toda Europa.

Eurocontrol participa activamente en el
mejoramiento de la seguridad de las
operaciones ATM en el espacio aéreo
europeo. Por cierto, se ha hecho mucho
en el decenio pasado a fin de mejorar la
seguridad operacional de la ATM armo-
nizando la estructura del espacio aéreo,
los procedimientos ATM y la tecnologia.
Esta labor ha sido llevada a cabo en
colaboracion con la Conferencia Europea
de Aviaciéon Civil (CEAC), un organismo
intergubernamental creado en 1955 para
fomentar el desarrollo permanente de un
sistema europeo de transporte aéreo
seguro, eficiente y durable.

La estrategia actual prevé muchos cam-
bios en el modo en que se maneja el espacio
aéreo y una cooperacion mas estrecha entre
los Estados europeos. Recientemente,
la Union Europea (UE) present6 una

iniciativa legislativa tendiente a crear

. o
) I//"f

un «Cielo Unico europeo» (SES),
emprendimiento que en su momento

significara que el espacio aéreo sobre

40 — 9002

Porcentaje de desarrollo (%)

los Estados miembros de la UE se
tratard como un continuum Unico

— 7004
20
¥
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0

(véase el cuadro de la pag. 23). Este
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Nimero de Estados dividido por el nimero de proveedores de ANS participantes

Figura 1. Progreso de los marcos de seguridad
operacional ATM implantados por los provee-
dores de servicios dentro de los Estados de la

CEAC en anos recientes
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concepto repercutira en la regulacion
de la ATM en Europa.

Contexto normativo
Desde comienzos de los anos 90
Europa ha procurado garantizar

una fuerte supervision de la seguridad
operacional separando la reglamentacion
de la seguridad operacional de su gestion.
Este marco ha permitido a los Estados
europeos elaborar sistemas de seguridad
operacional de ATM basados en un forma-
to comun, convenido.

Con respecto a la ATM, la reglamen-
tacion sobre seguridad operacional es
una estructura central de seis requisitos
normativos de seguridad operacional de
Eurocontrol (ESARR). Los ESARR y otras
reglas de la UE requieren que los
Estados tomen ciertas medidas desti-
nadas a garantizar que los sistemas de
seguridad operacional se desarrollen de
manera controlada. Los ESARR, funda-
mento del desarrollo del marco europeo
en materia de seguridad operacional
ATM, complementan y a menudo exce-
den las normas de la OACI.

Ademas, Eurocontrol efectua la auditoria
de los Estados miembros de la CEAC. Las
auditorias se concentran en la implantacion
oportuna, uniforme y eficaz de los ESARR a
nivel estatal, asi como en la capacidad de
supervision de la seguridad operacional de
los Estados en términos de ATM. Esta ulti-
ma actividad coincide con las auditorias de
vigilancia de la seguridad operacional que
realiza la OACL A fin de minimizar toda
duplicacion entre las auditorias de
Eurocontrol y la OACI, las dos organiza-
ciones actuan al unisono, habiendo suscrito
un memorando de cooperacién en 2005.

En Europa, la separacion gradual del
suministro de servicios de navegacion
aérea (ANS) de otras actividades guberna-
mentales ha llevado al establecimiento de
organismos y empresas, tanto de pro-
piedad publica como privada, que operan
de un modo crecientemente orientado
hacia el mercado. Esto, a su vez, ha dado
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lugar a la aparicion de organismos
nacionales o regionales necesarios para
reglamentar este nuevo entorno ATM.

La Comision Europea ha manifestado
también su propésito de ampliar el papel de
la Agencia Europea de Seguridad Aérea
(EASA) a fin de incluir la reglamentacion
sobre la ATM y seguridad operacional
aeroportuaria. EASA ha asumido varias
funciones ejercidas
previamente por administraciones nacio-
nales de aviacion civil de los Estados miem-
bros de la UE. Eurocontrol esta estable-
ciendo vinculos de trabajo con EASA para
la gestion de las cuestiones normativas de
seguridad operacional ATM.

normativas

Sistemas de gestion de la
seguridad operacional

Se puede definir «seguridad opera-
cional» como un estado en el que el riesgo
de dafos para las personas o la propiedad
se reduce, y se mantiene a un nivel acep-
table, o mas bajo, mediante un proceso
continuo de identificacion de peligros y
gestion de los riesgos.

En el pasado, la seguridad operacional
de la aviacion se ha concentrado en el
cumplimiento de un conjunto creciente-
mente complejo de reglamentos cuya
aplicacion era supervisada por las autori-
dades competentes. Si bien esta situacion
persiste todavia, el constante aumento del
transito aéreo significa que puede pre-
verse que los accidentes aumenten
incluso si el indice de accidentes no
cambia, situacion que demanda una
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Préximo paso
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Figura 2. El Proyecto SASI fue concebido para ayudar a los proveedores de ANS a
implantar los elementos basicos de un SMS

transito aéreo (ATS) de todo el mundo
cuenten con un sistema de gestion de la
seguridad operacional (SMS) instalado,
mientras que ESARR3 exige especifica-
mente que los Estados miembros de
Eurocontrol (y los Estados miembros de la
CEAC sobre una base voluntaria) garanti-
cen que todos los proveedores de servicios
tengan implantado un SMS.

Un SMS aporta una estructura de
gestion dentro de la cual se establecen
claramente las funciones y responsabili-
dades en materia de seguridad operacional
de organizaciones e individuos. Se propor-
ciona orientacion a gerentes sobre el mejor
modo de poner en practica sus respon-
sabilidades y se identifican los mejores

CIELO UNICO EUROPEO

métodos. Se establecen requisitos para la
formacion y se explica el empleo de ttiles
de seguridad operacional.

Un SMS tiene que hacer de la seguridad
operacional una actividad explicita dentro
de una organizacion. Sirve para identificar
sistematicamente todos los riesgos para la
seguridad operacional e implantar medidas
apropiadas para la mitigacion. E1 SMS debe
aportar un respaldo coherente, eficiente y
practico a los proyectos de la organiza-
cién, asi como demostrar el cumplimiento
de las normas. Debe prestar apoyo a
operaciones eficaces abordando al mismo
tiempo en forma adecuada la seguridad
operacional. Con un SMS implantado, se
identifican y asignan prioridades continua-

mente para el mejoramiento de la
seguridad operacional. El documento
enumera muchos factores impor-

gestion de seguridad operacional

tantes en la gestion general de la

sistematica y estructurada. A fin de
mantener un nivel pudblicamente
aceptable del riesgo a pesar de la
mayor actividad, el indice de acci-
dentes de aviacion debe disminuir,
meta que so6lo puede alcanzarse
adoptando un enfoque mas previsor
de la seguridad operacional.

El riesgo se maneja mejor mediante
la implantacion de un sistema exclusi-
vo para la gestion de la seguridad
operacional. Tanto la OACI como
Eurocontrol reconocen la importancia
de esto. El Anexo 11 de la OACI exige
que los proveedores de servicios de
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SE HA DADO mucha publicidad a la creacion del
Cielo Unico europeo (SES) que transformara el
actual enfoque fragmentado para la gestiéon del
transito aéreo en Europa. Se prevé que a largo
plazo esto llevara a que haya menos proveedores
de servicios y, por lo tanto, a un numero menor de
dependencias de control de transito aéreo.
Eurocontrol esta prestando apoyo a la Comision
Europea en la redacciéon de las medidas para
implantar los reglamentos en materia de cielo
unico. Eurocontrol esta proporcionando también
orientacion armonizada y apoyo directo a los
Estados, autoridades de supervision nacionales y

continta en la pdagina 40

seguridad operacional.

A principios de 2006, la OACI publicé
la primera edicién de su Manual de
gestion de la seguridad operacional.
Para la ATM cubre no sélo las medi-
das exigidas de los proveedores de
servicios, sino también de todas las
entidades involucradas en la investi-
gacion de accidentes y vigilancia de la
seguridad operacional.

El no implantar un sélido SMS
podria impedir que se realicen activi-
dades de seguridad operacional, o que
se realicen en un momento inoportuno
0 a un elevado costo.
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Mejoramiento de la seguridad
operacional

Como resultado directo de las colisiones
de aeronaves mencionadas anteriormente,
Eurocontrol instituyé un examen de la
seguridad operacional ATM dentro de los
Estados miembros de la CEAC. Dicho estu-
dio dio lugar a tres conclusiones fundamen-
tales: en primer lugar, que habia que fortale-
cer el liderazgo y el compromiso en muchos
Estados tanto en cuanto a la reglamentacion
como a la gestion de la seguridad opera-
cional; segundo, que habia que ampliar los
recursos, especialmente, el personal forma-
do y calificado; y tercero, que el nivel de
implantacion de SMS ATM en toda Europa
no era parejo.

Se formul6 un plan de accion estratégi-
co para acrecentar la seguridad opera-
cional en las areas en que tendria el
impacto mas directo y, en especial, en las
zonas involucradas en los dos importantes
accidentes. También habia algunos pro-
blemas técnicos: Se constatd, por ejemplo,
que algunos textos de orientacién en
materia de procedimientos del sistema
anticolision de a bordo (ACAS) no eran
claros, y que en algunos casos inducian a
error. Por lo tanto, se tomaron medidas
para subsanar esta situacion. Se abor-
daron igualmente las «redes» de seguri-
dad operacional basadas en tierra, espe-
cialmente el alerta a corto plazo en caso de
conflicto (STCA). Eurocontrol ha realiza-
do mucho trabajo desde 2002 en la protec-
cion de la seguridad operacional basada
tanto a bordo como en tierra, lo cual resul-
tard en la introduccion de normas euro-
peas en 2007 a las redes de seguridad
operacional basadas
obstante, fue fundamental para el mejo-
ramiento de la seguridad operacional de la
aviacion en Europa una toma de concien-

en tierra. No

cia acrecentada de las necesidades de
seguridad operacional de la ATM y de la
importancia de introducir el SMS ATM.
El objetivo de Eurocontrol es elevar el
nivel de implantacién del SMS en toda
Europa a por lo menos un 70% de los re-
quisitos de seguridad operacional que se
estén satisfaciendo. Con tal fin, entrd en
vigor desde febrero de 2003 hasta finales
de enero de 2006 un plan de accién de
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seguridad operacional estratégico, iniciati-
va a la que siguidé un nuevo programa de
seguridad operacional europea para la
ATM. Con el plan de acciéon de seguridad
operacional estratégico en vigor, los mar-
cos de seguridad operacional ATM dentro
de los Estados de la CEAC maduraron
considerablemente, como lo ilustra la
Figura 1 (pag. 23).

Apoyo para la implantacion del SMS para
los proveedores ANS. En 2004, como parte
de su plan de acciéon de seguridad opera-
cional estratégico, Eurocontrol dio comien-
zo a un proyecto destinado a proporcionar
apoyo a los proveedores de ANS. El objeti-
vo principal del Proyecto SASI, como se le
conoce, es ayudar a los proveedores de ser-
vicios a implantar los elementos basicos de
un SMS. Este es un paso fundamental en el
mejoramiento de la seguridad operacional
ATM en la CEAC.

El Proyecto SASI consiste en una serie
de sesiones de trabajo seguida de una
implantacion en el terreno de 16 semanas
de duracién en el propio entorno del
proveedor ANS, con apoyo de expertos de
Eurocontrol. Esta dirigido a lograr el
cumplimiento basico del Anexo 11 de la
OACI y de ESARR3 (como primera etapa)
para mediados de 2007.

Las primeras actividades SASI compren-
den la elaboracion de una politica de seguri-
dad operacional coherente y especializada,
la implantacion de los principios fundamen-
tales de la notificacion de sucesos rela-
cionados con la seguridad operacional, la
investigacion y la competencia y, por ulti-
mo, la introduccién gradual de evalua-
ciones y encuestas en materia de seguridad
operacional (véase la Figura 2, pag. 23).

Este enfoque exige un serio compromiso
de parte de la gerencia de cada proveedor
de servicios. También se basa en una
implantacion puntual de las medidas
recomendadas por cada proveedor de ANS.

Sesiones de trabajo SASI. Para cada
elemento del SMS que se debe implantar
se organizan sesiones de una semana en la
sede de Eurocontrol en Bruselas. Los ge-
rentes de seguridad operacional tienen la
ocasion de elaborar sus propios proyectos
de procedimiento, identificar los requisitos
de toma de conciencia y mensajes clave co-

nexos, identificar las necesidades en materia
de formacion, y elaborar un plan de accion.

Las sesiones de trabajo son de caracter
intensivo, y sumamente interactivas, para
poder compartir experiencias e ideas. Hasta
finales de 2006 participaron 21 proveedores
de ANS en las sesiones de trabajo. Ya estan
previstas las actividades para 2007, con una
fase del proyecto por culminar en junio de
2007. Ademas, comenzando en mayo de
2007, esta prevista una iniciativa SASI
especifica para otros cinco proveedores
ANS durante el periodo 2007-2009.

Implantacion y apoyo en el terreno. Se
prevé que una vez de regreso a sus propias
organizaciones, los gerentes de seguridad
operacional apliquen sus planes de accion
(después de la aprobacion de sus organiza-
ciones). Es posible que se necesite apoyo
ulterior de
implantacion en el terreno, la tltima y mas
delicada fase del Proyecto SASI.

Al terminar enero de 2006, los marcos
de seguridad operacional ATM dentro de
Europa tenian logrado un promedio de
70% de la implantacion total. El objetivo es
elevar la implantaciéon de los sistemas de
seguridad operacional a por lo menos un
70% en todos los Estados de Europa para
finales de 2008.

Notificacion de incidentes. Una parte
integrante de todo SMS es un sistema
amplio de notificacion de sucesos, dado
que la identificacion de peligros constituye
una etapa critica en la gestién de la seguri-
dad operacional. Cada peligro identificado
debe evaluarse y asignarsele una priori-
dad, proceso que exige la recopilacion y el
andlisis de todos los datos disponibles
mediante utiles analiticos apropiados. Con
esta informacion sobre los peligros, los
riesgos se identifican, evaliian y, por ulti-
mo, se procede a su gestion. Puede nece-
sitarse una base de datos para facilitar el
almacenamiento y la recuperacion de
informacién, y hay que establecer un
«ciclo» de seguridad operacional para
garantizar que los riesgos identificados
son objeto de una gestion correcta.

El Anexo 13 de la OACI exige que los
Estados establezcan un sistema de notifi-
caciéon obligatoria de incidentes a fin de
facilitar la recopilacién de informaciones

Eurocontrol durante la
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sobre deficiencias de seguridad existentes
o posibles. Se les alienta, asimismo, a
establecer un sistema de notificacion
voluntaria de incidentes y a ajustar sus
leyes, reglamentos y politicas para alentar
las notificaciones.

Como se destaca en un informe de 1998
de Eurocontrol sobre la performance de la
ATM, «existen importantes variaciones en
el alcance, la profundidad, la coherencia y
la disponibilidad de los datos de seguridad
operacional ATM» en todo el
ambito de la CEAC. El
informe subrayé el hecho de
que el logro de niveles
elevados
seguridad operacional de la
aviacion y la gestion de
seguridad operacional ATM
exigia el uso eficaz de planes
armonizados de notificacion
y evaluacion de sucesos. Los
planes armonizados facili-
tarian una visibilidad mas sis-
tematica de los sucesos rela-
cionados con la seguridad
operacional y sus causas, y
destacarian las medidas co-
rrectivas apropiadas y los
ambitos en que la seguridad
operacional podria mejorarse

coherentes de

a través de cambios al sistema ATM. Los
planes armonizados también propor-
cionarian los datos necesarios para
explotar un SMS. El informe dio lugar a la
publicaciéon de ESARR2, un reglamento
relacionado con la notificacion y evalua-
cion de sucesos relacionados con la
seguridad operacional en la ATM, y de una
base de datos sobre seguridad operacional
ATM. Asimismo, la UE ha publicado una
directriz sobre la notificacion de sucesos
en la aviacion civil, y establecié una base
de datos para la informacion recopilada.
Una «cultura justa». Ademas, los profe-
ATM expresado
preocupacion respecto a la percepcion del
publico y especialmente la actitud del sis-
tema judicial. Asimismo, ciertos medios
de comunicacion han tratado sin indulgen-
cia los casos aparentes de quebrantamien-
to de la seguridad operacional dentro de
ciertas lineas aéreas y proveedores de

sionales han
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servicios. Todos estos factores han tenido
el efecto acumulativo de reducir el nivel
de notificaciones.

Esos problemas han sido abordados por
Eurocontrol mediante la creaciéon de un
grupo de trabajo en 2005. El mismo con-
cluy6 que si bien no hacia falta cambiar la
legislacion vigente para proteger los datos
sobre seguridad operacional, existian con-
siderables variaciones en el enfoque de los
sistemas judiciales.

Los esfuerzos de Eurocontrol para acelerar la implantacion de los
SMS ATM en Europa se deben en parte al reto que plantea para la
seguridad operacional el constante crecimiento del transito aéreo en
el continente

El grupo de trabajo de Eurocontrol tam-
bién lleg6 a la conclusion de que en un
considerable nimero de casos la credibili-
dad de la reglamentacion en materia de
seguridad operacional (incluidas las
supervisiones de los procesos de notifi-
cacion y evaluacion relativos a la seguri-
dad operacional por parte de los Estados),
estd amenazada por la falta de recursos
humanos y financieros. Varias de sus
recomendaciones se concentraron en
lograr que los Estados adapten sus marcos
legislativos nacionales para fomentar una
«cultura justa», mejorar los niveles de
dotacion de personal, elevar el grado de
conciencia respecto a los requisitos de
notificacion, y difundir mejores métodos.

Las recomendaciones del grupo de tra-
bajo de Eurocontrol, entre otras cosas, han
sido adoptadas por el Programa europeo de
seguridad operacional para la ATM, y se
esta estableciendo ahora una funcién de

SEGURIDAD OPERACIONAL ATM

analisis de datos sobre seguridad opera-
cional con relacion a sucesos ATM en con-
juncion con el Centro europeo de coordi-
nacién de sistemas de informes de inci-
dentes de aviacion (ECCAIRS), la base de
datos paneuropeos para todos los sucesos
relacionados con la aviacion. No obstante,
la comunidad ATM europea sigue necesi-
tando un sistema de advertencia de riesgos
apoyado por un fondo comun de informa-
cién sobre seguridad operacional.

La cuestion de los impe-
dimentos juridicos se esta
abordando mediante la aper-
tura de un didlogo con el
sector juridico, y a través de
la celebracién de seminarios
especiales. Eurocontrol ha
publicado también textos
de orientacion sobre el esta-
blecimiento de una cultura
justa como complemento de
ESARR2.

Resumen.  Accidentes
graves acaecidos en anos
recientes han hecho que las
autoridades europeas de
ATM examinen la situacién
de los marcos de seguridad
operacional ATM en los 42
Estados de la CEAC e
implanten un programa destinado a hacer
avanzar la implantacion de dichos marcos.
A comienzos de 2006, la mitad de los
proveedores de servicios en toda Europa
habian establecido SMS cuyo nivel de ma-
durez excedia los objetivos de implantacion
de Eurocontrol.

Como resultado de los esfuerzos ten-
dientes a mejorar la seguridad operacional
ATM en Europa y alentar a los Estados y
a los proveedores de servicios a procurar
instalar SMS sdlidos, Eurocontrol y la
OACI estan colaborando mas estrechamente
en las cuestiones de seguridad operacional

continia en la pdgina 36

La Organizacién Europea para la Seguridad de la
Navegacion Aérea (Eurocontrol) elabora, coordina y
planifica la implantacion de estrategias paneuropeas
en materia de ATM y sus planes de accion conexos en
un esfuerzo colectivo con todas las partes interesadas.
El objetivo primario de la organizacion, que actual-
mente cuenta con 37 Estados miembros, es el desarro-
llo de un sistema ATM uniforme en toda Europa. Por
mas informaciones, visitese www.eurocontrol.int.
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Jim Jorgenson

PROTECCION DE LOS DATOS

Textos de orientacion para proteger la informacion
sobre seguridad operacional

Directrices juridicas recientes de la OACI se concentran en la promulgacion de leyes y reglamentos
nacionales para proteger los datos recopilados para fines de seguridad operacional

SiLverio EspiNnoLA ® MARcus CosTA
DanNIEL MAURINO
SECRETARIA DE LA OAC]

A sobresaliente trayectoria de la
internacional en

materia de seguridad operacional
es atribuible principalmente a la dedi-
cacion a la seguridad operacional manifes-

aviacion civil

tada por las organizaciones de aviacion y
de su personal. Igualmente importante es
un proceso continuo de aprendizaje basa-

fuentes de informacion proporcionan
la base para una solida comprension de
la fuerza y las flaquezas de las opera-
ciones aéreas.

La informacién reunida a partir de la
investigacion de accidentes e incidentes
ha constituido desde larga data la espina
dorsal de las actividades dirigidas a mejo-
rar el disefio de los equipos, los procedi-
mientos de mantenimiento, la instrucciéon
de las tripulaciones de vuelo, los sistemas
de control de transito aéreo, el diseno y

las funciones de los aeropuertos, los ser-

Los SDCPS subrayan los éxitos en la mitigacion de errores operacionales

do en el desarrollo y libre intercambio de
informacién sobre seguridad operacional,
asi como la capacidad de la industria de
convertir los errores de funcionamiento
en medidas de prevencion.

Los esfuerzos dirigidos a mejorar la
seguridad operacional de la aviacion
deben apoyarse sobre datos empiricos.
Afortunadamente, existen varias fuentes
disponibles con dichos datos para la comu-
nidad de la aviaciéon. Combinadas, estas
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vicios de apoyo meteorologico, y otros
aspectos criticos en cuanto a la seguridad
operacional del sistema de transporte
aéreo. En afos recientes, los adelantos
tecnolégicos han dado lugar a un desa-
rrollo acelerado de sistemas de recopi-
lacion, tratamiento e intercambio de
datos sobre seguridad operacional. Los
sistemas de recopilacion y procesamiento
de datos sobre seguridad operacional
(SDCPS) constituyen los pilares del sis-

tema de gestion de la seguridad opera-
cional (SMS) y generan informacién que
se utiliza para implantar medidas de
seguridad operacional correctivas y
estrategias previsoras de largo plazo.

Es a menudo dificil, al emplear informa-
cion procedente exclusivamente del pro-
ceso de investigacion, descubrir métodos
de operaciéon no seguros a tiempo para
poder ocuparse de ellos apropiadamente.
Asimismo, dado que los accidentes e inci-
dentes representan fallas del sistema de
aviacion, los datos sobre la performance
humana obtenidos a través de investiga-
ciones inevitablemente reflejan un sistema
y desempeno humano insatisfactorios,
o lo que podria calificarse de errores
operacionales no mitigados.

Por otro lado, una operaciéon aerondau-
tica ordinaria entrafia frecuentes errores
menores y, lo mas importante, sin con-
secuencias. Algunos de estos errores
reflejan los limites naturales de la perfor-
mance humana, mientras que otros son
prohijados por deficiencias sistémicas,
aunque la mayoria es el resultado de
una combinacion de ambos. No obstante,
subsiste el hecho de que estos errores
frecuentes y menores tienen el mismo
potencial nocivo que los errores raros e
importantes que son sehalados por la
investigacion de accidentes e incidentes.

Por fortuna, el potencial nocivo de los
errores menores se ve mitigado por las
estrategias de enfrentamiento satisfactorio
empleadas por el personal operativo y la fun-
cion protectora de determinadas defensas
de los sistemas que obran para contener los
errores. Los SDCPS recopilan las estrate-
gias de enfrentamiento satisfactorias y
defensas eficaces de los sistemas. Dicho
sencillamente, subrayan lo que funciona
bien en el sector operacional.

REVISTA DE LA OACI



Las contramedidas para neutralizar los
errores operacionales se elaboran mejor
combinando las ensenanzas derivadas de
las investigaciones de sucesos con la infor-
macién sobre las estrategias y defensas
satisfactorias obtenida de los SDCPS. Estos
sistemas se apoyan en uno de tres métodos
de recopilacion de datos: autonotificacion,
captura electronica u observacion directa.
Con pocas salvedades, estos programas de
datos son de caracter voluntario y, sin
excepcion, confidenciales, y no generan
sancion. Dado que nunca dejan de fun-
cionar, los SDCPS emergentes generan un
gran volumen de informacion para apoyar
los esfuerzos de seguridad operacional,
que incluyen estrategias a largo plazo.

Todos los sistemas de recopilacion y noti-
ficacion de datos sobre seguridad opera-
cional pueden sefalar el éxito de los sis-
temas y seres humanos en la mitigacion de
errores operacionales. Dichos sistemas
pueden permiten conclusiones mas comple-
tas en cuanto a la seguridad operacional,
mejorando asi el desarrollo de las contrame-
didas para el error humano.

Un ejemplo de una iniciativa de la indus-
tria para recopilar datos sobre seguridad
operacional a través de la notificacion
voluntaria es el Programa de medidas de
seguridad operacional de la aviacion
(ASAP). Los programas de analisis de los
datos de vuelo como el de Garantia de cali-
dad de las operaciones de
vuelo (FOQA) se basan en la
captura electronica de datos de
seguridad
Ejemplos de la tercera cate-
goria de SDCPS, que entranan
la observacion directa del per-
sonal en obra por expertos
especialmente formados, son
la Auditoria de la seguridad de
las operaciones de ruta
(LOSA) y las Encuestas sobre
seguridad de las operaciones
normales (NOSS).

Situacion internacional. Los
SDCPS han hecho posible una
comprension mas profunda de
los errores operacionales. Sin
duda, los errores operacionales
en la aviacion se producen, por

operacional.

Jim Jorgenson
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lo general, por inadvertencia e involucran
personas bien formadas y bien intencionadas
que pueden equivocarse mientras realizan
operaciones o mantienen equipo bien disefia-
do. Para las raras ocasiones que entrafian
sabotaje o comportamiento irresponsable, los
sistemas de aplicacion de la ley garantizan la
sancion de los responsables.

El enfoque a dos vias, que equilibra una
comprension acrecentada de los errores
operacionales por inadvertencia con la
aplicacion apropiada de reglas en casos de
mal comportamiento, ha prestado buen
servicio a la aviacion civil. Al mismo tiem-
po que promueve la seguridad opera-
cional, el enfoque también evita la inmu-
nidad de los perpetradores.

En anos recientes, sin embargo, la infor-
macion de estos sistemas se ha utilizado para
fines disciplinarios y de aplicacion de la ley, y
ha sido admitida como prueba en juicios en
que se han formulado cargos criminales con-
tra individuos involucrados en sucesos de la
aviacion. Esta tendencia causa preocupacion,
dado que el uso inapropiado de datos de
seguridad operacional puede obstaculizar el
desarrollo y libre intercambio de informa-
cion que es esencial para los esfuerzos ten-
dientes a mejorar la seguridad operacional
de la aviacion.

La comunidad de la aviacion civil ha
intentado repetidamente garantizar la pro-
teccion de los datos sobre seguridad

PROTECCION DE LOS DATOS

operacional con éxito variado. Dichos
esfuerzos deben lograr un delicado equi-
librio de intereses entre la necesidad de
proteger la informacién sobre seguridad
operacional y la responsabilidad de admi-
nistrar justicia.

Dentro de la OACI, varias disposiciones
abordan la proteccion de ciertas fuentes
de informaciéon sobre seguridad opera-
cional. Ademas, la Asamblea de la OACI
ha pedido que se implanten sistemas de
notificacion voluntarios y no punitivos,
y ha encargado a la OACI que participe
en los esfuerzos para mejorar la notifi-
cacion e intercambio de informaciones
sobre seguridad operacional.

El Anexo 13 de la OACI, Investigacion de
accidentes e incidentes de aviacion,
establece (parr. 5.12) establece que la
informaciéon obtenida por una investi-
gacion de seguridad operacional no se
pondra a disposicion para fines distintos a
la investigacién de accidentes o inci-
dentes, a menos que las autoridades com-
petentes en materia de administracion de
justicia determinen que la divulgacion es
mas importante que las consecuencias
adversas, a nivel nacional e internacional,
que podria tener para esa investigacion o
investigaciones futuras.

El Anexo 13 también establece (parr. 8.3)
que los sistemas de notificacion voluntaria
seran sin aplicacion de sanciones y prote-

La orientacion juridica formulada por la OACI tiene por objeto impedir el uso inapropiado de infor-
macién destinada Unicamente a mejorar la seguridad operacional de la aviacion
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geran las fuentes de la informacion. El
Anexo 6 de la OACI, Operacion de aero-
naves (Parte I, parr. 3.2.8) estipula que los
programas de analisis de los datos de
vuelo seran no punitivos y contendran sal-
vaguardas adecuadas para proteger las
fuentes de los datos.

A falta de una redaccion explicita como
la que figura en el Anexo 13, la informa-
cion de los sistemas de recopilaciéon de
datos sobre seguridad operacional esta
protegida por acuerdos establecidos por
los explotadores y proveedores de servi-
cios. No obstante, la proteccion juridica
que tales acuerdos ofrecen a la informa-
cién SDCPS dentro de los diferentes sis-
temas judiciales en todo el mundo es mas
bien dificil confirmar.

Unos pocos Estados han promulgado
legislacion nacional que protege la infor-
maciéon sobre seguridad operacional
obtenida por sistemas de notificaciéon y
electrénicos de recopilacion de datos y en
algunos paises puede ser necesaria una
reforma que permita dar cabida a ese tipo
de legislacion. Mas atin, la proteccion de la
informacién de sistemas de recopilacion
de datos sobre seguridad por observacion
directa no es considerada actualmente por
la legislacion de ningtin Estado.

Dado que las disposiciones actuales de
la OACI, asi como la legislacion interna-
cional y nacional, no abordan suficiente-
mente la protecciéon de la informacion
obtenida de SDCPS salvo algunos regis-
tros de accidentes e incidentes, en
muchos Estados la legislacion nacional
puede dar una proteccion inadecuada para
dicha informacién. Esto ha creado la
necesidad de orientacién juridica que
cubra la proteccion de todos los SDCPS
pertinentes, y que sea el producto de un
consenso internacional prudente.

Orientacion juridica. La OACI ha formu-
lado directrices juridicas que abordan la
preocupacion respecto a la proteccion de
los datos sobre seguridad operacional.
Estos textos fueron redactados en
respuesta a un pedido de la Asamblea de la
OACI, que adopto en 2004 una resolucion
encargando a la Organizaciéon que «ela-
bore directrices juridicas apropiadas para
ayudar a los Estados a promulgar leyes y
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reglamentos nacionales para proteger la
informacion obtenida de todos los sis-
temas pertinentes de recopilacion y proce-
samiento de datos, permitiendo al mismo
tiempo la administracién apropiada de la
justicia en el Estado».

Como primer paso en la preparacion de
estas directrices, se pidio a los Estados que
proporcionasen ejemplos de sus leyes y
reglamentos relacionados con la proteccién
de la informacion obtenida de SDCPS.
Posteriormente, la OACI llevo a cabo un
andlisis de las comunicaciones recibidas,
buscando los elementos comunes y los
puntos conceptuales. La orientacion juridica
resultante toma la forma de una serie de
principios que se han extraido de las leyes
y los reglamentos en cuestion.

Como los textos de orientacion estan rela-
cionados principalmente con dos capitulos
del Anexo 13 de la OACI, el modo mas eficaz
de difundir la informacion fue mediante un
adjunto al Anexo 13. Por consiguiente, se
agregaron notas a los capitulos 5 y 8 del
Anexo 13, con una nota ulterior anadida al
Anexo 6 (parr. 3.2.8 de la Parte I), refirién-
dose a la orientacion juridica que figura en
un nuevo Adjunto E del Anexo 13.

El objetivo de los textos de orientacion es
impedir el uso inapropiado de la informacion
recopilada inicamente con el fin de mejorar
la seguridad operacional de la aviacion.

A fin de proporcionar flexibilidad para
la redacciéon de leyes y reglamentos
conformes a sus politicas y practicas
nacionales, la orientacion juridica esta for-
mulada de modo que pueda adaptarse para
responder a las necesidades particulares
del Estado. Seguidamente se presenta una
breve resefa de los textos de orientacion
en términos de sus principios generales,
asi como de sus principios de proteccion y
de la revelacion al publico.

Proveer proteccion a una informacion
sobre seguridad operacional calificada en
virtud de condiciones especificadas consti-
tuye una de las responsabilidades de un
Estado en materia de seguridad operacional.
La dnica finalidad de proteger dicha infor-
macién de un uso inapropiado es garantizar
su disponibilidad continua de modo que se
puedan tomar medidas preventivas oportu-
nas a fin de mejorar la seguridad operacional

de la aviacion. La proteccion de la informa-
cion sobre seguridad operacional no debe
interferir con la administracion de justicia.

Las leyes y los reglamentos nacionales
que protejan a la informacién sobre
seguridad deberian garantizar que existe
un equilibrio entre la necesidad de protec-
cion y la necesidad de debida adminis-
tracion de la justicia. Las leyes y los
reglamentos nacionales que protegen la
informacién sobre seguridad operacional
deberian impedir su uso indebido.

Los textos de orientacion de la OACI
establecen varios principios relacionados
con la proteccion de la informacion sobre
seguridad operacional. La proteccion
deberia ser especifica para cada sistema
basandose en la informacion sobre segu-
ridad que contiene. Ademads, deberia
establecerse la protecciéon oficial a las
informaciones sobre seguridad opera-
cional calificadas de conformidad con
condiciones especificadas.

La informacion sobre seguridad no
deberia emplearse de modo distinto a las
finalidades para las que fue recopilada.
Asimismo, su utilizacion en procesos disci-
plinarios, civiles, administrativos y penales
deberia realizarse unicamente con arreglo
a salvaguardias apropiadas proporcio-
nadas por la legislacion nacional.

De conformidad con las directrices de la
OACI, sélo deberian otorgarse excep-
ciones a la proteccion de la informacion
sobre seguridad operacional por las leyes
y los reglamentos nacionales cuando
exista evidencia de que el suceso fue cau-
sado por un acto juridicamente definido
como conducta con intencién de causar
dafo, o conducta con el conocimiento de
que probablemente resultarian dafos,
comportamiento que es equivalente a con-
ducta imprudente, negligencia grosera o
inconducta intencional.

Este principio se aplicara también cuan-
do una autoridad apropiada determine que

continua en la pagina 39
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La informacion sobre accidentes recientes

aportara mejoras

Los informes finales publicados por autoridades de investigacion, asi como un alerta sobre seguridad
operacional planteada por el accidente de un reactor de transporte regional en agosto resaltan diversos

problemas de seguridad

SI bien no tienen un cardcter provisional,
a diferencia de otros utiles vinculados a
un sistema de gestion de la seguridad
operacional, los informes de accidentes
aéreos y de incidentes graves continian
siendo un medio afianzado para promover
la seguridad operacional, debido en
parte a que recomiendan cambios que
podrian aumentar la seguridad opera-
cional, pero también porque alertan a los
gerventes y personal operativo sobre proble-
mas criticos.

En virtud del Anexo 13 de la OACI, los
Estados envian a la OACI de manera gene-
ral ejemplares de sus informes de investiga-
ciones de accidentes aéreos mortales y de
incidentes graves que seguidamente ingre-
san en el sistema de notificacion de datos
de accidentes e incidentes (ADREP) de la
Organizacion para un andlisis de las
tendencias vy una evaluacion de riesgos
dentro de la OACI, entre otras cosas. Los
informes finales de accidentes de especial
interés se incluyen en el Compendio de
accidentes de aviacion de la OACL

Entre los informes de accidentes notables
recibidos en afios recientes, se cuenta el del
Boeing 737 de Helios Airways cerca de
Atenas (Grecia) en agosto de 2005, divulga-
do por la Junta helénica de seguridad opera-
cional de la aviacion e investigacion de
accidentes aéreos (AAIASB) en octubre de
2006. También fue de notar el informe sobre
un accidente mortal de un Boeing 747 en
Halifax (Canada) en octubre de 2004, pu-
blicado por la Junta de seguridad del trans-
porte de Canadd (TSB) en junio de 2006.

Lo que sigue son resitmenes breves de las
conclusiones que figuran en estos informes.
También se seiiala un alerta de seguridad
dimanante del accidente de un Bombardier
CRJ100 de Comair en los Estados Unidos
en agosto de 2006.

NUMERO 6, 2006

Vuelo 522 de Helios Airways

El 14 de agosto de 2005, un Boeing 737-
300 explotado por Helios Airways sali6 de
Larnaca (Chipre) a las 0607 hora local con
destino a Praga (Republica Checa), via
Atenas (Grecia). La aeronave fue autorizada
a ascender a FL340 y seguir directamente
hacia el radiofaro omnidireccional de muy
alta frecuencia (VOR) RDS. A medida que
el B737 ascendia hacia los 16 000 ft, el
comandante se comunic6 con el centro de
operaciones de la compania para informar
sobre una advertencia de configuraciéon de
despegue y un problema en el sistema de
enfriamiento del equipo (habia sonado la
bocina de advertencia y se habia iluminado
una luz de advertencia de la temperatura en
la secciéon avidnica).
La bocina de adver-
tencia a la que el
comandante respon-
di6 correspondia de
hecho a la altitud de
cabina y fue activada
por una falta en la
presionizacion.

Se produjeron varias

i ALT

@

comunicaciones entre

—
ALTDY

aproximadamente 13 minutos después del
despegue. (Durante el ascenso, las mas-
caras de oxigeno de los pasajeros se desple-
garon automaticamente a una altitud de la
aeronave de 18 200 ft, pero los pilotos no
tuvieron conocimiento de este hecho.)
Segun lo programado, la aeronave paso a
vuelo horizontal a FL.340 y continu6 en la
ruta ingresada en la computadora de
gestion de vuelo.

A las 0721, la aeronave volaba sobre el
VOR KEA, seguidamente sobre el Aero-
puerto Internacional de Atenas y posterior-
mente entré en el circuito de espera del
VOR KEA a las 0738. A las 0824, durante el
sexto circuito de espera, el Boeing 737 fue
interceptado por dos F-16 de la Fuerza
Aérea helénica. Uno
de los pilotos de los
F-16 observé la aero-
nave de cerca, infor-
mando a las 0832 que
el asiento del coman-
dante estaba vacio,
que el del primer ofi-
cial estaba ocupado
por alguien que esta-
ba inclinado sobre los

Tablero de mando digital de la pre-

el comandante y el
centro de opera-
ciones relativas al
problema que con-
frontaba la
lacion de vuelo durante un periodo de ocho
minutos que termind cuando la aeronave
ascendi6 a 28 900 ft. Posteriormente no
hubo respuesta a las llamadas de radio a la
aeronave. La tripulacion de vuelo, que no se
habia puesto las mascaras de oxigeno,
probablemente perdié conciencia como
resultado de la hipoxia poco tiempo
después de su ultima radiocomunicacion
en la frecuencia de la empresa a las 0620,

tripu-

sion del B737-300. Las posiciones
AUTO y ALTN proporcionan el control
automatico de la presion de cabina,
mientras que la posicion MAN per-
mite el control manual

mandos, las mascaras
de oxigeno de los pas-
ajeros podian verse
colgando y se podian
ver tres pasajeros
inmoviles en sus asientos con las mascaras
de oxigeno puestas. No se observéd ningun
dafo externo ni incendio. La tripulacion no
respondié a las llamadas de radio de las
escoltas militares.

A las 0849 el piloto del F-16 notifico
que una persona (identificada mas tarde
como un auxiliar de vuelo que poseia
una licencia de piloto comercial) sin tener
colocada una mascara de oxigeno, habia
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entrado al puesto de pilotaje y ocupado el
asiento del comandante. A las 0850 el
motor izquierdo del 737 dejé de funcionar
debido a haberse agotado el combustible y
la aeronave comenz6 a descender. A las
0854 quedaron registrados en la grabadora
(CVR) de conversaciones del puesto de
pilotaje dos mensajes de pedido de soco-
rro («mayday»).

Alas 0900, a una altitud de aproximada-
mente 7 100 ft, también dej6 de funcionar
el motor derecho. La aeronave continu6
descendiendo rapidamente y se estrelld

Altitud Desconexion rapida
(1 000 ft) (actividad moderada)

22 5 minutos

25 2 minutos

28 1 minuto

30 45 segundos

35 30 segundos

40 18 segundos

65 12 segundos

El lapso de tiempo que una persona puede mantener concien-
cia de modo util al quedar privada repentinamente de oxigeno
esta relacionado principalmente con la altitud (Carlyle, 1963)

contra el terreno montanoso a las 0903 en
la vecindad de Grammatiko (Grecia),
aproximadamente a 33 km al noroeste del
Aeropuerto Internacional de Atenas. Los
115 pasajeros y seis miembros de la tripu-
lacion a bordo sufrieron lesiones mortales
y la aeronave quedo destruida.

La AAIASB determiné que el accidente
fue el resultado de causas tanto directas
como latentes. Entre las causas directas, la
investigacion determiné que la tripulacion
no reconocio que el selector de modo de la
presionizacion de la cabina estaba en posi-
cion manual durante las verificaciones de
las listas preliminares al vuelo, antes del
arranque y después del despegue (el selec-
tor se habia puesto en la posicion MAN
durante un mantenimiento no programa-
do). Ademas, la tripulacion no detecto
la razon de la activacion de la bocina de
advertencia de altitud de la cabina, inter-
pretando aparentemente esto como una
advertencia de configuracion de despegue;
tampoco noté una indicacion de que las
mascaras de oxigeno de los pasajeros se
habian desplegado, ni de la luz principal de
advertencia. Con la tripulaciéon de vuelo
incapacitada por la hipoxia, la aeronave fue
pilotada por la computadora de gestion de

30

Desconexion rapida
(posicion quieta)

1 minutos 30 segundos
1 minutos 15 segundos

vuelo y el piloto automatico hasta que se
consumio6 el combustible, resultando esto
en una detencion de los motores y el
impacto con el terreno.

Entre las causas latentes citadas por la
AAIASB estaban las deficiencias en la orga-
nizacion del explotador, la gestion de la cali-
dad y la cultura en materia de seguridad
operacional, asi como la inadecuada ejecu-
cion de la vigilancia de la seguridad opera-
cional por parte de la autoridad compe-
tente. También se destacaron la aplicacion
inadecuada de los principios de la gestién
de recursos de la tripu-
lacion (CRM) y la
ineficacia de las medi-
das tomadas por el
fabricante de la aero-
nave en respuesta a

10 minutos
3 minutos

45 segundos
30 segundos
12 segundos

incidentes anteriores
de presionizacion que
involucraron al mismo
tipo de aeronave.

La AAIASB cit6 va-
rios factores que podian haber contribuido
al accidente, entre ellos el hecho de que el
selector de modo de la presionizacién de
la cabina no estaba colocado en la posicion
automatica después de un mantenimiento
de la aeronave. También se observo la
falta de procedimientos de la tripulacion
de cabina (a nivel internacional) para
responder a sucesos que entrafiaban la
pérdida de presionizacion; la continuacion
del ascenso, a pesar del despliegue de
las mascaras de oxigeno de los pasajeros;
y la ineficacia de las autoridades inter-
nacionales de aviacion al aplicar la
implantacion de planes de accion que
trataran de las deficiencias documentadas
en las auditorias.

En los meses que siguieron al acci-
dente, el AAIASB formul6 varias recomen-
daciones provisionales de seguridad
operacional que fueron dirigidas a la Junta
Nacional de Seguridad del Transporte
(NTSB) de EUA, al fabricante de la aero-
nave, a la Junta investigadora de acci-
dentes e incidentes de Cyprus Air, a las
lineas aéreas basadas en Chipre, y a la
Autoridad de aviacién civil helénica
(HCCA). Como resultado de la investi-
gacion la AAIASB tomé nota de que la

Administracion Federal de Aviacion (FAA)
de EUA publicé una directriz de aeronave-
gabilidad que exigia una revision de los
manuales de vuelo del B737 para que
reflejaran procedimientos mejorados para
el establecimiento previo al vuelo del sis-
tema de presionizacion de cabina y las
respuestas de la tripulacion a las adverten-
cias de altitud de cabinay a las de configu-
racion de despegue o aterrizaje.

El informe destacé deficiencias adi-
cionales en cuanto a la seguridad opera-
cional relacionadas con los procedimien-
tos de mantenimiento, la formacion de los
pilotos, los procedimientos normales y
de emergencia, la organizacion de la linea
aérea, y la supervision de la seguridad
operacional de las operaciones de manten-
imiento y de vuelo. El informe final de la
AAIASB incluyé 11 recomendaciones adi-
cionales respecto a la seguridad opera-
cional dirigidas a Chipre, a la Agencia
Europea de Seguridad Aérea (EASA) y a
las Autoridades Conjuntas de Aviacion
(JAA), y la OACL

Avion carguero B747 de MK Airlines

El accidente mortal de un carguero de
MK Airlines en el Aeropuerto Interna-
cional de Halifax el 14 de octubre de 2004
subraya la necesidad de mejores sistemas
para garantizar una velocidad de despegue
y empuje correctos, segun una investi-
gacion de la TSB.

El B747 de MK Airlines estaba siendo
operado como un vuelo de carga interna-
cional no regular desde Halifax (Canada) a
Zaragoza (Espafna). A aproximadamente
0654 hora universal coordinada, 0354 de
la hora diurna del Atlantico, el vuelo 1602
de MK Airlines intent6 despegar de la
pista 24 en el Aeropuerto Internacional de
Halifax. La aeronave se sali6 de la pista al
final de la misma una distancia de 825 ft,
elevandose unos 325 ft y golpeando
seguidamente una berma de tierra. La sec-
cién de cola de la aeronave se separ6 del
fuselaje y la aeronave se mantuvo en el aire
otros 1 200 ft antes de chocar contra el
terreno y estallar en llamas. La aeronave
quedé destruida por la fuerza del impacto y
el severo incendio posterior al accidente.

continta en la pdgina 36
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La OACI reacciona ante complot terrorista frustrado

A raiz de un reciente complot terrorista dirigido a sabotear
varias lineas aéreas sobre el Atlantico septentrional, develado
por las autoridades del Reino Unido a mediados de agosto de
20086, la OACI ha elaborado directrices en materia de seguridad
de la aviacion para la inspeccién de liquidos, geles y aerosoles
transportados en la cabina de pasajeros, y el Consejo de la
OACI ha recomendado que los Estados miembros apliquen
dichas directrices el 1 de marzo de 2007 a mas tardar.

Como resultado de las nuevas preocupaciones en materia
de proteccion, el Consejo ha decidido igualmente formar un
grupo de estudio de la Secretaria para que elabore medidas de
proteccion. Se prevé que el nuevo grupo, que estara com-
puesto de miembros de los grupos de expertos sobre seguri-
dad de la aviacion, facilitacion y mercancias peligrosas, asi
como de expertos en aspectos econdémicos y de la industria,
presente sus recomendaciones a finales de junio de 2007.

Las nuevas directrices de inspeccién para los liquidos en el
equipaje de mano incluyen todos los geles, pastas, lociones,
mezclas liquidas y solidas, y el contenido de recipientes
presurizados como la espuma de afeitar. Con arreglo a las
nuevas directrices, los recipientes afectados se limitaran a una
capacidad maxima de 100 mililitros cada uno, incluso cuando
no estén llenos totalmente. Dichos recipientes deberian colo-
carse en una bolsa de plastico transparente de un litro que se
puede volver a cerrar y que se presentara para la inspeccion
visual en el punto de inspeccion, estando limitada a una por
pasajero.

Quedan excluidos de los nuevos procedimientos de inspec-
cion los medicamentos, la leche y los alimentos para bebé y
para los pasajeros con necesidades de dieta especial. Debera
contarse con medios apropiados y proporcionados para verificar
la naturaleza de dichos liquidos. Las directrices recomiendan
exenciones para liquidos comprados en las tiendas libres de
impuestos o a bordo de las aeronaves, con la condicién de que
estos productos estén embalados en un envase plastico sellado
a prueba de manipulacién indebida y que se proporcione prue-
ba satisfactoria de que el articulo se adquirié el dia del viaje.

También se esta preparando una lista revisada de articulos
prohibidos, destinada a tratar la amenaza planteada por
productos en forma de liquidos, geles y aerosoles que pueden
emplearse para dispositivos explosivos improvisados. La lista
revisada se basa en parte en la labor de la Comision Técnica
Internacional sobre Explosivos (CTIE) de la OACI, que evalud
recientemente las sustancias en el equipaje de mano cuyas
caracteristicas podrian hacerlas convenientes para su uso
en ataques terroristas. La lista de articulos prohibidos se con-
sidera un asunto complejo, pues involucra la aplicacion de las
leyes, las tecnologias relativas a los explosivos, la evaluaciéon
de equipos de deteccién de trazas, la formacion del personal
de seguridad, la logistica y consideraciones comerciales.

El Consejo de la OACI ha adoptado también la recomen-
dacién de expertos en explosivos que alienta a los Estados a
continuar en sus esfuerzos por desarrollar procesos y tecno-
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logias apropiados para enfrentar la amenaza existente de los
explosivos de fabricacion casera, aplicando al mismo tiempo
alguna forma de control o restricciones a los liquidos
en los puntos de inspeccion. Pidi6 al Grupo ad hoc de
especialistas en deteccién de explosivos (AH DE) que imparta
cursos practicos a comienzos de 2007 para compartir los
resultados de la labor en curso en esta esfera y formule
enfoques comunes y mejores practicas a largo plazo.

La OACI ha desarrollado una red de puntos de contacto
(PoC) para compartir rapidamente informaciones importantes
de seguridad de la aviacién sobre una base internacional. La
red PoC incluye hasta el momento participantes registrados de
unos 70 Estados.

A largo plazo, la OACI tiene el propodsito de examinar y revi-
sar sus normas y orientaciones en materia de seguridad de la
aviacion para actuar en forma previsora ante toda amenaza
emergente. Se concentrara en el modo de acrecentar ain mas
la integridad de la proteccion en la parte aeronautica, lo que
incluira la inspeccion de los trabajadores y de la carga, los
productos del servicio de aprovisionamiento de a bordo y
el equipaje de bodega, asi como en la posible pertinencia
de otras medidas de seguridad de la aviacion como el
reconocimiento de caracteristicas de comportamiento. ]

PRIMERA REUNION
Se celebro en la Sede de la OACI del 6 al 8 de noviembre de
2006, bajo la presidencia de Laurent Noél (Suiza), la primera
reunion de la Comision de expertos de la Autoridad super-
visora del Registro internacional. La comision asesora al
Consejo de la OACI en asuntos relacionados con el registro,
que fue creado por un tratado internacional —el Convenio
y el Protocolo de Ciudad del Cabo relativo a garantias inter-
nacionales sobre elementos de equipo movil— que entrd
en vigor a principios de 2006. El registro constituye una
caracteristica central del régimen que reducira los riesgos
de la concesion de préstamos por parte de financiadores
de aeronaves, bancos y otras instituciones financieras invo-
lucradas en la compra y el arrendamiento de aeronaves,
reduciéndose con esto el costo de crédito.
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Los SMS acrecientan la seguridad operacional a pesar

del crecimiento de la industria

Como un elemento central de sus esfuerzos tendientes a
responder mas eficazmente a las necesidades y expectativas
de los Estados miembros, la OACI se esta concentrando en la
implantacion de sistemas de gestion de la seguridad opera-
cional (SMS) destinados a lograr resultados medibles en mate-
ria de seguridad operacional de la aviacion, informé el
Presidente del Consejo de la OACI, Roberto Kobeh Gonzalez,
a los participantes de un foro internacional sobre seguridad
operacional a principios de noviembre.

El énfasis del primer plan de actividades de la OACI, explicé
el Presidente del Consejo, es la ejecucion de programas e ini-
ciativas basados en la eficacia que «proporcionan la mayor
rentabilidad a la inversién en los limitados recursos humanos
y financieros, mediante métodos de trabajo y practicas de
gestion que conduzcan a resultados identificables». Los SMS
constituyen una de tales iniciativas, un medio de mejorar la
seguridad operacional a pesar del reto del crecimiento de la
industria que pone a prueba los recursos destinados a la vigi-
lancia de la seguridad operacional.

«Los SMS son el medio mas eficiente de responder a la
necesidad de una eficaz supervision con una fuerza laboral
relativamente pequeia», indicé el Sr. Kobeh Gonzalez.
«Muchos Estados miembros estan implantando o explorando
SMS para complementar la estructura normativa existente.
Los alentamos a hacerlo ...»

La OACI, ainadié el Presidente del Consejo, ofrece asisten-
cia concreta en forma de normas y textos de orientaciéon
conexos para el establecimiento de SMS, lo cual incluye un
conjunto de disposiciones sobre gestion de la seguridad

SUBSIDIO DE FINANCIACION

La OACI recibié un subsidio de $405 000 EUA del Go-
bierno de Canada durante una breve ceremonia en la
Sede de la OACI el 12 de septiembre de 2006. La finan-
ciacién es en apoyo del Programa de formacion y de
concientizacion en materia de seguridad de la aviacion
OACI/Canada. Debra Normoyle, Directora General de
Security and Emergency Preparedness de Transport
Canada, aparece presentando el subsidio en nombre del
Ministerio de Relaciones Exteriores y Comercio Interna-
cional de Canada a Mohamed Elamiri, Director de trans-
porte aéreo de la OACI.
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operacional armonizadas destinadas a los explotadores de
aeronaves, servicios de transito aéreo y aerédromos.

La alocucién del Presidente del Consejo, pronunciada el
2 de noviembre ante el Foro Internacional de Seguridad
Operacional de la Aviacion de la Administracion Federal de
Aviacioén (FAA) de EUA, gir6 en torno de la politica sobre seguri-
dad operacional, lo cual incluyé el cambio hacia una visibilidad
acrecentada de la informacién sobre seguridad operacional, cir-
cunstancia que «deberia alentar a los Estados a corregir mas
rapidamente las deficiencias relacionadas con la seguridad
operacional que existen en sus sistemas aeronauticos y a
hacer mas facil para los Estados y donantes proporcionar una
asistencia mas rapida y mas eficaz para todos los requieren
recursos financieros o humanos muy necesarios».

El Sr. Kobeh Gonzédlez sefiald que hasta el momento
80 Estados habian autorizado a la OACI a divulgar informacién
sobre las auditorias OACI de vigilancia de la seguridad opera-
cional. De todas maneras, los resultados de todas las auditorias
apareceran en forma de resumen en el sitio Web de la
Organizacioén a partir de marzo de 2008, iniciando una nueva
era de transparencia.

«Se trata de un acontecimiento sin precedentes en términos
de una creciente transparencia y comparticion de informa-
ciones entre los Estados, la industria y el publico viajero», dijo
el Sr. Kobeh Gonzalez.

Reflexionando sobre el tema del simposio de 2006, Safety
from Top to Bottom, el Presidente del Consejo afirmd que la
seguridad operacional demanda «el compromiso firme de la
administracion superior de las lineas aéreas, de los aeropuer-
tos, proveedores de servicios, fabricantes, de las autoridades
competentes y de los demas interesados, no importa cuan
pequeios, para que las operaciones aéreas puedan ser tan
seguras como humanamente sea posible».

«La dedicacion a la seguridad operacional debe fluir desde
el tope como una cascada y permear cada parte de una orga-
nizacion», afirmo. O

Consejo elige vicepresidentes y
presidentes de comités para el
periodo 2006-2007

El Consejo de la OACI procedio a la eleccion de tres vicepre-
sidentes para el periodo 2006-2007: Igor Lysenko,
Representante de la Federacion de Rusia, como Primer
Vicepresidente; Dr. Attila Sipos, Representante de Hungria,
como Segundo Vicepresidente; y Julio Enrique Ortiz Cuenca,
Representante de Colombia, como Tercer Vicepresidente.

El Consejo eligio igualmente los presidentes de los cinco
comités del Consejo por un periodo de un afio: Comité de
Transporte aéreo, Silvia Gehrer (Austria); Comité de Ayuda
colectiva, Bong Kim Pin (Singapur); Comité de Finanzas,
Dr. Nasim Zaidi (India); Comité sobre Interferencia ilicita,
Donald Bliss (Estados Unidos); y Comité de Cooperacion
técnica, Daniel Oscar Valente (Argentina).

El Consejo de la OACI esta integrado por representantes
de 36 Estados elegidos por la Asamblea de la OACI. O
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Simposio destaca la
seguridad operacional del ATC

La OACI celebrara en Washington, D.C., los dias 7 y 8 de
febrero de 2007, un simposio mundial sobre la gestién de ame-
nazas y errores (TEM) y el proceso de realizacion de encuestas
sobre seguridad de las operaciones normales (NOSS) en el con-
trol del transito aéreo. Preparado en virtud del Programa sobre
seguridad de vuelo y factores humanos, la finalidad del simpo-
sio es asistir a los Estados y a los proveedores de servicios
de transito aéreo (ATS) en sus esfuerzos de vigilancia de la
seguridad durante las operaciones ATS normales, como parte
del sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS).
Abierto a los funcionarios de las administraciones de aviacion
civil, proveedores ATS, lineas aéreas, instituciones docentes y
asociaciones profesionales, el evento tiene por anfitriona a la
Administracion Federal de Aviacion (FAA) de EUA.

El simposio sefialara los textos de orientacién elaborados por la
OACI en afios recientes. Con la asistencia de un equipo de expertos
conocido como Grupo de estudio para las encuestas sobre seguri-
dad de las operaciones normales (NOSSSG), la Organizacion
prepard una circular sobre la TEM en el control del transito aéreo
que promueve la gestién de la seguridad operacional y proporciona
orientacion sobre la formacion. También ha preparado un protocolo
para la realizacion de las NOSS, y ha hecho arreglos con varios
proveedores de ATS para llevar a cabo ensayos de las NOSS.
El simposio presentara estudios de caso basados en la experiencia
en la implantacién de las NOSS. El evento concluird con una pre-
sentacion y el debate de un grupo de expertos sobre los beneficios
de las NOSS para la seguridad operacional.

El simposio, que se realizara en inglés, es el segundo que se
lleva a cabo. El primero sobre la TEM y las NOSS en el ATC se
celebrd en Luxemburgo en noviembre de 2005, actuando de
anfitrion Eurocontrol.

El lugar de la celebracion del simposio de Washington sera
el hotel L'Enfant Plaza Hotel, que puede recibir un maximo
de 150 participantes. La inscripcién se cierra el 10 de enero de
2007. Por mas informaciones, comunicarse con el Capt. Dan
Maurino (dmaurino@icao.int, con copia a fls@icao.int). O

Expertos debatiran marco de eficacia
del sistema de navegacion aérea

Se celebrara del 26 al 30 de marzo de 2007 en la Sede de la
OACI un simposio mundial sobre la eficacia del sistema de
navegacion aérea. Autoridades gubernamentales encargadas
de la formulacion de politicas y reglamentacion se reuniran en
Montreal con proveedores de servicios de navegacion aérea
(ANS), explotadores de aeropuertos y usuarios del espacio
aéreo a fin de debatir la eficacia del sistema de navegacion
aérea desde el punto de vista de la seguridad operacional, los
aspectos econdmicos y la gestién, las operaciones y las
novedad tecnologicas. Se prevé que concurriran unos 500 par-
ticipantes al evento de cinco de dias de duracién, que se con-
sidera un seguimiento de la 112 Conferencia de navegacion
aérea celebrada en 2003, durante la cual se esboz6é un marco
de eficacia del sistema de navegacion aérea basado en el con-
cepto operacional de gestion del transito aéreo mundial (ATM).

El simposio esta abierto a miembros de la industria aero-
nautica, asi como de otras partes interesadas en aspectos
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relacionados con la eficacia de la navegacion aérea y el trans-
porte aéreo. En el sitio Web de la OACI (www.icao.int/perf2007)
podra obtenerse mas informacién, incluidos los procedimientos
de inscripcion. O

30° aniversario del sistema de datos
sobre seguridad operacional

El sistema de notificacion de datos sobre acci-
dentes/incidentes (ADREP) de la OACI, que contiene unos
34 000 informes de sucesos relativos a aeronaves que tienen
una masa maxima certificada al despegue de mas 2 250 kg
(5 000 Ib), ha estado en uso como instrumento relacionado
con la seguridad operacional por 30 afos ya.

ADREP comenzé en 1976. Manejado por la Seccion de
investigacion y prevencion de accidentes (AIG) de la Direccion
de navegacion aérea de la OACI, ADREP fue modernizado en
2004 mediante un sistema de tratamiento de datos especifica-
mente desarrollado para la notificacion de sucesos. El mismo
sistema de tratamiento de datos, desarrollado por la Union
Europea (UE), ha sido instalado en varios Estados miembros
de la UE, asi como en otros paises, y permite la notificacion de
datos a la OACI electrénicamente.

La OACI alienta el establecimiento de redes de comparti-
ciéon de datos sobre seguridad operacional. La informacién
relativa a la comparticién de datos y a las taxonomias conexas
esta disponible en los sitios Web de la Organizacién y del JRC.

La informacién ADREP esta disponible para fines de prevencion
de accidentes y se suministra a peticion de los funcionarios auto-
rizados de los Estados miembros de la OACI. La Organizacién
recibe unas 130 consultas ADREP anualmente de los Estados
miembros. Los datos se utilizan igualmente en diversas iniciativas
de la OACI relacionadas con la seguridad operacional. 0

Nombramiento en el Consejo de la OACI

Karin Kammann-Klippstein ha sido
nombrada Representante de Alemania
en el Consejo de la OACI, a partir del
1 de julio de 2006.

La Dra. Kammann-Klippstein es
diplomada de las universidades de
Hamburgo y Ginebra, donde se
especializé en derecho internacional
y derecho de las Comunidades
Europeas. Después actuar como
asesora en materia de politica maritima
internacional en el Ministerio Federal
de Transporte de Alemania, fue
nombrada asesora en materia de transporte de la Mision
permanente de Alemania ante las Naciones Unidas y otras
organizaciones internacionales en Ginebra. De 1992 a 1996,
la Dra. Kammann Klippstein actué como Jefa adjunta de la
Divisién de politica de transporte internacional del Ministerio
Federal de Transporte en Bonn. Seguidamente, fue nombrada
asesora en materia de transporte de la Embajada de Alemania
en Washington, D.C., cargo que ocupé hasta su nombramiento,
en 2002, como Jefa adjunta de la Division de coordinacién
de politica aeronautica y maritima del Ministerio Federal de
Transporte, construccién y desarrollo urbano en Berlin. |

K. Kammann-
Klippstein
(Alemania)
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EL TRANSPORTE AEREO EN BREVE

Simposio mundial sobre liberalizacion ... Un simposio de
la OACI sobre liberalizacién del transporte aéreo celebrado en
Dubai (Emiratos Arabes Unidos) los dias 18 y 19 de septiembre
de 2006 reunié a mas de 250 participantes de 65 Estados y
11 organizaciones internacionales. El evento aporté la oportu-
nidad de compartir informaciones, debatir problemas y desafios,
y explorar modos de hacer avanzar la liberalizacién. Fue anfitrion
del simposio el Departamento de Aviacion Civil de Dubai.

Pronésticos de trafico para las rutas transpacificas y den-
tro de Asia/Pacifico ... El Grupo de prondsticos de trafico de la
zona Asia/Pacifico de la OACI formulé recientemente un conjunto
de prondsticos sobre movimientos de pasajeros y aeronaves en las
rutas transpacificas y dentro de Asia/Pacifico, asi como prondsti-
cos de movimientos de pasajeros para los pares de ciudades mas
importantes dentro de Asia/Pacifico y transpacificos (estos Ultimos
hasta el afio 2010). El grupo analizé también los de datos de
regiones de informacion de vuelo (FIR) correspondientes a una
semana de muestra (1-7 de julio) en 2004-2006 para las FIR de
Fukuoka, Bangkok y Hong Kong, lo cual incluye el andlisis de los
movimientos de aeronaves transpacificos en las horas punta.
Estos pronésticos y analisis figuran en el informe de la reunién de
octubre de 2006 del grupo, que se pondra a disposicion de los
Estados contratantes en la red ICAO-NET y en CD-ROM para otros
interesados en diciembre. Ademas, estaran en un sitio Web exclu-
sivo de estadisticas de aviacién de la OACI (www.icaodata.com).
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Comercio de certificados de emision de la aviacion ... La
Secretaria de la OACI organiz6é recientemente una serie de
reuniones de informacién destinadas al Consejo de la OACl y a
la Comision de Aeronavegacion (ANC) sobre la labor del Comité
sobre la proteccion del medio ambiente y la aviacion (CAEP) y
los logros importantes previstos para la proxima reunion de
CAEP a celebrarse en febrero de 2007 (CAEP/7).

Util para el analisis de la actividad del CNS/ATM ... La
Direccion de transporte aéreo de la OACI ha formulado una apli-
cacion informatica en apoyo de la implantacién de los sistemas
CNS/ATM. La base de datos CNS/ATM y el modelo informatico
de analisis financiero (DFACS) constituyen un util analitico
interactivo que permite a los proveedores de servicios de nave-
gacion aérea y a los usuarios del espacio aéreo formular,
evaluar y comparar los aspectos econémicos de opciones o
hipétesis alternativas para la implantacion de sistemas
CNS/ATM. Los Estados pueden descargar la aplicacion y
los documentos del sitio Web ICAO NET (Electronic publica-
tions/ICAO documents).

Mas recientes informaciones sobre el comercio de ser-
vicios ... La OACI esta siguiendo de cerca la labor del Consejo
del Comercio de Servicios (CTS) de la Organizacion Mundial de
Comercio (OMC), que ha comenzado discusiones sobre la
segunda revision del Anexo de transporte aéreo del Acuerdo
General sobre el Comercio de Servicios (AGCS), que cubre las
novedades en el sector de la aviacion civil durante el periodo
2000-2005. La primera revision que termind en 2000 no tuvo
por resultado ninguna ampliacién del anexo, que cubre tres
servicios de transporte aéreo (reparacion y mantenimiento de
aeronaves, sistemas de reservas por computadora, y ventas y
comercializacion). Las autoridades aeronduticas tienen que
participar activamente en los debates del CTS a fin de ejercer el
liderazgo de la OACI en el proceso de liberalizacion econémica
dentro de un entorno seguro y protegido del transporte aéreo.

Cursos practicos sobre ruido y emisiones ... La OACIly
Transport Canada organizaron el tercer Taller sobre medidas
operacionales de la aviacion para la reduccion del combustible
y las emisiones que se llevo a cabo los dias 20 y 21 de septiem-
bre de 2006 en Montreal con la finalidad de divulgar informacion
sobre las reducciones de combustible y emisiones que figuran
en la Circular 303 de la OACI, Oportunidades operacionales
para minimizar el uso de combustible y reducir las emisiones, y
de compartir experiencias practicas y los programas que han
contribuido a la reduccion de las emisiones en la industria de la
aviacion. Ademas, la OACI organizd y celebré en Bangkok
(Tailandia) los dias 6 y 7 de noviembre el tercer Taller regional
sobre homologacion acustica de aeronaves.

Curso sobre derechos de usuarios ... Del 23 al 27 de
octubre de 2006 se impartié en Zurich (Suiza) un curso de
formacion sobre politicas y practicas internacionales para el
establecimiento de derechos de usuarios de aeropuertos. El
curso fue el segundo de una serie que la OACI y el Consejo
Internacional de Aeropuertos (ACI) estan ofreciendo a
los aeropuertos.

El préximo curso practico OACI/ACI sobre derechos de usua-
rios de aeropuertos se llevara a cabo en Kuala Lumpur (Malasia)
del 12 al 16 de febrero de 2007. 0
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Directrices sobre gripe pandémica
ahora en el sitio Web

En el sitio Web de la OACI (www.icao.int) se pueden ver las
directrices que los Estados pueden aplicar para reducir el ries-
go de gripe pandémica que se esta diseminando a través de
las operaciones de transporte aéreo.

Simultaneamente, se ha adoptado una nueva disposicion
para el Anexo 9 de la OACI, Facilitacion, que exige que los
Estados contratantes establezcan un plan nacional de
aviacion en caso de un brote de una enfermedad contagiosa
que constituya un riesgo para la salud publica. Los cambios,
que seran aplicables a partir del 17 de julio de 2007, revisan
la seccion sanitaria del formulario de declaracién general de
las aeronaves. Los mismos también requieren la introduccion
de una tarjeta de localizacion del pasajero que los funcionarios
de salud publica pueden utilizar para ubicar a pasajeros
que puedan haber sido infectados por una enfermedad trans-
misible grave.

En un acontecimiento conexo, el plan de la OACI para la
respuesta del sector de transporte aéreo al brote de una enfer-
medad contagiosa ha sido incorporado a un plan de accién de
las Naciones Unidas que explica la funcién de diversos orga-
nismos y asociados de la ONU en el caso de una emergencia
sanitaria que exija una respuesta mundial coordinada.

Las directrices que estan ahora disponibles a través de
la OACI constituyen un paso importante en la planificacion
de preparativos. La gripe aviaria plantea actualmente con-
siderable riesgo para la poblacion mundial debido a que
es probable que aparezca una cepa de la enfermedad que se
transmita facilmente entre los seres humanos. Si ocurriera
esto, la Organizaciéon Mundial de la Salud (OMS) puede
pedir a la comunidad de la aviacién que aplique medidas
dirigidas a limitar la diseminacion de la enfermedad. Ademas,
la aviacion se veria negativamente afectada por el menor
trafico hacia las zonas donde hubiera un aumento percibido
de riesgo de enfermedad.

Las directrices fueron elaboradas en cooperacion con la OMS,
los Centros de control y prevenciéon de enfermedades (CDC), el
Consejo Internacional de Aeropuertos (ACI), la Asociacién del
Transporte Aéreo Internacional (IATA), y otras organizaciones que
cuentan con la competencia adecuada. El esfuerzo internacional
fue coordinado por la OACI, que adquirié experiencia en la
elaboracién de directrices similares durante el brote del sindrome
respiratorio agudo severo (SRAS) de 2003.

Las directrices de la OACI estan basadas en el Reglamento
Internacional de Sanidad de la OMS publicado en 2005, y
pueden aplicarse a muchas enfermedades transmisibles.

Ademas de las directrices destinadas a los Estados, se ha
elaborado orientacién mas detallada especificamente para el
uso de los explotadores de aeropuertos y de las lineas aéreas.

La OACI también ha estado activa en la promocion de una
respuesta coordinada a toda crisis relativa a la salud. La region
Asia/Pacifico es la primera en haber estado involucrada en el
proyecto de la OACI conocido como Arreglos de cooperacion
para prevenir la propagacion de enfermedades transmisibles
mediante los viajes aéreos (CAPSCA). La finalidad de este
proyecto es garantizar que los aeropuertos internacionales
cuenten con un plan de preparacién establecido que se ajuste
a las directrices de la OACI. Otro objetivo importante es el
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desarrollo de una red regional de expertos que pueda propor-
cionar asesoramiento al sector de la aviacién en la planificacion
de la preparacion, asi como en la eventualidad de un brote de
una enfermedad transmisible grave.

En caso de tener éxito, el proyecto CAPSCA se extendera a
Africa en 2007 y posteriormente a otras regiones. 0

La OACI y la Republica de Corea
anuncian programa de instruccion

La OACI y la Republica de Corea han suscrito un memorando
de entendimiento (MoU) sobre programas de instruccion
adaptados para el personal de aviacidon de los paises en
desarrollo. Con arreglo al acuerdo firmado en septiembre de
2006, el Centro de instruccién de aviacion civil de Corea
(KCATC) impartira a los participantes seleccionados cursos
sobre el sistema mundial de navegacion por satélite (GNSS),
mantenimiento de ayudas para la navegacion aérea, control
de aproximacion radar y otros temas técnicos. Debiendo
comenzar en 2007, el programa de instruccion sera establecido
y administrado por la Autoridad de seguridad operacional de
aviacion civil de Corea (KCASA), la Agencia de cooperacion
internacional de Corea (KOICA) y la Direccién de cooperacion
técnica de la OACI.

El programa inicial se esta ofreciendo sobre una base anual
por un periodo de tres afios. La iniciativa de instruccion permi-
tira concurrir a 39 participantes por afio inicialmente, y esta
siendo financiada por el Ministerio de Construccion y
Transporte de la Republica de Corea (MOCT) y la KOICA.

El programa de estudios anual reflejara las necesidades
cambiantes de los paises en desarrollo y fomentara el
desarrollo y la seguridad operacional de la aviacién civil inter-
nacional. Debiendo llevarse a cabo en inglés, el programa
estd disponible para determinados paises identificados por
la OACI y el MOCT. La seleccién final de los estudiantes
correspondera a la Republica de Corea.

El KCATC, fue creado en 1984 con la asistencia técnica y
financiera del Programa de las Naciones Unidas para el
Desarrollo (PNUD) y la OACI. El KCATC ha desempefiado una
funcion de gran importancia en el acrecentamiento de la com-
petencia técnica de la aviacién civil de Corea. En el periodo
2001-2006, el centro proporcioné becas de instruccion a
173 participantes de 49 paises. 0

Un instructor con alumnos en el KCATC. Comenzando en 2007, el
centro impartird instruccion a participantes de paises en desarrollo
en virtud del MoU suscrito por la OACI y la Repiiblica de Corea.
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Seguridad operacional ATM
viene de la pdagina 25

ATM. La oficina regional de la OACI en Paris y Eurocontrol
estan actuando juntos para ayudar a los Estados miembros de
la OACI de la region que no son miembros de la CEAC a exa-
minar y fortalecer sus marcos de seguridad operacional ATM.

La introduccién de un SES plantea nuevos desafios en mate-
ria de seguridad operacional a las autoridades europeas.
Eurocontrol dio comienzo recientemente a una nueva iniciativa
conocida como el Programa Europeo de Seguridad Operacional
para la ATM. Este programa examina e identifica areas que
se necesita mejorar para satisfacer los retos que plantea el
continuamente creciente nivel de transito y la implantacion
del SES.

En los cuatro ultimos afios, los proveedores de ATM europeos
han fortalecido y mejorado sus SMS. Existe ahora una mayor
concientizaciéon entre los proveedores de ATM en cuanto a lo
que se requiere respecto a marcos de seguridad operacional, y
hay una mayor cooperacion entre las diversas organizaciones y
asociaciones que estan activas en Europa. En los préximos anos
se veran cursos practicos sobre los diferentes aspectos del SMS
que se celebraran en toda Europa y Africa septentrional.

Un SMS ATM aporta una base estructurada sobre la cual ela-
borar, organizar y dirigir todos los diversos elementos que se
requieren para garantizar que el transito aéreo sea manejado del
modo mas seguro. Considerando que el riesgo debe ser maneja-
do diariamente, con el transito que aumenta constantemente y el
advenimiento de nuevas tecnologias y procedimientos, incumbe
a todos los involucrados mantener el mas alto nivel de seguridad
operacional posible. O

Systemas de gestion
viene de la pagina 17

A fin de alcanzar las metas para asegurar el cumplimiento y la
prevencion o la reduccion de los danos dimanantes de las deci-
siones y acciones de una compania, las estrategias de seguridad
operacional incorporan un nimero de elementos, concretamente
los relacionados con el cumplimiento, la gestion de riesgos, la
prevencion, la contencion y las medidas correctivas.

Las estrategias de gestion se refieren al sistema mediante el
cual los gerentes llevan a cabo sus funciones. El objetivo de
estas estrategias es mejorar la performance de la organizacion
en términos de eficacia, eficiencia y economia.

Para ser verdaderamente eficaz, eficiente y econémico, un
SMS necesita liderazgo. Los ejecutivos de una empresa deben
ser conocedores de los riesgos para la seguridad operacional que
enfrenta su firma y lo suficientemente competentes para establecer
medidas que puedan aportar resultados eficaces y duraderos.

Como cualquier otro aspecto de los negocios, los SMS deman-
dan que se elabore un plan. Este plan trata de garantizar que todas
las cuestiones relacionadas con la seguridad operacional estén
enumeradas y se les asigne una prioridad, y que dicha medida se
inicie con suficiente asignacion de personal, tiempo, dinero, utiles
y los procesos necesarios para realizar el trabajo correctamente.

La organizacion de las tareas entrafia habitualmente la creacion
de un equipo de seguridad operacional, con un gerente respon-
sable del logro de los objetivos del plan. El equipo deberia estar
compuesto de personal dotado de las capacidades necesarias.
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Se establecen los controles y se vigila el ambiente por si se
producen cambios. Esto entrafia establecer pardmetros para la
performance de la seguridad operacional, o para comparar la
misma con un punto de partida, midiendo los resultados y
haciendo las correcciones si los resultados deseados no se
logran. Por ltimo, la filosofia del sistema de gestién demanda un
mejoramiento continuo. Demanda un aprendizaje continuo y la
busqueda de mejores maneras de hacer las cosas e institu-
cionalizar los procesos que demuestren valer la pena.

En resumen, un SMS consta de componentes y elementos que
proporcionan un enfoque amplio de la seguridad operacional,
una organizacion eficaz para lograrla, y los sistemas necesarios
para proporcionar la supervision de la seguridad operacional.

Filosofia y politicas relativas a la seguridad opera-
cional. Un enfoque empresarial amplio de la seguridad opera-
cional plantea a las organizaciones aerondauticas la necesidad de
establecer una filosofia de seguridad operacional y politicas
apropiadas. Esto exige que las organizaciones establezcan su
enfoque fundamental para manejar la seguridad operacional en
términos de liderazgo y orientacion, planificacion, control y
medida de la performance, asi como las funciones pertinentes
que abarcan toda la organizacion.

Una «organizacion eficaz para lograr la seguridad operacional»
aborda conceptos como funciones, responsabilidades, imputabi-
lidad, estructuras y medios para lograr la coordinacién entre las
unidades organicas. «Sistema para lograr la seguridad opera-
cional» quiere decir el establecimiento de diversos medios para
lograr esto. Dichos sistemas deben introducirse a fin de obtener
el cumplimiento de las reglas obligatorias o promulgadas inter-
namente; identificar los peligros y riesgos asociados a diferentes
operaciones; evaluar y mitigar los riesgos conocidos; informar
sobre deficiencias, accidentes e incidentes relativos a la seguri-
dad operacional; neutralizar los accidentes y prepararse
para emergencias similares; investigar accidentes e incidentes y
divulgar las ensefianzas obtenidas y corregir las deficiencias del
sistema —documentando al mismo tiempo los procesos, las deci-
siones y las disposiciones tomadas.

Transport Canada considera que un SMS permitira a las organi-
zaciones aeronauticas manejar mejor el riesgo y contribuira a sus
resultados comerciales.

Los gerentes enfrentan un sinniumero de desafios en sus
esfuerzos por ganar dinero. Pero al nivel mas fundamental, los
SMS pueden ayudar a una empresa a reconciliar la demanda
social de una mayor seguridad operacional con la expectativa del
accionista de una mejor rentabilidad financiera y, tal vez, a man-
tener satisfecha a la autoridad competente al mismo tiempo. [

Informacion sobre seguridad operacional
viene de la pdgina 30
Los siete miembros de la tripulacion sufrieron lesiones mortales.
El informe concluyé que los reglajes de la velocidad y del
empuje seleccionados por los miembros de la tripulacién al
prepararse para su vuelo a Espana eran incorrectos para el peso
del Boeing 747-244SF. La investigacion constaté que la tripulacion
no recibi6 formacién adecuada en el Boeing Laptop Tool, un pro-
grama de computadora utilizado para calcular la velocidad y la
potencia de despegue necesarias a la luz de factores como peso
del combustible, carga ttil y condiciones ambientales. La investi-
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Nombramiento en el Consejo de la OACI

El Embajador Gil-sou Shin ha sido
nombrado Representante de Ila
Republica de Corea en el Consejo de
la OACI, habiendo asumido el cargo el
26 de septiembre de 2006.

El Embajador Shin es diplomado de la
Universidad Nacional de Seoul, donde se
especializé en economia. Se incorpor? al
Ministerio de Relaciones Exteriores de su
pais en 1978, donde ocupd diversos car-
gos de creciente responsabilidad tanto
en el pais como en las embajadas de la
Republica de Corea en Africa, Asia y Europa. Sus cometidos mas
recientes han incluido los de Consejero de la Misién Permanente
de la Republica de Corea ante la Secretaria de las Naciones
Unidas y la Organizacién internacional en Ginebra; Director
General adjunto de Comercio y Politica comercial en MOFAT; y
Ministro de la Embajada de la Republica de Corea en Filipinas.

Ademas de su reciente nombramiento en el Consejo de la
OACI, el Embajador Shin ejerce actualmente las funciones de
Consul General de la Republica de Corea en Montreal. O

G. Shin
(Republica de Corea)

gacion de la TSB también constaté que la fatiga de la tripulacion
y un entorno de despegue oscuro pueden haber acrecentado la
probabilidad de error. En consecuencia, la TSB solicito a las
autoridades normativas canadienses e internacionales que se ase-
guren de que los tripulantes de aeronaves de gran tamafo que-
den alertados a tiempo cuando no hay suficiente potencia para
despegar con seguridad. La TSB recomendé que «El Ministerio
de Transporte, en conjuncion con la OACI, la FAA, la EASA, y
otros organismos normativos, establezcan el requisito para las
aeronaves de categoria de transporte de que estén equipadas con
un sistema de vigilancia de la performance de despegue que
suministre a las tripulaciones de vuelo una indicacion correcta y
oportuna de una performance inadecuada de despegue».

Vuelo 5191 de Comair. La FAA ha publicado un alerta de
seguridad operacional como consecuencia del accidente del
27 de agosto de 2006 de un Bombardier CRJ100 de Comair en el
Aeropuerto Kentucky Blue Grass de Lexington (ALEX).

El accidente reciente, en el que un reactor de vuelos de cone-
xion despegd de la pista equivocada, «plantea la importancia de
mantener la concientizacion de la situacion y la adhesion a pro-
cedimientos CRM», declar6 la FAA.

SAFO recordo alos tripulantes de vuelo las siguientes orientaciones:
e Como parte de la planificacién previa al vuelo, examinar los
planos del aeropuerto y conocer la senalizacion del mismo.

e Examinar los NOTAM por informacion sobre los cierres de
pistas y calles de rodaje y zonas de construccion.

e Durante las operaciones de rodaje, contar con un diagrama
vigente del aeropuerto facilmente disponible para referencia y
verificar la ruta de rodaje asignada con el diagrama, prestando
particular atencion a toda interseccion especial o compleja.

e Las instrucciones complejas de rodaje indicarlas por escrito.
Cuando no se esté seguro de la ruta de rodaje, solicitar instruc-
ciones de rodaje gradualmente al control de transito aéreo (ATC).
¢ Si el vuelo tiene mas de un miembro de tripulacion, es impor-
tante que ambos comprendan las autorizaciones de rodaje y las
asignaciones de pista.

38

e Durante las operaciones de rodaje, el piloto que esta efectuan-
do el rodaje debera prestar atencion a lo que ocurre al exterior de
la aeronave en todo momento, mientras que el otro piloto debera
vigilar la marcha del rodaje segun el diagrama del aeropuerto y
guiar al piloto que esta haciendo el rodaje.

e Aplicar procedimientos de CRM para identificar y resolver
conflictos con respecto a las instrucciones del ATC; confirmar,
utilizando la técnica de preguntas y respuestas, la ejecucion correc-
ta de las instrucciones del ATC; y confirmar que la aeronave
esté realmente colocada en la pista asignada segun el indicador
de rumbo.

e Utilizar todos los recursos disponibles para asegurarse de que
la aeronave se encuentra en la pista correcta.

La NTSB de EUA esta continuando su investigacion del acci-
dente, que ocurrié cuando la aeronave intent6é despegar de una
pista inhabilitada, de 3 500 ft, en vez de hacerlo de la que le habia
asignado el ATC, de 7 000 ft. O

Normas SMS
viene de la pdgina 12

analisis de los riesgos operacionales que incluiran los efectos
de los cambios en la seguridad operacional de los sistemas. Los
objetivos particulares para estos esfuerzos incluiran las circu-
lares de asesoramiento existentes y otros documentos para un
programa de evaluaciéon interno, andlisis continuo y sistemas
de vigilancia, y el Programa de notificaciones voluntarias
(VDRP). Un futuro estudio explorara, asimismo, la gestiéon de
la seguridad operacional en otras esferas de la aviacion, asi
como los programas de gestion formulados por la industria.

La FAA proyecta también integrar los conceptos del SMS en los
sistemas de supervision del organismo. El concepto de los cuatro
pilares se aplicara a los procesos de produccion de reglamentos,
normas y politicas de modo que éstos se consideraran controles
de riesgo de los sistemas. La futura formulacion de reglas se
basara mas en el analisis de riesgos de modo que la FAA pueda
estar segura de que los controles necesarios estan implantados y
que los reglamentos anticuados que ya no son necesarios para
controlar los riesgos puedan ser eliminados. O

Implantaciéon de SMS
viene de la pdgina 8

Estados en la implantaciéon mundial del SMS vy, por consigu-
iente, la OACI preparoé recientemente un curso en este sentido.
En 2006, la Organizacion impartio tres cursos para diferentes
regiones y el afio préximo se proporcionaran otros cuatro.

Los objetivos de los cursos de formacion en SMS de la OACI
son ampliar el conocimiento de los conceptos de gestion de la
seguridad operacional y los SARPS conexos que figuran en los
Anexos 6, 11 y 14 de la OACI. Otra meta es desarrollar en los
Estados la capacidad de certificar y vigilar la implantacion de
componentes clave de un SMS basico en cumplimiento de los
SARPS de la OACI y de los reglamentos nacionales.

Los destinatarios de los cursos comprenden funcionarios de
administracion de la aviacion civil que tienen la responsabilidad de
implantar programas de seguridad operacional y vigilar o implantar
SMS en las esferas de operacion de aeronaves, servicios de transito
aéreo y aerodromos.

REVISTA DE LA OACI



El curso OACI de instruccion de SMS, que se imparte en cinco
dias, comprende 10 mddulos y seis estudios de caso. Los temas
cubiertos incluyen los elementos basicos de la seguridad opera-
cional, los fundamentos de la gestién de la seguridad opera-
cional, la identificacion de peligros y la gestion de riesgos, la
reglamentaciéon OACI en materia de SMS, y el desarrollo,
implantacion y operacion de un SMS. El curso incluye pruebas
escritas diarias sobre la marcha y un examen final.

A fin de aportar suficientes oportunidades de instruccion
sobre el SMS en los afios venideros, la OACI proyecta preparar
la capacitacion de instructores de cursos, pues esto permitira
a los Estados ser autosuficientes tanto en la implantacién como
en la administracion de cursos sobre el SMS. Ademas, a
medida que los Estados desarrollen sus propios recursos
internos, podran ayudar a otros Estados en la implantaciéon de
SMS, logrando asi la asociacion sinergética necesaria para la
realizacion de dichos sistemas a nivel mundial.

La OACI proporciona instruccion SMS a los Estados o gru-
pos de Estados que lo soliciten. El curso, previsto para un ma-
ximo de 30 participantes, comprende textos para estudio que se
suministran a los Estados en formato electronico. Actualmente,
se imparten en inglés o en espaiiol, pero se prevé su disponibi-
lidad en otros idiomas.

Al término de la formacion y la certificacion de los instruc-
tores, los Estados pueden utilizar el curso de formacién de
la OACI sin restricciones. La OACI podra actualizar el
material de los cursos, en cuyo caso se proporcionara a
los Estados dichas actualizaciones en forma electroénica.
Los Estados pueden obtener detalles adicionales sobre el
programa de instruccion SMS en el sitio Web de la OACI
(www.icao.int/anb/safetymanagement).

El esfuerzo inicial de la OACI de asistir a los Estados en la
implantacion del SMS continuara por un ano mas. Una labor
ulterior podria incluir esfuerzos destinados a mejorar las posi-
bilidades de analisis de los datos sobre seguridad operacional y
el enlace con sistemas regionales para el intercambio de infor-
macion sobre seguridad y el analisis. También esta prevista la
preparacion de textos de orientacion y el suministro de asisten-
cia para la promulgacion de legislacion nacional a fin de prote-
ger todas las fuentes pertinentes de informacién sobre seguri-
dad operacional.

Conclusion. En la situacion prevaleciente en la aviacion civil
internacional, esta resultando cada vez mas dificil disociar la
seguridad operacional de la eficiencia. Las organizaciones
aerondauticas, cualquiera sea su actividad comercial esencial o
su ubicacion geografica, no deben so6lo ser seguras sino efi-
cientes. Incluso organizaciones que no estdn directamente
involucradas en una actividad de produccién justipreciable se
encuentran bajo presion para cumplir con sus cometidos con
recursos en continua disminucion. De ahi el valor y la impor-
tancia de un SMS.

E1 SMS presenta a la comunidad de la aviacion internacional un
enfoque a base de principios y datos para determinar prioridades
y asignar recursos necesarios que respondan a las preocupaciones
en materia de seguridad operacional relacionadas con los maxi-
mos riesgos posibles, y con respecto a actividades que aporten la
maxima rentabilidad para los recursos invertidos. E1 SMS también
proporciona medios para abordar la seguridad operacional de
modo sistémico y previsor a través del analisis de peligros y de
la evaluacion y mitigacion de los riesgos. De ese modo, el SMS

NUMERO 6, 2006

presenta a la comunidad de la aviacion internacional medios claros
para lograr mas seguridad con menos recursos.

La OACI ha obrado de modo determinado para armonizar los
conceptos, los textos de orientacion y los SARPS en materia de SMS,
ademas de formular e impartir un curso de instrucciéon detallado.

Todo el potencial del SMS se lograra cuando el concepto sea
adoptado por todos los Estados contratantes y por el maximo de
organizaciones posible. A fin de que esta implantacién mundial
ocurra, los Estados tienen que estar plenamente conscientes e
informados respecto al concepto SMS y a los medios y utiles
para su implantacion. O

Compromiso del plan de actividades
viene de la pdgina 7

las normas internacionales que se aplican a la seguridad opera-
cional exigiran que los Estados implanten programas que incluyan
niveles aceptables de seguridad operacional definidos por las
autoridades, los explotadores y los proveedores de servicios de
navegacion aérea.

Para que estas dos iniciativas sobrevivan, es necesario dispen-
sar una paciente atencion por parte de todos los participantes en
la aviacion civil. Tal vez el desafio mayor es el de poner en prac-
tica estos programas. Si bien tanto el plan de actividades como la
implantacion del SMS dimanan de ideas anteriores, su ejecucion
correcta demanda que se vean como conceptos nuevos. Aunque
parezca una nimia distincion, este enfoque prepara mentalmente
a que se vaya mas alla de una simple adaptacion de métodos y
comportamientos previos para formular nuevas estrategias
basadas en los mejores métodos y experiencia operacional.

En el decenio préximo, el plan de actividades de la OACI y el
concepto de gestion de la seguridad operacional se veran someti-
dos a una serie de ensayos e iteraciones. La Asamblea de la OACI
simplificara las estrategias de la Organizacién y los efectos de
esta eficiencia institucional mejorada seran obvios para todos
mediante el plan de actividades de la Organizacion actualizado y
los indicadores de eficacia conexos. Al mismo tiempo, las juntas
de administracion de los explotadores de innumerables sistemas
de aviacion de todo el mundo ajustaran periédicamente sus indi-
cadores y objetivos de seguridad operacional a fin de alcanzar
niveles de seguridad aceptables.

Y si bien el SMSy el plan de actividades de la OACI llegaran
en ultima instancia al punto en el que ya no estaran actualiza-
dos— al igual que todas las demads formas de gestion que los han
precedido—, podran, entre tanto, aportar una respuesta eficaz a
las inquietudes en materia de seguridad operacional que puedan
surgir en los decenios venideros. O

Proteccion de los datos sobre
seguridad operacional
viene de la pagina 28
la difusion de la informacion sobre seguridad es necesaria para
la debida administracién de justicia, y que su divulgacién es
mas importante que el impacto adverso nacional e internacional
que dicha divulgacion puede tener en la futura disponibilidad
de la informacion.

Al abordar el tema de la divulgacion publica, las directrices
de la OACI proponen que la responsabilidad de justificar la
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divulgacion deberia recaer en los que buscan la revelacion.
Deberian establecerse criterios formales para la divulgaciéon y
éstos deberian exigir que se cumplan varias condiciones. La
informacion podra divulgarse a reserva de que su revelacion sea
necesaria para rectificar condiciones que comprometen la
seguridad operacional, o para cambiar politicas y reglamentos,
siempre y cuando la divulgacion no inhiba la disponibilidad de
informacion en el futuro. Las revelaciones deberian hacerse de
modo que no haya identificaciéon, resumen o agregado.

Las directrices juridicas también analizan la responsabilidad
del custodio de la informacion sobre seguridad operacional, pro-
poniendo que cada SDCPS cuente con un custodio designado.
Este protector es responsable de la aplicacion de todas las salva-
guardias posibles de la informaciéon a menos que el originador
haya dado asentimiento para la divulgaciéon, o que el custodio
justifique su difusion por razones excepcionales.

Por ultimo, las directrices tratan de la proteccién de la infor-
macioén grabada, dado que las grabaciones el puesto de trabajo

Representante de Australia

Simon Clegg ha actuado como
Representante de Australia en el
Consejo de la OACI desde mediados
de 2003. Antes de su asumir su cargo
actual, el Sr. Clegg ocupd varios
puestos en el Ministerio de Transporte
y Servicios regionales de su pais.

El Sr. Clegg ha desempefiado una
funcién de liderazgo en las reformas
mas importantes de la aviacién aus-
traliana del ultimo decenio. El Sr. Clegg
dirigié el grupo de trabajo del gobierno
creado para afrontar los efectos de los ataques terroristas del
11 de septiembre de 2001 sobre el mercado de los seguros
aeronauticos. En 2001-2002, fue presidente del Grupo espe-
cial sobre seguro aeronautico por riesgo de guerra.

El cargo mas reciente del Sr. Clegg en Australia fue el de
Director de asuntos juridicos aeronauticos y maritimos. En
dicho caracter, colaboré estrechamente con equipos de inves-
tigacion de la seguridad operacional de la aviacion y encabez6
los esfuerzos por el desarrollo de nuevos y amplios regimenes
legislativos nacionales relacionados con la seguridad de la
aviacioén y las actividades maritimas. Ademas, el Sr. Clegg pre-
sidio varios grupos de trabajo gubernamentales, entre ellos el
Grupo de trabajo sobre las cuestiones juridicas relacionadas
con el GNSS y el Grupo conjunto de trabajo Australia Nueva
Zelandia. Este ultimo elaboré la legislacion para un
reconocimiento mutuo de certificados de aviacién, paso nece-
sario para los acuerdos de implantaciéon de un mercado de la
aviacion unico para los dos paises.

El Sr. Clegg posee titulos universitarios en economia, comer-
cio y derecho de la Universidad de Adelaida, y es abogado de
la Alta Corte de Australia. Ha sido conferenciante visitante en la
Universidad Nacional de Australia, donde impartié un curso de
posgrado sobre derecho aerondautico internacional. Antes de
incorporarse al servicio del Gobierno de Australia, trabajé en la
firma de contadores publicos Ernst & Young. ]

S. Clegg
(Australia)
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exigidas por la legislacion pueden percibirse como una invasion
de la confidencialidad personal. Mas atin, la OACI propone que
las leyes y los reglamentos nacionales proporcionen medidas
especificas de proteccion a esas grabaciones, manteniendo su
confidencialidad y estableciendo reglas para su acceso publico.
Las medidas especificas de proteccién de las grabaciones en el
puesto de trabajo podria incluir ordenanzas que niegan la
revelacion al publico. O

Seguridad operacional
de aeropuertos
viene de la pagina 21

vigentes que puedan incorporarse al SMS. Adaptar los métodos
existentes al maximo resulta ventajoso porque esto puede servir
para una implantacion sin problemas.

o Compartir la responsabilidad. El gerente de la seguridad
operacional es la persona responsable del desarrollo y la implan-
tacion de un SMS. El, o ella, deberia asumir una funcion de
apoyo en la organizacion al gerente de aerédromo. Es impor-
tante recalcar, sin embargo, que esta persona no es la tnica
responsable de la seguridad operacional del aer6dromo. Més
bien, la seguridad operacional debe ser responsabilidad de toda
la gerencia del aeropuerto. |

Cielo Unico europeo
viene de la pagina 23

proveedores de ANS para ayudarles a establecer un régimen de
certificacién que cumple con los principios del SES y los coloque
en posicion de verificar y demostrar el cumplimiento de los requi-
sitos de certificacion comunes.

Como parte del pasaje al SES, se estan transponiendo ahora
gradualmente los ESARR a las leyes de las Comunidades
Europeas (CE). Estan apareciendo como reglamentos de las CE,
que tienen aplicabilidad directa en los Estados miembros de la
UE, y como directrices de las CE, que tienen que transponerse a
nivel nacional.

Garantizar que los SMS estén incorporados en todo el SES
constituye un requisito previo fundamental para una transicion
segura a los nuevos procedimientos. Por lo tanto, los requisitos
ESARR para los SMS se han incluido como criterios esenciales a
satisfacer por los proveedores de ANS antes de que se les pueda
otorgar la certificacion. O

Divulgacion autorizada

Al 23 de noviembre de 2006 un total de 82 Estados con-
tratantes de la OACI y dos territorios habian aceptado la
divulgacion de sus informes completos de auditoria sobre la
vigilancia de la seguridad operacional o un resumen de ejecu-
cion del informe de auditoria en el sitio Web de la OACI. La
decision de hacer disponibles los resultados de las auditorias
de la vigilancia de la seguridad operacional de la OACI para
conocimiento del publico fue tomada por los directores
generales de aviacion civil de todo el mundo en una conferen-
cia sobre seguridad operacional celebrada en la Sede de la
OACI a finales de marzo de 2006. O
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PRIMER PLANO...

MODELO DEL 14-BIS
Brasil presento a la OACI una réplica en miniatura de la aeronave
pilotada por el pionero de la aviacion Alberto Santos-Dumont con
motivo del 100° aniversario de su primer vuelo en octubre de 1909.
«La réplica sirve de recordatorio a la comunidad internacional de cémo
elregalo de un hombre al mundo sigue siendo objeto de inspiracion»,
declard durante la ceremonia el Brig. Sérgio Luiz de Oliveira Freitas, de
la Embajada de Brasil en Washington, D.C., el 25 de octubre. Aparecen
en la ocasion (i-d): EL Brig. Freitas; el Presidente del Consejo de la OACI,
Roberto Kobeh Gonzilez; el Secretario General de la OACI, Taieb Chérif;
y Pedro Bittencourt de Almeida, Representante de Brasil en el Consejo
de la OACI.

El primer vuelo del 14-BIS fue conmemorado también por una
exhibicion especial en la Sede de la 0ACI, patrocinada por Francia.

COLOMBIA DEPOSITA INSTRUMENTO

Colombia deposité suinstrumento de ratificacion del Convenio sobre el
reconocimiento de derechos sobre aeronaves, firmado en Ginebra en junio
de 1948, durante una breve ceremonia en la Sede de la 0ACI el 8 de
septiembre de 2006. Aparecen en la ocasién, (sentados, i-d): Gloria
Cecilia Rodriguez Varon, Ministra de Relaciones Exteriores de Colombia;
Denys Wibaux, Director de asuntos juridicos de la OACL; Julio Enrique
Ortiz Cuenca, Representante de Colombia en el Consejo de la 0ACI; y
Maria Cecilia Salazar Cruz, Administracién de Aviacion de Colombia.
(Parados, i-d): Luis Miguel Garcia Lancheros, Delegacién de Colombia
ante la OACL; César Augusto Bejarano Ramon, Delegacién de Colombia
ante la OACI; y Walter Amaro, de la Direccién de cooperacion técnica

de la OACI.

EN TORNO AL WAFS

A finales de septiembre de 2006 tuvo lugar en Paris la tercera reunion
del Grupo de operaciones del sistema mundial de prondsticos de drea
(WAFSOPSG) en la oficina regional Europa y Atlantico septentrional de la
OACI. Ademds de cuestiones operacionales, el grupo abordo la evolucién
del WAFS y respaldé la introduccién, a titulo de ensayo, de prondsticos
de punto de reticula relativos a la formacién de hielo, turbulenciay
nubes convectivas que deben ser evaluados antes de su implantacién
operacional prevista para 2010. En vista de la implantacién operacional
mas lenta de lo previsto de los pronésticos de tiempo significativo con
codificacion BUFR por parte de los Estados, el grupo convino en que esta
informacion continuaria poniéndose a disposicion en forma de cartas
PNG hasta 2010. Concurrieron a la tercera reunién del WAFSOPSG

28 expertos de 14 Estados y cuatro organizaciones internacionales,

que representaron a todas las regiones de la OACL.

ESCULTURA HUNGARA

Hungria presentd recientemente a la OACI una estatua de bronce

intitulada «Generaciones» que fue creada por el escultor hiingaro Robert
Csikszentmihalyi. EL obsequio conmemora el 60° aniversario de la OACI.
Aparecen posteriormente a la presentacion en la Sede de la OACI en junio
de 2006 (i-d): EL Dr. Attila Sipos, Representante de Hungria en el Consejo
de la OACI; Roberto Kobeh Gonzélez, Presidente electo del Consejo

de la OACT; el Dr. Assad Kotaite, Presidente del Consejo de la 0ACI,

en gjercicio en ese momento; el Dr. Laszlo Kiss, Director General de Aviacién
Civil de Hungria; y el Secretario General de la OACI, Dr. Taieb Chérif.



Descubra la clave al valioso
potencial de sus datos

El Servicio de Analisis de Datos de Vuelo (FDA) de IATA: Su clave para mejorar la seguridad aérea.

La seguridad aérea constituye la mas alta prioridad para todos.

Tenga acceso a la informacion que necesita para reducir el numero de accidentes e incidentes, manteniendo
al mismo tiempo los mas altos niveles de seguridad. Disefiado y producido por los expertos de la industria para
optimizar las mejoras en el campo de la seguridad aérea de modo rentable, el Servicio FDA de IATA constituye
la mejor solucién en un solo paso para el lanzamiento de un programa de analisis de datos de vuelo en su
compafia aérea.

Para mas informacion consulte www.iata.org/fdaservice

f ot scape SERVICIO DE ANALISIS DE DATOS DE VUELOD
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CEIA EMDs

STATE-OF-THE-ART
ENHANCED METAL DETECTORS

CEIA EMD application

e Fully compliant with the New Security Standards
for Conventional and non-Conventional Weapons

e Unsurpassed Passenger Throughput

e Exceptional Immunity to Environmental Interference

UNI EN ISO 9001 CERTIFIED
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First AMHS selected and contracted by ICAO,
installed and fully operational in Argentina
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