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investigadores de accidentes y los medios de difusién cuando estos Ultimos estan dispuestos
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ANUNCIOS DE VACANTE: PUESTOS DE NIVEL SUPERIOR
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SEGURIDAD OPERACIONAL

= -

Defendiendo

a los datos:

Perspectiva de SMS
sobre la adecuacion y
funcion de los datos de
informes de seguridad
operacional en los
procesos juridicos

La seguridad operacional de
la aviacion ha estado en los
titulares de la prensa en las
semanas y meses recientes,
en particular a medida que
las ramificaciones juridicas
de la colision entre un
reactor privado Legacy 600 y
un Boeing 737 sobre el Brasil
planteaban un renovado interés en el dedicado
equilibrio entre las necesidades de los sistemas
de notificacion de la seguridad operacional de la
aviacion por un lado y los requisitos de los
ambitos judiciales locales por el otro.

El Comandante Daniel Maurino, experto
principal de la OACI en Sistemas de gestion de
la seguridad operacional y verdadero pionero en
la aplicacion de este enfoque de la seguridad a
la aviacion, examina las politicas actuales en
torno a los datos de seguridad operacional y
analiza la perspectiva de SMS sobre compartir
o proteger los diversos tipos de informacion de
seguridad operacional, tanto en el contexto
cotidiano como en las investigaciones.

El Comandante Daniel Maurifio es bien conocido de los lectores de la

Revista como principal experto de la OACI en el ambito de los Sistemas
de gestion de la seguridad operacional (SMS). También piensa jubilarse
para finales de este ano, aunque la seguridad operacional de la aviacion

ingresa en lo que él denomina «uno de los periodos mas emocionantes y
prometedores experimentados hasta ahora».

Cuando me recibe para este entrevista puedo ver en Maurifo signos
de pesar y, al mismo tiempo, un sentimiento de satisfaccion
personal. Obviamente, su pesar es que no estara aqui para participar
directamente en el apoyo y aplicacion mas completa de un enfoque
de seguridad operacional que €l ha defendido y trabajado muy duro
para lograr su aceptacion. Es un sentimiento que mucho de nosotros
compartimos con respecto a los objetivos en los dltimos dias y
semanas de una carrera y que en algunos pueden provocar temores
de lo que sera la vida sin la concentracion que la ha guiado hasta
ese momento.

Pero en Maurino, este pesar se ve claramente atemperado por esa
satisfaccion particular, e incluso envidiable, del individuo que se
encuentra comodo con sus logros y esta verdaderamente dispuesto a

H
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disfrutar una busqueda de conocimientos y realizaciones mas
personales que, en Ultima instancia, parece que solo la jubilacién nos
puede brindar.

«Me jubilo de la OACI», comienza Maurifio con una gran sonrisa, «pero
no de la vida».

Mauriino comenz6 a trabajar para la OACI en 1989, en el entonces
floreciente ambito de la investigacion de factores humanos. Las
experiencias obtenidas durante el desarrollo y maduracién del enfoque
de factores humanos, que involucré el avance de la capacidad de la
industria para comprender y cuantificar la informacion en torno a c6mo
las fortalezas y debilidades de los humanos se intercomunican
continuamente con los sistemas tecnolégicos y administrativos, condujo
en muchas maneras a su apreciacion posterior y adopcion del enfoque
SMS. Cualquiera familiarizado con Maurifio recordara sin duda que para
€l la seguridad operacional siempre «se refiere a los datos».

Junto con varios importantes colegas de la OACI y con el apoyo de la
administracion superior de la Direccion de navegacion aérea (ANB) de la
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Organizacion, Maurifo ha trabajado duro en los ultimos anos para
orientar un verdadero cambio paradigmatico en la forma en que la OACI
y sus Estados encaran la seguridad operacional de la aviacion. Junto a
Maurino, estas partes interesadas han elaborado la nueva Seccién de
gestion integrada de la seguridad operacional (ISM) dentro de la ANB,
cuyo objetivo es organizar mejor y efectuar cambios relacionados con la
gestion de la seguridad operacional de la aviacion en la forma mas
eficiente y rentable posible.

Ademas, Mauriio ha desempenado un papel fundamental en el
desarrollo y rapido avance del nuevo Grupo de seguridad operacional de

la navegacion aérea (ASG), que proporciona a la Secretaria de la OACI
una vision y direccion estratégica. Los objetivos de la seccion ISM son
desarrollar, con apoyo del ASG, el Proceso de gestion interna de la
seguridad operacional (ISMP) y, en ultima instancia, un sistema
integrado de seguridad operacional (ISS). Con arreglo a estos objetivos,
la Seccion ISM también apoya actividades relativas a la transicion al
préximo ciclo de auditorias de la vigilancia de la seguridad operacional
basadas en un enfoque de vigilancia continua.

Se cree que el enfoque SMS que la OACI ha comenzado a implantar con
estas amplias herramientas de gobernanza se desarroll6 originalmente
para uso en las plataformas petroleras fuera de la costa. Con el tiempo,
expertos en seguridad operacional de varias industrias y sectores
diferentes, incluyendo la aviacion, comenzaron a entender que sus
principios se aplicaban igualmente a cualquier estructura de
organizacion o tecnolégica compleja.

Un sistema SMS adecuadamente designado y funcional retne

datos reactivos, predictivos y proactivos de todas las fuentes
operacionales y técnicas disponibles. Luego analiza los resultados
basandose en diversas inquietudes y objetivos relacionados con el
mejoramiento de la seguridad operacional. El desafio consiste en
elaborar los mecanismos de notificacién e inspirar un entorno de
organizacion que ponga en claro conocimiento de los empleados el
valor de notificar y comunicar incluso los mas pequenos incidentes o
puntos problematicos — especialmente cuando ya pueden haber
pasado a integrar la rutina diaria de una persona.

El centro del enfoque SMS se basa en un cambio paradigmatico que
aparta especificamente a la industria de tendencias a utilizar datos de
seguridad operacional para evaluar y asignar culpas. En vez de ello, en
el marco de las aplicaciones SMS los datos de seguridad operacional
se recogen dentro de un nuevo paradigma de notificacion y castigo que
no acentua la culpa individual, sino mas bien el valor y la importancia
agregados de «mantener la circulacion de los datos».

Por ejemplo, en el contexto aeronautico, se ha comprendido que el
objetivo principal de mantener a los aviones con seguridad en el cielo
es mucho mas importante que perpetuar nociones escolares y
estrechas de responsabilidad y culpa. Esto ultimo sélo sirve para
perpetuar el entorno en que los datos de seguridad importantes
relacionados con fallas y errores quedan esencialmente enterrados bajo
capas de temor y pesar, sélo para permanecer ignorados, mal
comprendidos y, por consiguiente, capaces de poner todavia mas vidas
en riesgo con caracter recurrente.

Maurifio opina firmemente que la comunidad aerondutica debe en
primer lugar definir claramente lo que busca proteger y por qué. Senala
que, aunque existe un mayor nivel de comprension de estas prioridades
en la sociedad en general, la dirigencia politica permanecera remisa a
desempenar la funcién que debera tener en la introduccion de cambios
a largo plazo en los marcos juridicos actuales.

«Los sistemas juridicos, debe recordarse, son construcciones humanas
que se han adaptado y evolucionado con el tiempo», senala Maurifo.




« La comunidad aeronautica debe ser mucho
mas proactiva en transmitir el mensaje de como
esta mejorando nuestro historial de seguridad
operacional como resultado del enfoque SMS,
identificando claramente las ventajas para quienes
vuelan en una aeronave o viven por debajo de una
ruta de mucho movimiento. Hacerlo ayudara a
establecer una masa critica de comprension en
la poblacion en general que luego se manifestara
en la dirigencia politica y conducira finalmente
a pedidos de cambiar ciertos instrumentos y
tendencias juridicos. »
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«Esta evolucion tiene lugar para adaptarse a
nuevos niveles de conocimientos y
comprensién en la sociedad. En todo
momento, es un procedimiento de tomay
daca entre las libertades individuales y lo
que se entiende como «el bien general».
Aunque el cronograma de este tipo de
progreso es a veces muy lento, es
especificamente este tipo de cambio
cultural en los paradigmas juridicos lo que
ahora debemos procurar para permitir que
florezcan las iniciativas SMS».

Al evaluar la funcién que los profesionales
de seguridad operacional de la aviacion y
comunicaciones deben realizar con respecto
a los objetivos SMS a corto plazo, Maurifo
comienza senalando que todavia existe
confusidn, incluso dentro de la propia
industria, con respecto a los distintos tipos
de informacion de seguridad operacional y
los diversos niveles de prioridad y proteccion
que deberian asignarse a cada uno en el
marco de las variadas circunstancias.

«La comunidad aeronautica debe ser mucho
mas proactiva en transmitir el mensaje
sobre cémo esta mejorando nuestro historial
de seguridad operacional como resultado
del enfoque SMS, identificando claramente
las ventajas para quienes vuelan en una
aeronave o viven por debajo de una ruta de
mucho movimiento. Hacerlo ayudara a
establecer una masa critica de comprension
en la poblacion en general que luego se
manifestara en la dirigencia politica y
conducira finalmente a pedidos de cambiar
ciertos instrumentos y tendencias juridicos».

Interrogado sobre recientes investigaciones
y algunas opiniones expresadas por
participantes en la aviacién en el sentido
de que deberia protegerse a pilotos y
controladores respecto de las
consecuencias de su actuacion, Maurino
subraya que este seria un camino erréneo
para la industria en esta oportunidad.

«Hay que ser muy claro. Las medidas
actuales para proteger los datos de
seguridad operacional de las
investigaciones de accidentes en general
estan mal orientadas. Estas medidas
brindan involuntariamente la percepcion —
y la percepcion es la realidad — de que

estamos tratando de crear una «condicion
especial» para pilotos y controladores, por
lo cual estan mas alla de la responsabilidad
por sus acciones. Esto representa el
antiguo enfoque de factores humanos: «no
responsabilicen a las personas por errores
involuntarios», y lo hace menos aceptable
por el publico menos informado.

La industria debe ser mucho mas clara en
su mensaje, tanto al publico como a los
lideres politicos, en el sentido de que
procuramos proteger especificamente,

en el marco de un régimen bien examinado
y con prioridades claras, ciertos tipos

de datos de seguridad operacional
notificados voluntariamente y no informes
de accidentes que son del conocimiento
publico asi como tampoco la posible
culpabilidad de pilotos o controladores

a titulo individual. Protegiendo los datos
estamos protegiendo a la gente».

Maurifio observa que debe establecerse una
muy clara distincién entre la informacién
obtenida de registradores de datos de vuelo
y la que puede obtenerse de los registros
voluntarios en el puesto de pilotaje que
pilotos y controladores permiten con fines
de seguridad operacional especificos.

«En ninguna otra industria, ni siquiera en el
sector publico donde se paga a los
empleados con fondos publicos, se somete
a sus trabajadores y administradores al
grado de invasion de la privacidad y a la
posibilidad de autoincriminacién que
representa el registrador de la voz en el
puesto de pilotaje», explica Maurino.

Los sistemas de notificacién internos,
seguin Maurino, deberian tener una
condicion especial por lo que respecta al
acceso publico. Estos examenes e informes
internos se producen por todas las
organizaciones en todas partes para
ayudarles a identificar las fallas y todos se
basan en el pleno respeto de la privacidad
de quienes participan. Si bien la informacion
de estos tipos de informes y procesos se
comparte regularmente con otros 6rganos
con caracter agregado, Maurino opina que
ello es muy diferente cuando llega a la
cuestion de la privacidad

y responsabilidad personales.

El desafio que permanece a este respecto
se encuentra a nivel legislativo en cada
Estado. Algunos paises han vuelto a
redactor sus leyes para proteger los datos
de los informes, como Dinamarca y Holanda,
pero en foros internacionales dentro de la
OACI algunos Estados todavia objetan tener
que aceptar la inclusion y orientacion al
respecto en el Anexo 13 de la OACI —
Investigacion de accidentes e incidentes de
aviacion, y ni que hablar de convenir en
elaborar soluciones legislativas efectivas.

«La aviacion no podra efectuar cambios a los
sistemas juridicos nacionales desde podios
y diciendo a abogados y jueces y ministros
de justicia que deben cambiar la forma en
que trabajan», subraya Maurino. «Este
enfoque directo y de enfrentamiento sélo
servira para obtener una respuesta negativa
y consagrar los sistemas actuales».

A pesar de esto, Maurifo se muestra
positivo y emocionado con respecto de los
desafios de la seguridad operacional de la
aviacién que permanecen mientras el
prepara su salida de la cancha. Observa
que los métodos para mejorar la notificacion
de la seguridad operacional todavia se
encuentran en las primeras etapas de
desarrollo y que muy pocas organizaciones
recogen actualmente el tipo y volumen de
datos que sera la norma a medida que
avanzan los programas SMS.

«Creo que todavia hay grandes posibilidades
a explorar y explotar en la gestion de la
seguridad operacional», concluye Maurino.
«Es la idea de que no se espera a que algo
se rompa para arreglarlo, de que hay que
apartarse del enfoque puramente reactivo
de la prevencion de accidentes y examinar
mas profundamente todos los conceptos
subyacentes, programas y pequenas
actividades que en su conjunto crean un
perfil real de seguridad operacional. En
muchos aspectos, estamos sencillamente
rascando la superficie de lo que podra
lograrse con los sistemas SMS maduros». m




SEGURIDAD OPERACIONAL

Los datos de
seguridad sobre
accidentes y los
medios de difusion
masiva: Perspectiva
de un investigador

La colision en vuelo sobre
el Brasil ocurrida en 2006
provoco preocupacion

en circulos aeronauticos

y judiciales sobre la
finalidad y proteccion

de los datos de seguridad
operacional en el contexto
de las investigaciones.

Marcus Costa, Jefe de la Seccion de
investigacion y prevencion de accidentes (AlIG)
de la OACI, habla a la Revista sobre las
necesidades mutuamente excluyentes de los
investigadores de accidentes y de los medios
cuando estos liltimos estan dispuestos a
ofrecer grandes sumas de dinero a cambio de
datos de informes de investigacion.

Revista de la OACI: Resuma para nuestros lectores los
resultados de la investigacion del accidente en vuelo
ocurrido en el Brasil en 2006 y algunas de las ramificaciones
que han surgido.

La investigacion de esta colision resulté ser muy completa y
como resultado surgieron preocupaciones muy validas. Desde
una perspectiva mas amplia, la aviacion obtuvo importantes
informaciones sobre el sistema de transito aéreo general y la
forma en que las aeronaves de Ultima generacion, equipadas
con sistemas anticolision de a bordo (ACAS) y transpondedores
en Modo C, todavia podian chocar en un espacio aéreo
controlado. Quiza la mayor leccion que podemos extraer de
este infortunado accidente es que el personal operacional
debe mantener bien enfocados su conocimiento de la situacion
y su capacidad de reaccion a pesar de los progresos
tecnoldgicos actuales.
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¢Caracterizaria usted el proceso brasileiio como un procedimien-
to de investigacion «estandar?

Esta experiencia fue algo diferente de otras investigaciones de
accidentes e incidentes en el sentido de que la autoridad de
investigacion brasilena (el Centro de prevencion e investigacion de
accidentes de aeronave, CENIPA) no procura identificar una causa unica
de los accidentes, sino que trata de identificar todos los posibles
factores contribuyentes.

Existe una diferencia filoséfica, en cierto sentido, pero los Estados que
realizan las actividades de investigacion de esta manera generalmente
lo hacen debido a que el uso de la palabra «causas» puede tener
consecuencias juridicas especificas en algunos casos. El Anexo 13 de
la OACI apoya ambos tipos de enfoques investigativos siempre que
sean suficientemente completos para identificar todas las deficiencias
de seguridad operacional que contribuyeron al accidente.

La comunidad aeronautica en general esta bastante satisfecha con el
informe que resume el accidente en vuelo de 2006, especificamente
debido a que fue tan completa, pero sigue siendo una preocupacion
importante de todos los participantes el hecho de que las grabaciones
del registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR) se filtraran a los
medios en la forma en que sucedid.

Debemos insistir constantemente en que las repercusiones de las filtraciones
inapropiadas o ilegales de registros de investigaciones de seguridad
operacional pueden afectar adversamente no sélo lo que llamamos «seguridad
operacional de la aviacion», sino mas directamente a los pasajeros inocentes
que se benefician todos los dias de los grandes esfuerzos de nuestra
comunidad y de nuestro excelente historial en la materia. »

¢Por qué es esta cuestion tan importante para un investigador?

Lo que clasificamos como «investigaciones del Anexo 13»,
concretamente las actividades especificas de los interesados
aeronduticos para determinar los factores o causas contribuyentes
de accidentes o incidentes, se realizan exclusivamente para mejorar
la seguridad operacional de la aviacion. Durante las investigaciones,
los investigadores normalmente aseguran a los involucrados que todo
lo que digan se usara solamente para la prevencién de accidentes

e incidentes.

Como estos procedimientos han mejorado con el tiempo, y se han
obtenido ensefnanzas sobre como podemos mejorar este tipo de
acopio de datos de seguridad para mejor informar a los participantes
en el entorno posterior al accidente, herramientas como los
registradores de datos de vuelo (FDR) o «cajas negras», ahora muy
conocidos del publico y normalmente de valor esencial e indisputable
en las investigaciones, pasaron a ser parte normal del equipo de
todas las aeronaves comerciales. Analogamente, los pilotos y los
profesionales de control de transito aéreo (ATC) también comenzaron
a permitir que sus conversaciones se registraran en los FDR — una

tremenda invasion de la privacidad en el lugar de trabajo pero que sin
embargo fue aprobada por todas las partes, especificamente para
ayudar al logro de objetivos de seguridad operacional.

La gran preocupacion de los investigadores, asi como de todos

los interesados en la mejora continua y efectiva de la seguridad
operacional de la aviacion, es que si algunos registros de
investigaciones del Anexo 13 comienzan a llegar a los medios,
oficial o extraoficialmente, con caracter regular o, incluso,
semirregular, la buena disposicion de los involucrados para que se
les registren las comunicaciones y compartir informacion adicional
y pertinente después del accidente se vera severamente restringida.
En dltima instancia esto limitaria gravemente todas las
investigaciones y reduciria significativamente las posibles mejoras
de la seguridad operacional.

¢Como corresponden estos requisitos del Anexo 13 a las
necesidades de las investigaciones juridicas locales cuando
la negligencia u otra forma de inconducta civil pueda tener
que confirmarse?

El proceso general es que una autoridad judicial en un Estado
pertinente iniciaria su propia investigacion para determinar sus
propios resultados. En el Anexo se estipula que los funcionarios
judiciales deben ponderar los
méritos relativos de dar a conocer
algunos registros de la
investigacion de seguridad para
esos fines con respecto a las
consecuencias adversas para la
seguridad operacional de la
aviacién que ya se han mencionado
(por mayores detalles a este respecto
véase el punto de vista de IFALPA y su
referencia a algunos de los textos pertinentes del Anexo 13 de la OACI,
pagina 12). El Anexo 13 también estipula que cualquier proceso
judicial o administrativo para asignar culpabilidad o
responsabilidad debe ser independiente de cualquier investigacion
realizada en el marco de sus disposiciones.

¢Se siguio este tipo de deliberaciones en el caso del
accidente brasileno?

Por lo que yo comprendo en la materia, ningiin miembro de la Junta de
investigacion brasileia estuvo involucrado en la filtracion a los medios
de los registros de la voz en el puesto de pilotaje. Este material fue
filtrado ilegalmente y la Junta de investigaciones sélo tuvo conocimiento
de ello cuando ya se habia publicado en la Internet.

En su opinion, ¢deberia enmendarse el Anexo 13 de alguna
manera para ayudar a proteger mas rigurosamente los datos?

No lo creo. El problema en este caso fue mas probablemente externo
a los participantes en la investigacion y también externo al cuerpo
judicial local.

[
o



Sea usted un profesional en DVLM en busca
de la mas reciente orientacion, tecnologia o
asistencia para su proximo proyecto de ejecucion,
O un proveedor que desea aprovechar el
potencial publicitario sin par del lugar mas
enfocado de la web para los decididores
en DVLM,

es su tienda
para el éxito - fodo en una sola
visita,

Por mas informacién sobre codmo

incluir a su compania en nuestro sitio
o interiorizarse de nuestras oportunidades
de publicidad, rogamos comunicarse con:

Michelle Villemaire -

mvillemaire@icao.int _ et
+1.514.954.8219 ext.7090 ﬁ



Revista de la OACI — Niimero 02 - 2009

Lo que es importante recordar en este
contexto es que puede haber mucho dinero en
juego cuando las grandes empresas
mediaticas se interesan en obtener acceso a
informacion restringida para obtener
ganancias con su prensa, radio, television y la
Internet. Hubo una situacién hace casi un
decenio, por ejemplo, con un accidente de
aeronave que involucré a una famosa banda
de rock. Durante la investigacion un medio de
difusion ofrecié $250 000 EUA a alguien por
informacion del CVR. Afortunadamente, en
ese caso el individuo actud responsablemente
y no por codicia.

Las comunidades aeronautica y juridica
pueden funcionar y funcionan con niveles muy
elevados de responsabilidad y respeto mutuo,
pero un dnico individuo en una cadena de
custodia puede ser todavia un eslab6n débil si
otros sectores de la industria estan
dispuestos a ofrecer sobornos de este tipo.
Nuestra comunidad no es mas inmune que
cualquier otra cuando individuos de los
medios u otros sectores estan dispuestos a
sacrificar vidas humanas y «el bien publico» a
cambio de ganancias a corto plazo.

Si el dinero es tan poderoso, ¢como
puede la aviacion enfrentar este
problema?

Creo firmemente que la respuesta se basa en
la educacion. Lo mas importante que la
comunidad aeronautica puede hacer es
educar continua y activamente al publico en el
sentido de que hay razones importantes para
proteger los datos de seguridad operacional
respecto del uso inapropiado. Debemos
insistir constantemente en que las
repercusiones de las filtraciones inapropiadas

o ilegales de registros de investigaciones de
seguridad operacional pueden afectar
adversamente no s6lo lo que llamamos
«seguridad operacional de la aviacion», sino
mas directamente a los pasajeros inocentes
que se benefician todos los dias de los
grandes esfuerzos de nuestra comunidad y de
nuestro excelente historial en la materia. m

OPINION DE IFALPA

El texto siguiente esta extraido de la comunicacion 09P0S03 de
IFALPA, titulada «El uso de la informacion de seguridad operacional
relacionada con accidentes». Las secciones omitidas se refieren a
partes existentes del Adjunto E al Anexo 13 de la OACI.

El Consejo Ejecutivo de IFALPA observa que las disposiciones del Anexo
13 de la OACI no se aplican uniformemente en todo el mundo, lo que
provoca ciertas dificultades durante y después de las investigaciones
técnicas. Ademas, existe la creencia errénea entre algunas asociaciones
miembros de IFALPA de que el Anexo 13 de la OACI otorga a los pilotos
inmunidad respecto de enjuiciamiento y que IFALPA apoya dicha
posicion. La finalidad de esta declaracion es aclarar la comprensién de
IFALPA de la intencion y el alcance del Anexo 13 de la OACI.

IFALPA apoya la disposicion del Anexo 13 de que:

3.1 EJ dnico objetivo de la investigacion de accidentes o incidentes sera
la prevencion de futuros accidentes e incidentes. El propdsito de
esta actividad no es determinar la culpa o la responsabilidad.

Es importante sefalar que este parrafo se refiere tnicamente a la
investigacion en si. No se habla de otras medidas administrativas o
judiciales relacionadas con un accidente o un incidente. El aspecto real
cuando se trata de tales medidas administrativas o judiciales es el uso
que puede hacerse de los resultados de la investigacion. IFALPA opina
que muchas de las cuestiones en este sector pueden resolverse
aplicando el Anexo 13:

5.12 E| Estado que lleve a cabo la investigacion de un accidente o
incidente no dara a conocer la informacion siguiente para fines que
no sean la investigacion de accidentes o incidentes, a menos que

las autoridades competentes en materia de administracion de
justicia de dicho Estado determinen que la divulgacion de dicha
informacion es mas importante que las consecuencias adversas,
a nivel nacional e internacional, que podria tener tal decision para
esta investigacion o futuras investigaciones: [énfasis anadido]

a) todas las declaraciones tomadas a las personas por las
autoridades encargadas de la investigacion en el curso de
la misma;

b) todas las comunicaciones entre personas que hayan
participado en la operacion de la aeronave;

¢) la informacion de caracter médico o personal sobre
personas implicadas en el accidente o incidente;

d) las grabaciones de las conversaciones en el puesto de
pilotaje y las transcripciones de las mismas;

e) las grabaciones de las conversaciones en las dependencias
de control de transito aéreo y las transcripciones de las
mismas; y

f) las opiniones expresadas en el analisis de la informacion,
incluida la informacion contenida en los registradores
de vuelo.

IFALPA no comparte el texto de 5.12 indicado en negrita, pero mientras
éste exista, IFALPA espera que se interprete estrictamente por el

tribunal u otra autoridad pertinente. Los principios de la no difusién de

registros se amplian en el Adjunto E del Anexo 13 que, si bien no es
una norma, contiene texto de orientacién para ayudar a los Estados a
enmendar sus leyes para incluir en general programas de seguridad
operacional y cumplir con las disposiciones del Anexo, especificamente
las del parrafo 5.12.
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AVANCES REGIONALES

Alcanzan ambiciosos
objetivos de GASP
mediante progresos
en iniciativas de
cooperacion regional
y subregional

Recientes actividades
AFI-RAN y RASG-PA logran
éxitos sin precedentes

En los meses finales de 2008, la OACI y los
socios del Grupo de la industria para la
estrategia de la seguridad operacional (ISSG)
comenzaron a implantar activamente nuevos
programas y estructuras de gobernanza para
ayudar a los Estados a cooperar mas
efectivamente con respecto a la vigilancia y
gestion mas eficientes de sus programas de
seguridad operacional de la aviacion civil y
desarrollo de infraestructura.

Estas iniciativas se fundamentan en el Plan
global OACI para la seguridad operacional

de la aviacién (GASP), que complementa los
objetivos establecidos en la Hoja de ruta para
la seguridad operacional de la aviacion mundial
(GASR). Conjuntamente, GASP y GASR
plantean prioridades de seguridad operacional
mundial para gobiernos, industrias y regiones,
y proporcionan un proceso bien definido para

19000972722

identificar brechas entre mejores practicas
y reducir la duplicacion de esfuerzos en la
implantacion de planes de accion.

En este nimero, la Revista explora recientes
novedades en las Regiones Africa (AFl) y
Ameéricas/Caribe (SAM y NACC) de la OACI
que reflejan la aplicacion actual de medidas
practicas para tratar preocupaciones
importantes de seguridad operacional mundial.
La OACI examinara con mas detalle el alcance
y las conclusiones de la Reunion AFI-RAN del
ano pasado en una revista especial titulada
Informe regional AFI que se distribuira en los
proximos meses.
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Dos de las mas importantes novedades con respecto a los objetivos
mundiales contenidos en el GASP de la OACI ocurrieron a fines de
2008. Este progreso se logré respectivamente en las Regiones Africa
(AF1) y Américas/Caribe (NACC/SAM).

En la Region AFl, las actividades GASP/GASR avanzaron con enorme
éxito en la Reunién regional de navegacion aérea Africa/Océano Indico
(AFI-RAN) sobre seguridad operacional y eficiencia de la aviacion,
celebrada en Durban, Sudafrica, en noviembre pasado. Este evento
elabord pautas para crear nuevas iniciativas de cooperacion regional
entre varios organismos subregionales que han venido funcionando
bajo los auspicios de los Programas de desarrollo cooperativo de la
seguridad operacional y el mantenimiento de la aeronavegabilidad
(COSCAP) de la OACI.

Los resultados de AFI-RAN se basaron en las actividades de recientes
talleres y reuniones celebradas en Addis Abeba, Abuja, Maputo,
Ouagadougou, y Arusha, entre otros. El evento contribuy6 a subrayar
que las responsabilidades de aviacion civil, especialmente con respecto
a la vigilancia efectiva de la seguridad operacional y la implantacion de
infraestructura de navegacion aérea mas avanzada, pueden ser
extremadamente onerosas para muchos Estados si se asumen
individualmente. Actualmente se calcula, por ejemplo, que un 75% de
los Estados de AFl no son capaces de reunir los recursos necesarios
para poder desarrollar y gestionar un sistema efectivo y sostenible de
vigilancia de la seguridad operacional de la aviacion civil.

El Comandante Haile Belai, Jefe del programa de implantacion AFl de la
OACI que se establecié para dar cumplimiento al mas amplio plan AFlI,
sefnal6 en una reciente entrevista de la Revista que muchos de estos
pequenos Estados AFI sélo tienen unas pocas salidas con caracter
cotidiano, mientras que paises mayores — incluso algunos con muchos
millones de habitantes, sélo presentan unas 20 o 30 salidas diarias.

En todos estos casos, las actividades de aviacion civil sencillamente no
se encuentran en un punto en que puedan generar el volumen de ingresos
complementarios adecuados, Estado por Estado, para abarcar los costos
de los tipos de recursos completos necesarios para los programas de
seguridad operacional eficaces. En una era en que incluso una Unica
investigacion de accidentes puede incurrir en costos de decenas de
millones de ddlares, la necesidad de contar con estos tipos de programas
regionales cooperativos se hace muy evidente muy rapidamente.

«El establecimiento de las nuevas iniciativas AFl y Pan American refleja
la creciente tendencia hacia la regionalizacion de las iniciativas
internacionales en seguridad operacional de la aviacion civil. Los
Estados de todo el mundo descubren que, reuniendo sus
conocimientos y recursos aeronauticos, pueden lograr reales mejoras
de la seguridad operacional en forma oportuna y sostenible mediante la
cooperacion internacional», senalé Roberto Kobeh Gonzalez, Presidente
del Consejo de la OACI.

En las Américas y el Caribe, la Reunion inaugural del Grupo regional de
seguridad operacional de la aviacion — Panamericano (RASG-PA),

celebrada a fines de 2008 en Costa Rica, reuni6 a participantes de
Estados, industrias y organizaciones mundiales y regionales que
representaron un nuevo nivel de coordinacion verdaderamente
hemisférico. El evento establecié al RASG-PA como foro principal en el
hemisferio para tratar los riesgos de seguridad operacional con arreglo
al GASR y servira para asegurar la armonizacion y coordinacion de los
esfuerzos de mitigacion de riesgos de seguridad adoptados en las
Regiones Norteamérica, Centroamérica, Caribe y Sudamérica.

«Este evento prepard el terreno para la colaboracion entre los
participantes en la reduccion de los peligros para la seguridad de la
aviacion» comento la Directora Regional NACC de la OACI, Loretta
Martin. «En el siglo XXI, el acceso a los vuelos seguros deberia ser un
derecho basico de los ciudadanos de todas partes, pero este derecho
sélo puede ampliarse eficazmente cuando todos los participantes
trabajan juntos en los desafios mas importantes — especialmente los
relacionados con la seguridad operacional. El RASG-PA reuni6 a
participantes de la industria, organizaciones internacionales y
regionales, y administraciones de aviacion civil (CAA), y se basé en la
labor reflejada en la hoja de ruta y el GASP asi como en nuevos datos
de seguridad operacional presentados y evaluados en recientes talleres
y seminarios».

La planificacion de RASG-PA se concentra en eliminar la duplicacion de
esfuerzos y reducir los gastos en recursos humanos y financieros, que
son extremadamente limitados en las Regiones Sudameérica,
Centroamérica y Caribe. Todos los participantes procuraran encontrar
fuentes de financiacion alternativas de organizaciones que tengan claro

HOJA DE RUTA PARA LA SEGURIDAD OPERACIONAL DE LA AVIACION

MUNDIAL DEL ISSG: 12 AREAS DE CONCENTRACION

Los miembros del ISSG son: la Asociacion del Transporte Aéreo
Internacional (IATA), Airbus, Boeing, el Consejo Internacional de
Aeropuertos (ACl), la Organizacion de servicios de navegacion aérea
civil (CANSO), la Fundacion para la seguridad operacional de los vuelos
(FSF) y la Federacion Internacional de Asociaciones de Pilotos de Linea
Aérea (IFALPA). La OACI también fue participante activo y esencial en
todas las actividades de desarrollo de la hoja de ruta del ISSG.

Areas de concentracion para los Estados:

1. Aplicacién inarménica de las normas internacionales (OACI).
2. Vigilancia de reglamentacion inarménica.

3. Impedimentos para la notificacion de errores e incidentes.
4. Ineficacia en la investigacion de incidentes y accidentes.

Para las Regiones:
5. Coordinacién inarménica de los programas regionales.

Para la industria:
6. Impedimentos para la notificacion y analisis de errores e incidentes.
7. Aplicacion inarmdnica de los sistemas de gestion de la seguridad
operacional (SMS).
8. Cumplimiento inarmdnico de los requisitos reglamentarios.
9. Adopcién inarmdnica de las mejores practicas de la industria.
10. Desfase entre las estrategias de seguridad operacional
de la industria.
11. Numero insuficiente de personal calificado.
12. Brechas en el uso de la tecnologia para mejorar
la seguridad operacional.

[
!



« El Grupo regional de seguridad operacional de la
aviacion — Panamericano — se concentra en
eliminar la duplicacion de esfuerzos y reducir los
gastos en recursos humanos y financieros, que son
extremadamente limitados en esta Region. Todos
los participantes procuraran encontrar fuentes de
financiacion alternativas de organizaciones que
tengan claro interés en reducir los riesgos de
seguridad operacional de la aviacion en la Region,
reduciendo asi la necesidad de basarse solamente
en los Estados para el financiamiento. »

Loretta Martin,
Directora Regional NACC de la OACI
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interés en reducir los riesgos de seguridad
operacional de la aviacion en la Region,
reduciendo asfi la necesidad de basarse
solamente en los Estados para el
financiamiento.

La Hoja de ruta ISSG y el GASP de la OACI
requieren que todos los participantes sigan
un proceso logico para tratar doce areas
principales atribuibles a los Estados, regiones
e industrias, respectivamente, de modo que
las regiones siempre inviertan su energia en
los sectores mas criticos (véase recuadro
ISSG, pagina 14). La Hoja de ruta proporciona
métricas mediante proyectos explicitos que
permiten mejoras gestionadas y canalizan los
esfuerzos mediante mecanismos existentes

y No nuevas burocracias.

La participacion de la industria en la Hoja

de ruta es esencial y comprende lineas
aéreas, explotadores, aeropuertos, ANSP,
organizaciones de mantenimiento y reparacion
(MRO) y fabricantes. Martin destacé la utilidad
de contar con areas de concentracion
claramente identificadas en la Hoja de ruta
cuando los miembros del RASG-PA se retinan
para encarar su programa.

«Mi propia observacion es que, aunque

existe algun grado de superposicion en los
regimenes actuales de seguridad operacional
y desarrollo, también hay ciertas brechas —
por ejemplo, entre las actividades de
navegacion aérea y de seguridad de vuelo»,
continué Martin. «El RASG-PA ayudara a
minimizar éstas y otras diferencias
concentrandose en las doce areas principales
de la Hoja de ruta».

Varios funcionarios de los Estados miembros
de la OACI fueron elegidos en la reunion
RASG-PA como miembros de su Comité
Ejecutivo de Direccion (ESC).

El Teniente Coronel Oscar Derby, Director
General de la Autoridad de Aviacion Civil de
Jamaica, fue electo primer Presidente de
RASG-PA, y otros dignatarios en aviacion de
Brasil, Costa Rica, Chile y EUA actuaran como
Vicepresidentes de RASG-PA y el ESC.

Organizaciones internacionales, como la
Asociacion del Transporte Aéreo Internacional
(IATA), el Consejo Internacional de Aeropuertos

Participantes en la pionera reunion del Grupo regional de seguridad
operacional de la aviacion — Panamericano (RASG-PA) en Costa Rica,
noviembre de 2008. Dirigiéndose a los participantes de la OACI,
Estados, interesados aeronauticos y de la industria, el Presidente
del Consejo de la OACI Roberto Kobeh Gonzalez senal6 que:

«El establecimiento de las nuevas iniciativas AFl y Pan America
refleja la creciente tendencia hacia la regionalizacion de las
iniciativas internacionales de seguridad operacional de la aviacion
civil. Los Estados de todo el mundo descubren que,reuniendo

sus conocimientos y recursos aeronauticos, pueden lograr reales
mejoras de la seguridad operacional en forma oportuna y
sostenible mediante la cooperacion internacional».

(ACI), la Asociacion Latinoamericana de
Transporte Aéreo (ALTA), la Federacion
Internacional de Asociaciones de Pilotos de
Linea Aérea (IFALPA), la Federacion Internacional
de Asociaciones de Controladores de Transito
Aéreo (IFATCA), la Corporacion Centroamericana
de Servicios de Navegacion aérea (COCESNA),
asi como la Administracién Federal de Aviacion
(FAA) de EUAy los fabricantes Airbus y Boeing,
también integraran el ESC de RASG-PA para
ayudar a establecer el mayor nivel de
coordinacion y colaboracién posible.

«Algunos de los procesos mas importantes en
seguridad operacional de la aviacion civil se
han logrado cuando gobierno e industria
trabajan juntos para identificar posibles
peligros para la seguridad operacional y para
mitigar riesgos a un nivel aceptable», afadié
Kobeh Gonzélez.

El espiritu de esta observacion fue firmemente
apoyado por Loretta Martin.
«Este grupo esta orientado a los resultados»,

comenté Martin. «Seremos un foro para la
implantacion rapida, eficiente y rentable de
iniciativas de la Hoja de ruta a corto, mediano
y largo plazo para todos los participantes. El
RASG-PA determinara problemas e identificara
prioridades para lograr la implantacion del
GASR con planes de accion claramente
definidos por los participantes».

Representantes de varios grupos regionales y
subregionales de seguridad operacional
también concurrieron a la reunion RASG-PA y
compartieron valiosa informacion en la materia,
entre ellos la Agencia Europea de Seguridad
Aérea (AESA), el Equipo de seguridad
operacional de la aviacion comercial (CAST),
el Sistema de vigilancia de la seguridad y
proteccion de la aviacion en el Caribe
(CASSOS), y la Agencia Centroamericana

de la Seguridad Aerondutica (ACSA).

Durante RASG-PA/1, los participantes
completaron un andlisis de faltantes para la
implantacion de sistemas de gestion de la

-
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SAFETY. SECURITY.
PEACE OF MIND:

seguridad operacional (SMS). Miembros del Comité de direccion
utilizaron esta informacion para determinar los requisitos de
implantacion y elaborar un plan para el desarrollo de programas SMS en
toda la regién aprovechando las sinergias de todos los paises y
participantes de la industria involucrados realizando seguimiento de las
amplias actividades de instruccién y seminarios previamente realizados
en la region tanto por la OACI como por miembros del ISSG.

El Jefe de la Seccion de seguridad de vuelo (FLS) de la OACI, Mitchell
Fox, que también concurrié a la reunién RASG-PA y ha estado
participando en teleconferencias regulares con miembros del Comité
de direccién en las semanas subsiguientes, expresé claramente

su emocién por verse involucrado en este evento verdaderamente
«hemisférico», pero fue el tema del SMS lo que constituy6 la base
de nuestra conversacion.

«La aplicacion Pan American del mas refinado marco de implantacion
del SMS se ha establecido actualmente para 2010, y esto todavia
representa un enorme desafio para industria y gobiernos», comenzé
Fox. «En la mas reciente conversacion que mantuve con el Comité de
direccion obtuvimos muy buenas noticias del representante de Boeing
sobre una compania con contactos aeronauticos que ha desarrollado un
sistema muy perfeccionado para implantar SMS en sus operaciones de
aviacion. Senald que estaban dispuestos a donar gratuitamente dicho
sistema al RASG-PA para que pueda ayudar a todos los participantes
pertinentes a enfrentar y superar este importante desafio».

Fox prosiguié comentando sobre la importante funcién de la OACI como
«red muy bien equipada» para la conexién, comunicacion y cooperacion
entre participantes y Estados. En las primeras conversaciones anteriores
a la Hoja de ruta y al GASP entre la organizacion y grupos de la industria,
se habia alcanzado la fuerte conclusion de que sus actividades en esa
oportunidad hacian un uso ineficaz de los limitados recursos.

Este trabajo preliminar allané el camino, primero para la hoja de ruta 'y

el GASP y ahora para iniciativas regionales mas especificas, avanzando
mas alla del establecimiento de prioridades e iniciando la implantacién
real de claros planes de accion.

«Cuando se presenta un enfoque estructurado que tiene sentido para
gobiernos e industria, y se proporciona un proceso légico para revelar
las deficiencias en diversas iniciativas mundiales en seguridad
operacional, se hace mucho mas simple para Estados y participantes
cooperar con un grado de eficacia que fue alguna vez un distante
objetivo en nuestros horizontes», sefald Fox.

«En mi opinién, el éxito a que conducira esta iniciativa es precisamente
la razén por la cual la gente quiere trabajar en aviacion internacional,
para comenzar. m
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BIOCOMBUSTIBLES

La jatrofa sometida a ensayo

Air New Zealand emplea un nuevo biocombustible de segunda generacion en un reciente ensayo de
vuelo mientras la aviacion comercial procura mejorar su performance ambiental y reducir dependencia
en los precios de combustible de reactores.

El primer vuelo de ensayo de la aviacion
comercial en el mundo impulsado por
jatrofa, un biocombustible de segunda
generacion sostenible, se realiz6 con éxito
por Air New Zealand a finales de 2008.

Maés de una docena de importantes ensayos
de performance se realizaron en el vuelo de
prueba de dos horas de Air NZ que despegd
el 30 de diciembre pasado del Aeropuerto
internacional de Auckland. Se utiliz6 una
mezcla 50:50 de biocombustible de jatrofa
y combustible Jet A1 para impulsar uno de
los motores Rolls-Royce RB211 del Boeing
747-400 de Air New Zealand.

Después del exitoso vuelo, el piloto al
mando Comandante Keith Pattie y el piloto
principal, David Morgan, de Air New Zealand
informaron a los invitados sobre los
resultados del vuelo.

«Realizamos una amplia gama de ensayos,
tanto en la pista como en vuelo, y el
biocombustible de jatrofa funcioné bien en
el sistema de combustible y en el motor —
como habian indicado los ensayos en
laboratorio», coment6 el Comandante
Morgan. «Para completar nuestro programa
de ensayos, en los préximos dias nuestros
ingenieros evaluardn minuciosamente el
motor y los sistemas buscando cualquier
cambio que fuera resultado del uso del
biocombustible. Junto con nuestros socios
en este proyecto examinaremos entonces
todos los resultados como parte de nuestro
intento de certificar a la jatrofa como
combustible de aviacion».

Segun el impulsor de los ensayos, Air New
Zealand, el objetivo del vuelo con
biocombustible fue ampliar el conocimiento
de la industria aeronautica respecto de un
biocombustible sostenible de segunda
generacion y determinar su adecuacion para
los viajes aéreos. La finalidad del vuelo fue

El Boeing 747-400 de Air New Zealand, impulsado por motores Rolls-Royce RB211 despega del
Aeropuerto internacional de Auckland en diciembre pasado. Uno de los cuatro motores funcionaba
con una mezcla 50/50 de biocombustible de jatrofa de segunda generacion y Jet Al.

confirmar que el combustible — producido
con una especificacion igual a la del
combustible de reactores normal —
satisface o excede dicha especificacion.

El vuelo tuvo un extenso programa de
ensayos que se elaboré en asociacion con
Boeing y Rolls-Royce. Los parametros para
el motor de biocombustible se compararon
con los otros tres motores de combustible
normal en ensayos con alta y baja potencia.

El vuelo incluyé un despegue con empuije
completo, diversos reglajes de potencia de
ascenso, ensayos de aceleracion de motor
y apagadas y rearranques durante el vuelo
y en plataforma. En la seccion Datos
rapidos que sigue a este articulo se
presentan mas detalles.

Actualmente todos los socios involucrados
realizan ensayos para confirmar los niveles

energéticos, la gravedad especifica y el valor
econdémico del combustible y su uso por
kilometro volado. La Revista de la OACI hara
un seguimiento de estos resultados a
medida que estén disponibles en 2009.
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Datos rapidos:

el ensayo con biocombustible de Air New Zealand

Fecha y lugar
Auckland, Nueva Zelandia, diciembre 30 de 2008.

¢Qué tipos de aeronave y motores se utilizaron en el ensayo?
Un Boeing 747-400 de Air New Zealand impulsado por motores Rolls-
Royce RB211.

¢Quiénes fueron los socios en el vuelo?

El vuelo de ensayo es una iniciativa conjunta entre Air New Zealand,
Boeing, Rolls-Royce y UOP, una compania de Honeywell, en un
intento de la aviacion comercial por lograr viajes aéreos mas
sostenibles para las generaciones futuras.

s

.E'i.h'lidi

Representantes de Air New Zealand y sus socios en el ensayo
del vuelo con biocombustible. De izquierda a derecha: Jennifer
Holmgren, UOP; Billy Glover, Boeing; Chris Lewis, Rolls-Royce;
el Presidente y Director General de Air New Zealand Rob Fyfe;
pilotos de Air New Zealand (piloto Jefe, Comandante David Morgan
y Comandante Keith Pattie).

¢Qué combustible se utilizo en el ensayo?
El combustible empleado por Air New Zealand fue una mezcla 50/50
de jatrofa y Jet Al.

¢Qué es la jatrofa y de donde procede?

La jatrofa es una planta que crece hasta aproximadamente tres
metros de altura y da semillas que contienen aceites grasos no
comestibles que se utilizan para producir combustible. Cada semilla
produce entre 30 y 40% de su masa en aceite y la jatrofa puede
cultivarse en diversas condiciones dificiles, incluyendo superficies
aridas o no arables, dejando las superficies buenas para los cultivos
de alimentos.

El aceite de jatrofa que Air New Zealand utilizé y refin para
su vuelo de ensayo procedia de Africa sudoriental (Malawi,
Mozambique y Tanzania) y de la India. Se obtuvo de semillas
cultivadas en establecimientos sostenibles respecto del
medio ambiente.

¢Como pueden los posibles usuarios finales asegurarse de

que la jatrofa procede de establecimientos sostenibles para

el medio ambiente?

En este caso los socios en el vuelo de ensayo contrataron a Terasol
Energy, un lider en proyectos de desarrollo sostenible de la jatrofa, para
obtener y certificar en forma independiente que el combustible de jatrofa
para el vuelo satisfacia todos los criterios de sostenibilidad mas actuales.

¢£Qué criterios establecieron Air NZ y sus socios para estos ensayos?
Los socios se mantuvieron firmes sobre los tres criterios que el
combustible sostenible para el medio ambiente debia satisfacer

para el programa de vuelos de ensayo. Estos eran sociales, técnicos
y comerciales.

En primer lugar, la fuente de combustible debia ser sostenible para el
medio ambiente y no competir con los recursos alimentarios existentes.
En segundo lugar, el combustible tenia que funcionar como un sustituto
alternativo del combustible de reactores tradicional y ser técnicamente
por lo menos tan bueno como el Jet A1 actual. Finalmente, tenia que
ser competitivo en cuanto a costos con los combustibles existentes y
estar rapidamente disponible.

Los criterios para utilizar el aceite de jatrofa exigieron que la tierra no
haya sido ni de uso forestal ni praderas virgenes en las dos décadas
anteriores. La calidad del suelo y el clima debian ser tales que la tierra
no fuera adecuada para la mayoria de los cultivos de alimentos.
Ademas, los establecimientos tenian que ser regados por lluvia y

no mecanicamente.

¢Quién refino el combustible?

Una vez recibido de Terasol Energy, el aceite de jatrofa se refind
mediante un emprendimiento en colaboracion entre Air New Zealand,
Boeing y el importante innovador de tecnologias de refinacion UOP,
utilizando su tecnologia para producir combustible de reactores a partir
de fuentes renovables que puedan servir de sustituto directo del
petrocombustible tradicional.

El biocombustible utilizado en el
ensayo de Air New Zealand se
refiné a partir de aceite de
jatrofa. La jatrofa es una planta
que crece hasta aproximada-
mente tres metros de altura y
da semillas que contienen
aceites grasos no comestibles
que se utilizan para producir
combustible. Cada semilla
produce entre 30 y 40% de

su masa en aceite y la jatrofa
puede cultivarse en varias
condiciones dificiles, incluyendo
zonas aridas y no arables,
dejando las superficies buenas
para cultivos alimentarios.
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¢Quién certifico que el combustible

era aceptable para utilizar en el vuelo

de ensayo?

El combustible fue ensayado durante varios
dias por Rolls-Royce y cientificos de la
compania de investigaciones independiente
Intertek en su Centro tecnoldgico Sunbury en
el Reino Unido.

¢Se ha realizado alguin analisis del ciclo de
vida de la jatrofa?

La jatrofa puede cultivarse en tierras
marginales y, como tal, pueden mitigarse los
efectos de las emisiones del ciclo de vida
relacionado con el cambio de uso de la tierra.

El Grupo de usuarios de combustibles
aeronauticos sostenibles (véase la pagina
22), formado en septiembre de 2008, ha
encargado un informe de investigacion
independiente y examinado por pares de la
sostenibilidad de ciclo de vida y
socioeconémica, que se prevé estara
finalizado en septiembre de 2009.

Si la jatrofa comienza a utilizarse como
combustible comercial para la aviacion o la
industria de motores ¢preocupa que pueda
desplazar cultivos de alimentos, lo que
llevaria a un nuevo aumento de los precios
de éstos?

Si Air New Zealand decide satisfacer sus
necesidades de biocombustible de segunda
generacion sostenible a partir de la jatrofa,
todos los cultivos tendrian que certificarse como
que proceden de terrenos que no se hayan
utilizado previamente para cultivos alimentarios.

¢Las plantas de jatrofa necesitan
fertilizante?

Las plantas de jatrofa necesitan mucho
menos fertilizante que los cultivos
tradicionales que actualmente se emplean
para biocombustibles. Por ejemplo, la jatrofa
utiliza 1/20 del fertilizante necesario para

el maiz.

¢Por qué Air New Zealand realizo este vuelo
con biocombustible?

Air New Zealand quiere tener un papel de
liderazgo en el desarrollo de viajes aéreos
mas sostenibles para las generaciones
futuras. Este ensayo es s6lo una parte del
proceso cientifico de investigacion y desarrollo
necesario. Tuvimos suerte en poder realizarlo
con socios que comparten la misma vision
como Boeing, Rolls Royce y UOP.

¢Por qué la linea aérea utilizo solo un motor
con la mezcla de biocombustible?

Sélo un motor debe utilizarse para lograr los
resultados cientificos del vuelo de ensayo.
Ademas, en el marco de los reglamentos de
aviacion, el Boeing 747 esta certificado
solamente para volar con un motor con
biocombustible sostenible de segunda
generacion en este vuelo de ensayo.

El piloto al mando del vuelo de ensayo,
Comandante Keith Pattie (izquierda) y el
piloto Jefe del proyecto, Comandante
David Morgan, inspeccionan el motor
de biocombustible antes del despegue.

¢Quiénes estaban a bordo del vuelo?

La aeronave tenia cuatro pilotos en el puesto
de pilotaje y estuvo al mando el Comandante
Keith Pattie Gerente de flota de Boeing 747.
Habia dos ingenieros a bordo como
observadores y ningun otro pasajero.

¢Donde volé la aeronave?

El vuelo de ensayo se realiz6 sobre la amplia
zona del Golfo Hauraki en la isla septentrional
de Nueva Zelandia. Durante el vuelo el
Comandante Pattie y su tripulacion
emprendieron varios ensayos de combustible
que confirmaron y midieron el rendimiento

del motor y los sistemas de combustible en
diversas altitudes y en una variedad de
condiciones de operacion.

¢Cuales fueron los aspectos especificos

del vuelo de ensayo con biocombustible?

El vuelo de ensayo comenz6 con un despegue
a potencia plena. Los mandos de gases se

avanzaron lentamente segun el
procedimiento operacional normal para
establecer potencia a tres cuartos y luego
potencia plena.

Ascenso:

La aeronave ascendié a 25 000 pies. La
bomba de combustible principal para el
motor 1 (el impulsado por biocombustible)
se apagb luego para ensayar la lubricidad
del combustible y asegurarse de que el
rozamiento del combustible no haria mas
lento su flujo hacia el motor.

Crucero:

Una vez en crucero a 35 000 pies, se
apagb el mando automatico y la tripulacion
estableci6 manualmente todos los
controles de motores para que pudieran
verificarse lecturas idénticas de las
relaciones de presion de motor (EPR)

de los cuatro motores.

Desaceleracion/aceleracion:

Luego la tripulacion control6 la presion
de combustible para gestionar y medir la
velocidad de cambio de combustible al
motor en esas cambiantes condiciones
de funcionamiento.

Descenso:

El motor de ensayo se apagb a 26 000 pies
y se volvié a arrancar con un efecto de
molinete a 300 nudos. A 18 000 pies se
realiz6 otro apagado de motor, volviendo

a funcionar con ayuda del arranque a

220 nudos.

En aproximacion simulada:

Cuando la aeronave estuvo a 11 000 pies
se programoé el piloto automatico para
aterrizar en una pista virtual <emplazada» a
8 000 pies y realizar un procedimiento de
aproximacion frustrada. Esto fue para
ensayar el rendimiento del combustible en
condiciones de empuje maximo.

Aterrizaje:

El vuelo finalizé con un aterrizaje normal
que incluyo el uso de empuje negativo
después de la toma de contacto. La
aeronave rodé posteriormente hasta su
detencion final donde se apagaron todos
los motores y se realiz6 un rearranque final
del motor de ensayo de biocombustible. m
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* Los aspectos de lubricacién de un determinado combustible no se dan directamente por lo que se conoce mas cominmente como su «viscosidad>, sino por otros
componentes del mismo que evitan el desgaste sobre superficies metalicas de contacto.

N
-



BIOCOMBUSTIBLES E INDUSTRIA

Con apoyo y asesoramiento de
organizaciones lideres mundiales en medio
ambiente, como el World Wildlife Fund (WWF)
y el Consejo de defensa de recursos
naturales (NRDC), el Grupo de usuarios de
combustibles aeronduticos sostenibles hace
de la aviaciéon comercial el primer sector de
transporte del mundo que voluntariamente
aplica practicas de sostenibilidad verificables
a su cadena de suministro del combustible.

Ademas de Air New Zealand, otras lineas que

apoyan la iniciativa de combustibles
sostenibles son Air France, ANA (All Nippon

Compromiso con opciones sostenibles

Como lideres de la aviacién, nuestra ocupacién es unir personas,
culturas y economias. Reconocemos la necesidad de innovaciones

Airways), Cargolux, Gulf Air, Japan Airlines,
KLM, SAS y Virgin Atlantic Airways. En
conjunto, estos transportistas representan
aproximadamente el 15% del uso comercial
de combustible de reactores.

La finalidad del grupo es permitir el uso
comercial de fuentes de combustible
renovables que puedan reducir las emisiones
de gases de efecto invernadero disminuyendo
al mismo tiempo la exposicion de la aviacion
comercial a la volatilidad de los precios del
petréleo y la dependencia en combustibles
fosiles.

Air New Zealand y el Grupo
de usuarios de combustibles
aeronauticos sostenibles

El reciente ensayo de Air New Zealand con biocombustibles puede considerarse como parte de una
mayor iniciativa de la industria para aplicar practicamente los mas recientes conocimientos e
investigaciones en la materia. A fines del ano pasado, Air New Zealand paso a ser miembro fundador
del nuevo Grupo de usuarios de combustibles aeronauticos sostenibles, junto con dos de sus
principales socios en el ensayo realizado, Boeing y UOP (Honeywell).

UOP, un lider en el desarrollo de tecnologia
de refinacion, ya ha elaborado tecnologia
para convertir aceites y grasas naturales en
combustible para reactores militares como
parte de un proyecto financiado por la
Agencia de Proyectos de Investigacion
Avanzados de Defensa (DARPA) de EUA.

El proceso produce un combustible de
reactor «verde» que es un sustituto

directo del combustible de reactores
tradicional basado en kerosene y

satisface todas las especificaciones de
performance criticas para los vuelos.

Esta tecnologia también puede aplicarse

GRUPO DE USUARIOS DE COMBUSTIBLES AERONAUTICOS SOSTENIBLES:

1. Las fuentes vegetales del combustible de reactores deberian
desarrollarse de forma que no compitan con los alimentos y donde se

minimicen las consecuencias sobre la diversidad biolégica; ademas, el
cultivo de dichas plantas no deberia afectar el suministro de agua

Revista de la OACI — Niimero 02 — 2009

dinamicas par contribuir a la reduccion de las emisiones de gases de
efecto invernadero por las aeronaves mas alla de los progresos
actuales, mientras continuamos aumentando las ventajas
socioeconémicas que los viajes aéreos brindan al mundo.

Reconociendo la necesidad de impulsar mas las ventajas de eficacia
logradas por soluciones tecnolégicas y eficiencia operacional, también
tenemos la oportunidad de introducir considerables ventajas
ambientales y sociales al procurar disminuir la intensidad en carbono de
nuestros combustibles, en general apoyando el desarrollo, certificacion y
uso comercial de combustibles renovables con menor contenido de
carbono, obtenidos de fuentes ambiental y socialmente sostenibles.

Por consiguiente, nosotros, los transportistas aéreos y otras
organizaciones de la industria aeronautica firmantes, declaramos
nuestro compromiso de apoyar el desarrollo, certificacion y uso
comercial de combustibles de aviacién sostenibles alternativos. En
conjunto, representamos aproximadamente el 15% de la demanda de
combustible de aviacion comercial y al evaluar la sostenibilidad y el
uso comercial del combustible de aviacion de origen biolégico,
deberian tratarse como minimo las consideraciones siguientes por
medios verificables:

potable.

2. Las emisiones totales de gases de efecto invernadero del cultivo,
cosecha, procesamiento y uso final de las plantas deberia ser
considerablemente menor que las relacionadas con los combustibles
de reactor de fuentes fésiles.

3. En las economias en desarrollo, los proyectos deberian incluir
disposiciones o resultados que mejoren las condiciones
socioeconémicas de los agricultores en pequena escala que
dependen de la agricultura para su sustento y el de sus familias, y
que no exijan el desplazamiento involuntario de poblaciones locales.

4. Las superficies de alto valor de conservacion y los ecosistemas
nativos no deberian despejarse y convertirse para cultivos de plantas
que produzcan combustible de reactores.

Estos criterios deberian ser coherentes y complementarios con normas
emergentes de reconocimiento internacional como las que elaboran la
Mesa Redonda sobre Biocombustibles Sostenibles.

no
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a la produccién de combustible de reactores
para aparatos comerciales.

«Vemos con agrado la voluntad del sector
aeronautico de reducir sus emisiones de
gases de efecto invernadero y apreciamos
sus esfuerzos por asegurar la sostenibilidad
de sus fuentes de biocombustibles», dijo
Jean-Philippe Denruyter, Coordinador Mundial
de Bioenergia de WWF y miembro del Consejo
Directivo de la Mesa Redonda sobre
Biocombustibles Sostenibles. «Trabajando
junto a la Mesa Redonda sobre
Biocombustible Sostenibles, el sector
aeronautico puede aprovechar un proceso
existente, sélido y de mdiltiples participantes
que reforzara esta iniciativa».

Todos los miembros del grupo suscriben una
promesa de sostenibilidad (véase mas
adelante) donde se estipula que todo
biocombustible sostenible debe funcionar tan
bien como, o mejor que, el combustible
basado en kerosene, pero con un menor ciclo
de vida del carbono. El grupo de usuarios ha
prometido considerar solo las fuentes de
combustible renovables que minimicen las
consecuencias para la diversidad bioldgica:
combustibles que requieran volimenes
minimos de tierra, agua y energia para su

produccién y que no compitan con los
recursos alimentarios o de agua dulce.
Ademas, el cultivo y la cosecha de las plantas
deben proporcionar valor socioeconémico a
las comunidades locales.

«El uso de materias primas de segunda
generacion es la Unica forma en que los
biocombustibles tendran un impacto positivo
sobre la creciente demanda de combustibles
de transporte sin afectar los valiosos recursos
alimentarios, de tierra y agua», dijo Jennifer
Holmgren, Gerente General de la Dependencia
de energia renovable y productos quimicos de
UOP. «Nos enorgullece ser parte de este
equipo y estamos comprometidos a
comercializar tecnologias de biocombustibles
que utilizan recursos de segunda generacion
para producir el combustible de mayor calidad
compatible con la infraestructura y tecnologia
de aeronaves actual».

El grupo ha anunciado dos proyectos iniciales
de investigacion de sostenibilidad. El profesor
asistente Rob Bailis de la Facultad de
Forestacion y Estudios del Medio Ambiente de
la Universidad Yale, mediante financiacion
proporcionada por Boeing, realizara la primera
evaluacion completa de la sostenibilidad con
examen de colegas sobre la jatropha curcas,

para incluir emisiones de CO2 en el ciclo vital
y consecuencias socioeconémicas para los
agricultores de las naciones en desarrollo.
Analogamente, NRDC realizara una evaluacion
completa de algas para asegurar que
satisfacen los estrictos criterios de
sostenibilidad del grupo.

Ambas especies pueden pasar a ser parte de
un conjunto de soluciones de combustibles
renovables basados en biomasa que,
mediante avanzadas metodologias de
procesamiento de combustibles elaboradas
por lideres del sector energético como UOP,
puede ayudar a la aviacion a diversificar su
suministro de combustible.

«Este equipo especial surge en el momento
adecuado para ayudar a las lineas aéreas a
reducir costos y disminuir sus emisiones de
gases de invernadero», dijo Liz Barratt-Brown,
abogada principal de NRDC. «Si se hace bien,
los biocombustibles sostenibles pueden
disminuir la huella de carbono de las lineas
aéreas en un momento en que todas las
industrias deben apartarse de los
combustibles con altos niveles de
contaminacion térmica mundial». m

Promesa de los miembros de SAFUG

Acordamos trabajar con organizaciones e individuos lideres en el sector de
biocombustibles, no limitados a la industria aerondutica, para construir una
base de datos mundial sobre combustibles de aviacién sostenibles que:

L,

Proporcione un conjunto de investigaciones y mejores practicas de
examen por pares, incluyendo evaluaciones de las emisiones del ciclo
de vida de los combustibles, y que apoyen la aplicacién practica de los
criterios de sostenibilidad comunes al desarrollo, certificacion y uso
comercial de combustibles de aviacion sostenibles.

. Trabajaremos conjuntamente con el informe Versién Cero de la Mesa

Redonda sobre Biocombustibles Sostenibles como base para las
actividades de investigacion y certificacion de la sostenibilidad. El Grupo
de trabajo identificara e investigara indicadores y criterios de
sostenibilidad especificos de ciertas materias primas para contribuir a la
Mesa Redonda.

. Apoye la elaboracion de politicas gubernamentales que promuevan el

desarrollo, la certificacion y el uso comercial de combustibles de
aviacion sostenibles y de bajo contenido en carbono.

Estamos comprometidos a trabajar en conjunto, cuando corresponda, con
gobiernos, otras industrias y representantes de la sociedad civil sobre
medidas creibles y factibles de responder a preocupaciones sobre el
cambio climatico mundial y otros desafios socioeconémicos.

Alentamos encarecidamente a otros participantes de la industria de la
aviacién a que se unan a nosotros para ayudar a acelerar el desarrollo,
certificacién y uso comercial de combustibles de aviacién ambiental y
socialmente sostenibles.
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LA OACIEN EL TERRENO

Reflexiones de
un especialista
en busqueda

y salvamento
de la OACI

Algunas verdades, experiencias

y lecciones aprendidas

por Brian Day,
ex Especialista en
busqueda y salvamento

Brian Day trabajo en la Secretaria de la OACI
durante siete anos como Especialista (SAR) en
la Seccion de gestion del transito aéreo de la
Direccion de navegacion aérea, a partir de julio
de 2000. Fue un periodo de importantes
sucesos mundiales en los cuales la industria
de la aviacion tendria una funcion destacada.
Brian, como especialista en respuesta de
emergencia, fue llamado para brindar el apoyo
de la OACI en varios casos. Este articulo
resume esas experiencias sobre el terreno y
subraya algunos aspectos importantes de las
atribuciones y prioridades de la OACI. Brian
continta teniendo contratos de la OACI como
especialista SAR y realiza consultoria en los
sectores publico y privado.

La mayoria de los lectores de la Revista estaran familiarizados con
la funcion esencial de la OACI en servir a la industria de la aviacion
elaborando un marco de normas de seguridad y técnicas. La
uniformidad mundial de los procedimientos resultantes es una de
las principales razones del extraordinario éxito de la aviacion civil
internacional en los ultimos cincuenta anos. El hecho de que miles
y miles de operaciones, noche y dia, continden interrumpidamente y
con seguridad es testimonio de la vision y perseverancia de los
delegados de 54 naciones que concurrieron a la primera
conferencia de aviacion civil en Chicago del 1 de noviembre al 7 de
diciembre de 1944. Su labor puso en practica la aplicacion pacifica
de las frenéticas novedades aeronauticas de los anos de guerra.
Se basé en la red de rutas aéreas y aerédromos militares que
habian servido en los campos del conflicto y convirtié al avién de un
instrumento de guerra en un poderoso medio de lograr la pazy la
prosperidad.
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Lo que quizas sea menos conocido es el
énfasis que se dio a los ideales humanitarios
en la seccion inaugural de la Conferencia de
Chicago. El Presidente Roosevelt hablé
explicitamente de «un nuevo capitulo en la ley
fundamental del aire» y de «un gran intento
por construir instituciones de paz duraderas».
Roosevelt también previ6é que el logro de un
objetivo tan alto podria verse seriamente
afectado por «pequenas consideraciones» y
debilitado por «temores infundados». Asi
pues, exhorté a que «en pleno reconocimiento
de su soberania e igualdad judicial» todas las
naciones trabajaran juntos «para que el aire
pueda ser utilizado por la humanidad en
servicio de la humanidad».

El espiritu de humanidad, entonces, se
encuentra en el corazdn de las
atribuciones de la OACI.

Las libertades y oportunidades de los
viajes aéreos han cambiado sin duda
nuestro mundo. Estas libertades se han
utilizado maravillosamente y, en ocasiones,
se ha abusado terriblemente de ellas. En
el dltimo decenio, la industria aeronautica
ha impulsado el comercio, los intercambios
y, en particular, el turismo llevandolo a
niveles sin precedente a velocidades
notables. Las economias han florecido, las
relaciones internacionales han prosperado
y los fundamentos de la paz han sido muy
reforzados. Por otra parte, en mas de una
lamentable ocasion, pero en particular una,
los temores y prejuicios de unos pocos
fanaticos llevaron al horrible uso ilegitimo
de aeronaves civiles como armas de
destruccion sin par. Ninguno de los que
luchan por la seguridad operacional de la
aviacion olvidara jamas la vision de
aeronaves cargadas de pasajeros dirigidas
a la destruccion de civiles inocentes.

En marcado contraste con el escenario del
11 de septiembre, de tiempo en tiempo en
este mismo periodo, las aeronaves civiles
han desempenado una funcién auspiciosa
en aliviar el sufrimiento de personas
desposeidas y en riesgo debido a la
guerra. En cuatro de estas ocasiones en
que la OACI desempend una parte
cooperativa, el autor tuvo el privilegio de
participar como Especialista en bldsqueda y
salvamento de la Organizacion.

Iraq

Cuando la coalicion dirigida por los Estados
Unidos invadi6 Iraq, la guerra se amplié
rapidamente tanto en su tipo como en su
extension. Las vidas de personas inocentes,
en ndmeros alarmantes y en muchos lugares,
se vieron perturbadas y amenazadas.
Necesitaban socorro urgente.

Poco después del inicio de las hostilidades,
el Programa Mundial de Alimentos de las
Naciones Unidas inicié vuelos de socorro a

y destruido la pared que rodeaba al complejo.
Era exactamente el lugar donde tendriamos
que haber recibido un informe de seguridad
antes de pasar alli la noche. El caos que
siguio fue tremendo. Las estadisticas de la
guerra total de Iraq son horribles y las de ese
dia de agosto parecen, tragicamente, casi
insignificantes ahora. No obstante, 22
personas murieron, entre ellas el bravo Sergio
Di Mello, Representante especial de las
Naciones Unidas. Mas de 100 resultaron
heridas, algunas de ellas graves. Fue un
ataque sin precedentes al personal de las

« El servicio de biisqueda y salvamento es un componente clave del
mas amplio proceso de gestion de la seguridad operacional que se
extiende por todo el espectro de operaciones de navegacion aérea.
SAR proporciona una red de seguridad de ultimo recurso. SAR es el
sistema que entra en funcionamiento cuando todas las otras defensas
han claudicado. SAR salva vidas al final de la linea. »

Bagdad, Mosul y Basora desde Amman.
Debido a que estos vuelos humanitarios
operaban en un entorno de alto riesgo con
solamente limitado control de transito aéreo
y sin servicios civiles de blsqueda y
salvamento, el Comité Conjunto de Logistica
de las Naciones Unidas (UNJLC) pidi6 ayuda
a la OACI. Habia una critica necesidad de
elaborar un plan de respuesta de emergencia
que asegurara algunas medidas para salvar
vidas en caso de que un vuelo de auxilio
encontrara una emergencia en el espacio
aéreo iraqui. Esta responsabilidad de
organizacion pasoé a ser mi aventura
personal. Comenz6 cuando volé desde
Amman a Bagdad el 18 de agosto en
compainiia de Paul Steiner, un experto en
transporte aéreo de la UNJLC.

Después de visitar la torre de control para
familiarizarnos con los arreglos de espacio
aéreo y los improvisados servicios de
navegacion aérea de Bagdad, se nos equip6
con cascos, chalecos antibalas y radios y se
nos despaché en un convoy en el peligroso
camino a la ciudad. Cuando faltaban sélo dos
minutos para llegar al hotel donde la Mision
de las Naciones Unidas tenia su Sede,
nuestras radios cobraron vida con gritos de
panico sobre una explosion de bomba. Una
explosion violenta habia sacudido una parte
importante del edificio de las Naciones Unidas

Naciones Unidas en el marco del conflicto.
Esto condujo, poco después, al retiro de la
mayoria del personal y a la cadtica
interrupcién de todos los servicios y procesos
de las Naciones Unidas en el pais.

No obstante, la labor de la OACI continud y
en pocos dias se habia completado un plan
de respuesta de emergencia de aviacion
civil con una carta de acuerdo producida
para la cooperacién entre la Autoridad
provisional de la coalicion, el Programa
Mundial de Alimentos y los explotadores de
aeronaves civiles del pais. Esta carta de
acuerdo fue posteriormente adoptada por
estas agencias y utilizada en el desarrollo
de servicios de apoyo para futuras
actividades humanitarias en otros
emplazamientos afectados por la guerra.

Sudan

Lamentablemente, surgié la necesidad de un
plan de respuesta de emergencia similar poco
después en Sudan, donde se pidi6 a las
Naciones Unidas que llevara a cabo una
operacion aérea masiva en apoyo de quienes
sufrian en Darfur. Cuando, en 2004, viajé a
Jartdm con un colega para evaluar su sistema
SAR, debia completarse para finales de afo
un acuerdo de paz entre las facciones
beligerantes. El rebelde Movimiento Popular
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de Liberacion del Sudan (SPLM) queria tener una funcién especial en el
Gobierno del Sudan asi como asumir una parte importante de
responsabilidades en el problematico sur del pais. La guerra civil del
Sudan, que enfrentaba al Gobierno islamico basado en el norte con el
sur principalmente cristiano, ya habia costado las vidas de mas de dos
millones de personas, en su mayoria por hambre y enfermedad.

Para llevar auxilio a las personas terriblemente desposeidas de Darfur,
los 6rganos de las Naciones Unidas habian destinado una gran flota de
aeronaves al Sudan. En los pocos meses siguientes, se planificd
ampliar el nimero de aeronaves a no menos de 90. La gestion de una
operacion de ese tipo de auxilio aéreo es una empresa importante; las
consideraciones logisticas son enormes y las perspectivas de enfrentar
emergencias son intimidantes. Los peligros de la operacion Darfur se
acenttan mas aun debido a su caracter remoto y a la falta de apoyo

en el pais.

Una vez mas, habia una necesidad urgente y critica de elaborar un plan
de respuesta de emergencia que tuviera plenamente en cuenta las
muchas aeronaves de las Naciones Unidas que habian empezado a
utilizar el espacio aéreo sudanés. Los vuelos eran tan numerosos que
afectaban considerablemente el equilibrio de las operaciones y
servicios en la region. Si bien esta inusual proliferacion de aeronaves
de Naciones Unidas constituia un valioso recurso para la realizacion de
cualquier operacion SAR que pudiera surgir durante su presencia, la
propia flota de las Naciones Unidas, funcionando en un entorno
adverso, estaba expuesta a altos riesgos. Ambos aspectos de la
presencia de la flota necesitaban cuidadosa evaluacion y planes de
respuesta. Los procedimientos utilizados como modelos para el plan
Darfur fueron los elaborados en cooperacion con las fuerzas de la
coalicion durante la misién a Iraq el ano anterior.

Sin duda, habran muchas situaciones similares en las cuales se
llamara a las Naciones Unidas para realizar operaciones aéreas de
socorro, algunas de las cuales en entornos intrinsicamente peligrosos.
La experiencia de la OACI es invalorable en estas situaciones. Sus
capacidades se extienden a través de la gestion del espacio aéreo, el
control del transito aéreo, las operaciones de vuelo, la informacién
aeronautica, la investigacion de accidentes y muchos otros servicios

relacionados que deben utilizarse en una emergencia. Ademas, como
organismo de ejecucion aerondutico de las Naciones Unidas, la OACI
tiene una singular credibilidad y un grado de aceptacion esenciales para
la promocion de la cooperacion y la armonia en la rapida elaboracion de
planes de contingencia.

Kosovo

En 2005, la Mision de Administracion Provisional de las Naciones
Unidas en Kosovo (UNMIK) expres6 su preocupacion de que los
planes y recursos existentes eran insuficientes para la tarea de
proporcionar servicios SAR a las aeronaves civiles que operaban
dentro del espacio aéreo de Kosovo.

Si bien la soberania de Serbia habia sido ampliamente reconocida
por la comunidad internacional, en la practica, la gobernanza Serbia
en la provincia habia sido virtualmente inexistente. En vez de ello,
la provincia habia sido gobernada por la UNMIK con ayuda de
instituciones provisionales locales de autogobierno (PISG), y la
seguridad era proporcionada por la Fuerza de Kosovo encabezada
por la OTAN (KFOR).

Aunque la OACI no tuvo participacion en la determinacion final de la
condicion politica de Kosovo, continué sirviendo como fuente de
experiencia para la promocion de la seguridad operacional y
regularidad en la realizacion de sus operaciones aéreas civiles.
Como en Iraq y el Sudan, las operaciones en Kosovo se habian visto
afectadas por servicios de apoyo minimos. Se habia organizado el
suministro de control de transito aéreo por autoridades irlandesas y
se habia tratado la reglamentacion temporaria de las operaciones
mediante el establecimiento de una Oficina regulatoria de aviacion
civil (CARO) dentro de la UNMIK. No obstante, los servicios SAR se
habian dejado como responsabilidad de una amalgama de agencias
pobremente conectadas y sin instruccion en materia de respuestas a
emergencias aeronauticas por especialistas.

Cuando se me asign6 a la CARO en septiembre de 2005, se me
encargo concientizar a las agencias de Kosovo sobre las ventajas de
SAR de aviacion civil como un subconjunto de los servicios de
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« La experiencia de la OACI es invalorable en estas
situaciones. Sus capacidades se extienden a
través de las gestiones del espacio aéreo, el
control de transito aéreo, las operaciones de
vuelo, la informacion aeronautica, la investigacion
de accidentes y muchos otros servicios
relacionados que deben utilizarse en una
emergencia. Ademas, como organismo de
ejecucion aeronautico de las Naciones Unidas, la
OACI tiene una singular credibilidad y un grado de
aceptacion esenciales para la promocion de la
cooperacion y la armonia en la rapida elaboracion
de planes de contingencia. »
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respuesta de emergencia. Al hacerlo, debia
analizar con ellas, en particular, estructuras
eficaces de mando y control y sistemas de
reglamentacion para asegurar una respuesta
rapida y eficaz que pudiera salvar vidas.
Kosovo habia heredado de la guerra en los
Balcanes varias agencias cuyas funciones y
responsabilidades se superponian en una
confusion de roles.

El principal documento que la OACI prepard
para Kosovo fue un Plan SAR para Kosovo
que detallaba las funciones respectivas SAR
de todas las agencias participantes, las
atribuciones a un Comité coordinador SAR
de Kosovo y un acuerdo ampliamente
revisado entre UNMIK y KFOR para servir
como base mas actualizada y pertinente de
cooperacion operacional. Estos documentos
ahora constituyen una base firme de los
servicios SAR que se proporcionan a partir
de un nuevo Centro coordinador de
salvamento (RCC) en el Aeropuerto de
Pristina completado con personal SAR
especialmente entrenado.

Libano

El conflicto militar de 34 dias entre las
fuerzas paramilitares de Hezbollah y las

fuerzas armadas Israelies se inici6 el

12 de julio de 2006 y continué hasta que
entr6 en vigor un cese de fuego auspiciado
por las Naciones Unidas el 14 de agosto
de ese ano.

El Aeropuerto internacional Rafic Hariri de
Beirut se identific6 como de importancia
estratégica y se transformé en un
temprano blanco de ataques aéreos. Las
pistas del aeropuerto sufrieron enormes
danos por bombas y las operaciones
normales de aviacion civil se vieron
gravemente limitadas. Israel también
impuso un bloqueo aéreo y naval y las
actividades sociales y econémicas dentro
del Libano se vieron gravemente
interrumpidas hasta que el embargo se
levanté el 8 de septiembre.

El conflicto desplazé casi un millén de
libaneses y hasta medio millén de
israelies, aunque la mayoria pudo
finalmente regresar a sus hogares. En todo
el conflicto surgié una necesidad urgente y
critica de enorme ayuda humanitaria para
los necesitados en la manera mas rapida
posible. La unica forma factible de hacerlo
fue por aire. Una vez mas el Programa
Mundial de Alimentos (PMA) y los Servicios

Aéreos Humanitarios de las Naciones
Unidas (UNHAS) fueron llamados a la
accion y se pidio a la OACI que ayudara. En
consecuencia, se me envio a Larnaca,
donde el PMA y el UNHAS habian
establecido un centro de coordinacion para
el movimiento de suministros de socorro.

Tipicamente, y en poco tiempo, se
reunieron enormes cantidades de recursos
y el desafio pasé a ser la distribucion
oportuna y eficaz. A este respecto, la
funcion de la OACI fue facilitar la segura y
regular entrega aérea. Para poder logra
algo era necesario que todas las partes
cooperaran. Eso, a su vez, exigia un
coordinador creible de las operaciones
aeronauticas. Para ello, la OACI estaba
idealmente ubicada.

Mientras mantenian una estricta vigilancia
de las operaciones hacia y desde el espacio
aéreo libanés, las autoridades establecieron
un corredor para la operaciéon de aeronaves
civiles que participaban en las operaciones
de socorro. Esta estrecha ruta exigia una
cuidadosa proteccion por parte de varios
Estados regionales como Chipre, Grecia,
Libano, Israel y Jordania. EI movimiento de
aeronaves exigia arreglos rapidos para
autorizaciones de aerovias,
radiocomunicaciones, procedimientos de
identificacion, organizacion de la afluencia
del transito y, fundamentalmente, un plan de
respuesta de emergencia que se ocupara
eficazmente de las aeronaves en peligro.

Algunas lecciones aprendidas

Se ha dicho que el hombre moderno esta
mas inclinado a producir que a proteger.
Estamos impulsados por las ganancias
materiales y no nos gusta asignar recursos a
fines no sustanciales; creemos que es mejor
apoyar la fabricacion de bienes y pensar en
términos de dinero.

En la industria de la aviacién, a pesar de la
repetida afirmacion de que la seguridad
operacional es lo primero, realmente la
seguridad operacional debe competir con
otras prioridades. Obviamente, la seguridad
operacional constituye un imperativo pero
se ve inevitablemente limitada por la
disponibilidad y la asignacion de recursos
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financieros. Para ponerlo en perspectiva adecuada, evidentemente
el negocio de las lineas aéreas no es la seguridad operacional
sino el transporte. Para proporcionar transporte, procuran hacerlo
en seguridad.

La OACI ha sido instruida por sus Estados miembros para promover
sistemas de gestion de la seguridad operacional que reconozcan las
realidades comerciales de la industria de la aviacion y aseguren al
mismo tiempo la aplicacién 6ptima de medidas de seguridad
operacional. Los sistemas de seguridad operacional se desarrollan
para subrayar constantemente los peligros y mejorar la mitigacion de
los riesgos. El servicio SAR es un componente clave del mas amplio
proceso de gestion de la seguridad operacional que se extiende por
todo el espectro de operaciones de navegacion aérea. SAR proporciona
una red de seguridad de ultimo recurso. SAR es el sistema que entra
en funcionamiento cuando todas las otras defensas han claudicado.
SAR salva vidas al final de la linea.

La SAR preventiva exige el transporte aéreo de equipos salvavidas y
especifica una cierta realizacion de operaciones que reduce la
exposicion a peligros, por eso es preventiva. La SAR operacional,
cuando ha ocurrido un accidente, lanza unidades de bldsqueda y
salvamento en el ojo de la tormenta que derrib6 al avién.

En general, el SAR es un servicio vital operacional, econémico y
humanitario que jamas deberia verse marginalizado en la errénea
opinién de que es un resto anacrénico de tiempos mas peligrosos. Del
mismo modo que su necesidad se reconoci6 en las circunstancias
extremas de Iraq, Darfur, Kosovo y el Libano, cuando el peligro se
presentaba en forma clara y actual, también deberia entenderse al SAR
como servicio de constante pertinencia operacional, necesidad
humanitaria y necesidad econdmica. La seguridad operacional trae
beneficios, y también lo hace el salvar vidas pero no es sélo las vidas
salvadas lo que cuenta; la disponibilidad de servicios SAR entrana un
valor moral que se aplica independientemente de la raza, sexo,
ubicacion o cualquier otro factor de discriminacion. Sin él, la civilizacion
serfa muy poco civilizada.

Algunas verdades

Las extraordinarias experiencias que tuve como Especialista SAR de la
OACI, algunas de las cuales he relatado, son lecciones del mundo real.
Casi las mismas lecciones surgieron de un proyecto completo en el cual
los sistemas SAR de 34 Estados africanos se evaluaron en los dltimos
cinco anos y también de los emprendimientos SAR operativos de la
OACI en todo el mundo con la Organizacion Maritima Internacional y en
nuestras incontables misiones SAR a los Estados en desarrollo bajo los
auspicios de la Direccion de cooperacion técnica de la OACI.
Sencillamente, la leccion es que si bien la tecnologia aerondutica jamas
ha sido mas eficaz, los sistemas mas redundantes y las operaciones
mas seguras, SAR debe tener siempre el apoyo que requiere para poder
ser, por si mismo, el apoyo que la industria exige.

Preocupada de que una percepcion erronea del riesgo pudiera
comprometer la asignacion adecuada de recursos a SAR, la Junta
Nacional de Seguridad del Transporte (NTSB) de los Estados Unidos
emprendi6 un estudio «para eliminar la percepcion publica de que la
mayoria de los accidentes aéreos no tienen sobrevivientes». El estudio
también procurd «identificar lo que puede hacerse para aumentar la
supervivencia en los accidentes que ocurren». Este estudio de 568
accidentes aéreos en un periodo de 18 anos de 1983-2000 encontrd
que murieron 2 280 de los 51 207 ocupantes, lo que dio un porcentaje
de supervivencia del 95%. Para muchos en la industria este es un valor
sorprendentemente elevado.

Para los accidentes graves, incluyendo los clasificados como «no
sobrevivibles», el porcentaje de sobrevivientes fue, obviamente muy
inferior. De los 2 739 ocupantes involucrados en los accidentes graves
estudiados, 1 524 sobrevivieron, o sea el 55%. Esto quizas sea
también un valor sorprendentemente elevado para muchos. En los
accidentes graves clasificados como «sobrevivibles», un 76% de los
afectados vivié para contarlo.

Conclusion

Ya se le juzgue segun criterios operacionales, econémicos o
humanitarios, SAR es un servicio que requiere mas que una respuesta
urgente cuando ocurre una crisis. No son sélo la guerra, la sequia, el
hambre y la catastrofe que requieren planificaciéon de contingencia. SAR
es, en un sentido, un plan de contingencia por su propia naturaleza que
debe ser adecuadamente conceptualizado, elaborado y tenido en
cuenta como cosa rutinaria.

En principio, quizas, no es mucho lo que he aprendido con estas
lecciones reforzadas a través de mi experiencia en la OACI. No
obstante, pudiendo apreciar mas completamente la profundidad de su
verdad — la necesidad de SAR en todos los niveles sociales, politicos y
financieros de la sociedad — me voy de la OACI con un sentido de
comprension general marcadamente mas profundo.

Ademas, al habérseme recordado reiteradamente cuan esencial es para
la conciencia colectiva del mundo que ayudemos a los necesitados, en
la industria aeronautica como en cualquier otra faceta de la comunidad,
dejo esta excelente Organizacion con la esperanza de que, destacado
en su agenda y en las agendas de los 190 Estados miembros que
procura servir, haya siempre un lugar, un lugar prominente, para el gran
desafio de SAR: «que los otros puedan vivir.

No podria haber seguramente una aplicacion mas adecuada del
memorable llamado del Presidente Roosevelt en 1944 a «que el aire
sea utilizado por la humanidad para servir a la humanidad». m
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NOTICIAS BREVES

El Consejo de la OACI nombra nuevo

Secretario General

Raymond Benjamin, de Francia, sucedera al Dr. Taieb Chérif a partir del 1 de agosto de 2009

El Consejo de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI)
nombré nuevo Secretario General de la Organizacion al Sr. Raymond
Benjamin, de Francia, por un periodo de tres anos a partir del 1 de
agosto de 2009. El Sr. Benjamin sucedera al Dr. Taieb Chérif, de
Argelia, que ocupa el cargo desde 2003.

Los 33 anos de la carrera profesional de Benjamin comenzaron en
1976 con la Direccion General de Aviacion Civil de Francia. Después
de un ano en el Departamento de Recursos Humanos, asumié la
responsabilidad de negociar acuerdos bilaterales de transporte aéreo
en nombre de la administracion.

En 1982, Benjamin ingresoé a la Conferencia
Europea de Aviacion Civil (CEAC) en calidad de

especialista en transporte aéreo. Un aho
después, fue nombrado Secretario adjunto,
cargo que ocup6 durante seis afnos. En 1989,
se integré a la OACI como Subdirector de
seguridad de la aviacion, brindando asesoria
en cuestiones de politica de seguridad de la
aviacion y participando en la elaboracion de
un programa de evaluacién de aeropuertos y
asistencia técnica a escala mundial para los
Estados. También intervino en la creacion de

una red de centros de instruccion de
seguridad en la aviacion y conjuntos de
material didactico normalizados (CMDN).
También actué como secretario del Grupo de
expertos sobre seguridad de la aviacion y del
Grupo de especialistas en deteccion de
explosivos plasticos, ambos de la OACI.

Ejecutivo de la CEAC de 1994 a 2007, encargando de preparar y
prestar asesoramiento en materia de politica y opciones
estratégicas en los ambitos de seguridad operacional, seguridad
de la aviacion y medio ambiente. Se encargd asimismo de la
integracion de los nuevos Estados miembros en el sistema de
reglamentacion europeo y de promover las relaciones con otras
organizaciones regionales y la OACI.

Actualmente, Benjamin es Asesor especial de la Oficina de instruccion
de las Autoridades conjuntas de aviacion (JAA/TO) y del Instituto
regional europeo de instruccion en seguridad de la aviacion (EASTI). m

Raymond Benjamin, de Francia, (segundo desde la derecha) después de su nombramiento
como Secretario General de la OACI. El Sr. Benjamin es actualmente Asesor especial de la Oficina
de instruccion de las Autoridades conjuntas de aviacion (JAA/TO) y del Instituto regional
europeo de instruccion en seguridad de la aviacion (EASTI). También en la foto (de izquierda

a derecha): Lionel Alain Dupuis, Representante del Canada en el Consejo de la OACI;
el actual Secretario General de la OACI Dr. Taieb Chérif; Viviane Benjamin, esposa de

Seguidamente a su desempeno profesional
en la OACI, Benjamin pasé a ser Secretario

Raymond Benjamin; el Presidente del Consejo de la OACI Roberto Kobeh Gonzalez;
y Jean-Christophe Chouvet, Representante de Francia en el Consejo de la OACI (derecha).

ANTERIORES SECRETARIOS GENERALES DE LA OACI

1997-2003: Renato Claudio Costa Pereira (Brasil)
1991-1997: Philippe Rochat (Suiza)
1988-1991.: Shivinder Singh Sidhu (India)
1976-1988: Yves Lambert (Francia)
1970-1976: Assad Kotaite (Libano)

1964-1970: Bernardus Tieleman Twigt (Paisse Bajos)

1959-1964: Ronald MacAlister Macdonnell (Canada)
1952-1959: Carl Ljungberg (Suecia)
1944-1951: Albert Roper (Francia)
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NOTICIAS BREVES

Brian Colamosca recibe el Premio de la ANC de la OACI por su notable contribucién a la labor de la Comisién en el campo de la Separacion
vertical minima reducida (RVSM). De izquierda a derecha: Sr. A Korsakov, miembro de la ANC; Sr. R. Kobeh Gonzalez, Presidente del Consejo
de la OACI; Sr. Omari R. Nundu, quien entregé el Premio, Presidente de la ANC; Sr. Brian Colamosca, receptor del Premio ANC; Dr. Taieb Chérif,
Secretario General de la OACI; Sr. Donald T. Bliss, anterior Representante de los Estados Unidos.

La OACI otorga Premio

de la Comision de Aeronavegacion

El Quinto Premio de la ANC fue conferido en septiembre pasado a
Brian Colamosca, de la OACI, en reconocimiento por su eminente
contribucion a la labor de la Comision en el campo de la separacion
vertical minima reducida (RVSM).

El Premio de la Comision, bajo la forma de una estatuilla de oro, se
concede a una persona o grupo que haya hecho una contribucion
eminente al trabajo de la Comision para promover la seguridad
operacional, la regularidad y la eficiencia de la aviacion civil
internacional. El Premio de 2008 fue presentado por Omari Nundu,
Presidente de la Comision de Aeronavegacion de la OACI, durante una
ceremonia especial en la Sede de la Organizacion.

Al conferir el Premio, Nundu reconocio la contribucion general de
Colamosca a la seguridad operacional, regularidad y eficiencia de la
aviacion civil internacional mediante sus actividades en la escena
mundial, en particular a través de la aplicacion de la RVSM en las
regiones Atlantico septentrional y Pacifico. Colamosca participd
activamente en el Grupo de expertos sobre separacion y seguridad
operacional del espacio aéreo (SASP) de la OACI y en su precursor, el
Grupo de expertos sobre el examen del concepto general de
separacion (RGCSP).

Las actividades de Colamosca tuvieron consecuencias directas sobre
la aplicacion de RVSM en los Estados Unidos e, internacionalmente,

en Australia, Canada, México, Caribe, Oriente Medio, Atlantico
septentrional, Pacifico, Sudamérica, Mar de China meridional, y las
rutas de Asia sudoriental a Europa.

«Es un gran honor ser reconocido por el trabajo en materia de RVSM»,
expresd Colamosca al aceptar el prestigioso premio. «La exitosa
aplicacion de la RVSM fue un esfuerzo verdaderamente colectivo, de
cooperacion mundial».

Anteriormente en su carrera, como miembro del RGCSP, Colamosca
fue fundamental en el desarrollo de especificaciones de performance
del sistema mundial RVSM y del sistema de altimetria conexo.
También jugo un papel decisivo en la redaccion de la primera edicion
de los textos de orientacion de la OACI para RVSM, el Manual de
implantacion de una separacion vertical minima de 300 m (1 000 ft)
entre FL 290 y FL 410 inclusive (Doc 9574 de la OACI).

En fechas mas recientes, el Sr. Colamosca encabezd las iniciativas
de la FAA guiando a especialistas de la Oficina de gestion del
transito aéreo de la Administracién General de Aviacion Civil de
China sobre varios aspectos relativos al anélisis de seguridad
operacional para preparar la implantacion de la RVSM en 2007

en el espacio aéreo chino. m
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Historia
del puesto
de pilotaje

Con el advenimiento de la era de los reactores
y progresos digitales en instrumentos y
procedimientos, los aviones actuales pueden
ser mas faciles de volar que las maquinas

mucho menos complicadas que cruzaban los
cielos durante la primera mitad del siglo XX.

En este articulo de la Revista, Levent Bergkotte
presenta una entretenida historia de progresos
en el puesto de pilotaje y subraya sus
consecuencias para las tripulaciones de vuelo
concretamente y la seguridad operacional de la
aviacion en general.

Durante el pasado siglo, la aviacion ha avanzado enormemente.
Desde los inestables y poco fiables biplanos de comienzos del
siglo XX a los gigantescos aviones actuales que transportan cientos
de pasajeros por todo el mundo, el progreso de la aviacion ha sido
continuo. Uno de los sectores en los que se han registrado
mayores avances es el puesto de pilotaje de las aeronaves.

Los primeros aviones no tenian virtualmente puesto de pilotaje.
Contaban con una pequena zona para que el piloto se sentara y
manipulara los pocos mandos que mantenian a su vehiculo aéreo
tan estable como fuera posible durante el a veces precario vuelo. A
medida que aumentaban las velocidades de vuelo de los aviones,
los pilotos necesitaban mas y mas proteccion respecto de los
elementos. En los dos decenios siguientes, los aviadores
continuaban sentados en espacios abiertos — incluso en las
primeras aeronaves de pasajeros.

Durante los anos 1920, los fabricantes de aeronaves comenzaron a
incorporar puestos de pilotaje cerrados en la seccion frontal de la
aeronave, mejorando enormemente la comodidad y seguridad del piloto.
Aunque emplazada en la misma posicion que los puestos de pilotaje
actuales, la cabina de mando de los primeros transportes era
extremadamente basica. Contenia solamente los instrumentos
necesarios para controlar la aeronave y su motor o motores y pocos
instrumentos de navegacion, cuando los habia.

A medida que las aeronaves comenzaron a volar distancias mayores,
aumento la importancia de mejores ayudas de navegacion lo que condujo
a la introduccion del piloto automatico. Este dispositivo mejoré
enormemente tanto la precision como la seguridad operacional,
especialmente porque las aeronaves todavia no tenian cabinas de presion
y no eran capaces de volar a alturas suficientes para evitar el mal tiempo.
Las aeronaves mas modernas de esta época se emplearon generalmente
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para explorar el mundo como lo habian hecho
siglos antes los aventureros oceanicos.

En dltima instancia, los servicios aéreos
comenzaron a establecerse con caracter cada
vez mas mundial y, gradualmente fue posible
circunnavegar la tierra en avion. Obviamente,
las bajas velocidades de estas aeronaves
comparadas con las actuales, combinadas
con su alcance limitado, hacian que estos
viajes fueran muy largos y cansadores para
las tripulaciones de vuelo.

La introduccion de aeronaves de reaccion
después de la Segunda Guerra Mundial
revoluciond la forma en que se designaban y
equipaban los puestos de pilotaje. Los
tiempos de vuelo se redujeron practicamente
a la mitad y, con estas tremendas mejoras de
la velocidad de las aeronaves fue cada vez
mas importante mejorar los sistemas de
navegacion para asegurar que los vuelos se
hicieran con la mayor seguridad posible.

Con el tiempo fue evidente que cualquier
desviacion respecto a una trayectoria de vuelo
a estas nuevas mayores velocidades pondria
en peligro la seguridad del vuelo; por ejemplo
si el vuelo se apartaba demasiado de
aeropuertos de alternativa en ruta durante un
cruce trasatlantico. Otro factor de seguridad
operacional era el quemado de combustible.
En los primeros reactores, los primeros
motores no s6lo eran ruidosos y tenian
muchas emisiones, sino también muy
sedientos. Para que los pilotos aprendieran a
volar en aeronaves de reaccion en la forma
mas segura posible, fue necesario introducir
un nuevo conjunto de conocimientos en la
instruccion de vuelo respecto de las
relaciones entre el consumo del combustible,
la navegacion y la velocidad.

Las capacidades de navegacion de una
aeronave durante este periodo eran,
conjuntamente con las caracteristicas
generales de calidad y duracion del avion, las
consideraciones mas importantes en la
realizacion de vuelos seguros a largas
distancias. Estos conocimientos y calidades
mejoraron enormemente en la segunda mitad
del siglo XX.

Mientras que los primeros aviones de linea
navegaban todavia mediante recalada

respecto de ayudas para la navegacion
basadas en tierra, como los radiofaros, y con
muchas limitaciones, los aviones actuales
pueden navegar a cualquier parte del mundo.
En verdad el unico factor que limita a los
aviones de linea modernos es su alcance y su
capacidad de aterrizar en un destino
determinado. Los progresos de los sistemas
de navegacion inercial significaron que la
aeronave podia sefalar su ubicacién en
cualquier punto durante un vuelo y que los
pilotos ya no dependian en las lecturas de
distancia y rumbo a partir de radiofaros de
navegacion fijos a lo largo de la ruta.

Cuando los sistemas y motores de aeronave
se hicieron cada vez mas fiables, los viajes
aéreos se hicieron también mas seguros que
nunca. Las mejoras de los motores también
significaron que las aeronaves fueran menos
ruidosas, menos contaminantes y también
mucho mas eficientes en combustible.

También con el tiempo se implantaron
cambios en el nimero de miembros de
tripulacion necesarios para operar una
aeronave en seguridad. Los primeros
aviones, incluyeron los primeros aviones de
pasajeros, eran operados por un Unico piloto
que también hacia de mecanico de a bordo,
navegante y radio operador al mismo tiempo.
A medida que las aeronaves y sus puestos
de pilotaje se hicieron mas complejos, el
ndmero de tripulantes necesarios para

operarlas también aumenté. Con el
desarrollo de aeronaves mayores de hélice
durante la Segunda Guerra Mundial, el piloto
multitareas de los primeros puestos de
pilotaje fue sustituido por una tripulacién de
vuelo de cuatro o cinco personas con tareas
y responsabilidades especificas.

La introduccion de los aviones de linea de
reaccion senalo el inicio de la automatizacion
en el puesto de pilotaje. La tripulacion se
redujo ahora a tres personas: dos pilotos y
un mecanico. La reduccion del ndmero de
tripulantes en el puesto de pilotaje no
significé que las aeronaves fueran menos
complejas; en realidad sus avanzados
sistemas las hacian mucho mas complejas
que antes. No obstante, la integracion de
nuevos sistemas y sensores electrénicos, asi
como de disefios mas ergonémicos, significo
que menos tripulantes eran capaces de
asegurar un mayor nivel de seguridad
operacional del vuelo.

Con el paso del tiempo, el advenimiento de
sistemas menos complicados y aviones mas
pequefios significo que los pilotos podian
también asumir las tareas de mecanico de a
bordo, lo que llevé al puesto de pilotaje de
dos personas.

Como el puesto de mecanico de a bordo
parecia volverse cada vez mas obsoleto, en
la industria comenz6 a discutirse el impacto
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de este hecho. El problema principal no era
la pérdida de un empleo, dado que muchos
mecanicos pasaron a pilotar otras aeronaves
0 a aplicar sus conocimientos a otros
sectores. En realidad, el debate se centrd
principalmente en los aspectos de seguridad
operacional del vuelo. En un puesto de
pilotaje de tres personas, en caso de una
emergencia, los pilotos normalmente podian

necesidad de un tripulante adicional — un
piloto de relevo y a veces dos — necesarios
para los vuelos de muy largas distancias
que algunos aviones pueden realizar.

Después de la introduccion y mejora de los
sistemas de navegacion inercial, el gran
paso siguiente fue la implantacién de
sistemas de gestion de vuelo a medida

« Finalmente, un moderno avion de linea capaz de transportar hasta
850 pasajeros, o una aeronave todavia no desarrollada que pueda
transportar mas de mil viajeros, podria muy bien ser operada por un
unico piloto, al igual que las primeras aeronaves que conquistaron
los cielos. La diferencia principal es que aunque el solitario pionero
aeronautico maniobraba su vehiculo aéreo sentado en una cabina
abierta con minima comodidad, el moderno gestor del puesto de
pilotaje esta rodeado por la mas moderna tecnologia de vanguardia
en lo que ahora ha pasado a ser una «oficina volante». »

concentrarse en volar la aeronave mientras
que el mecanico trataba de resolver el
problema, lo que ya no era posible con solo
dos tripulantes.

A pesar de estas preocupaciones, el
consenso general fue, y sigue siendo, que
los modernos aviones puedan operarse en
seguridad por dos pilotos. Para los
explotadores, la introduccién de puesto de
pilotaje de dos tripulantes también signific
una amplia reduccién de los costos, aunque
esta ventaja ahora se ve disminuida por la

que se normalizaba cada vez mas el uso
de computadoras en el puesto de pilotaje.
El Sistema de gestion de vuelo (FMS)
actua como un tercer cerebro en el puesto
de pilotaje para ayudar a los pilotos y
reducir enormemente su carga de trabajo.
El FMS hace todo, desde vigilar la
totalidad de los sistemas de la aeronave,
verificar su condicion y advertir a la
tripulacién sobre cualquier problema,
hasta navegar la aeronave por la
trayectoria de vuelo programada,

conectado al piloto automatico.

Las posibilidades y capacidades de los
sistemas FMS han mejorado enormemente
en un periodo de tiempo relativamente breve
y constantemente se agregan mas
caracteristicas. EI FMS, combinado con otro
mecanismo importante, el Sistema mundial
de determinacion de la posicion (GPS), hace
que la navegacion sea mas segura y
protegida que nunca. Desarrollado
inicialmente por y para el sector militar, el
GPS tiene amplio uso ahora en la aviacion
comercial. Se ha mejorado continuamente
desde su introduccién, aumentando sus
capacidades y precision.

Otro gran progreso en seguridad operacional
de la aviacion en general y automatizacion del
puesto de pilotaje en particular es la
introduccion de sistemas de alerta de transito
y anticolision (TCAS) y sistemas de
advertencia de la proximidad del terreno
(GPWS), que constituyen ahora una parte
esencial del equipo de seguridad de un avion
de transporte. Tanto el TCAS como el GPWS,
combinados con otras ayudas avanzadas de
navegacion y piloto automatico, han
aumentado enormemente la seguridad de los
pasajeros y tripulaciones reduciendo el
ndmero de incidentes relacionados con
colisiones con otras aeronaves o el terreno.

Una de las Udltimas mejoras introducidas en la
aviacion comercial (y, al igual que el GPS,
empleada inicialmente por el sector militar) es
el colimador de pilotaje o HUD. La ventaja
principal del HUD es su capacidad de
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presentar la informacién mas importante sobre una pantalla
transparente frente a los ojos del piloto, lo que es particularmente dtil
durante la aproximacion a una pista. Con este sistema, el piloto no
tiene que apartar sus ojos del parabrisas en ningiin momento durante la
fase de aproximacion, lo que significa que mejora enormemente el
conocimiento de la situacion.

Ademas, con la informacion vital presentada en el HUD, incluyendo la
trayectoria de vuelo que ha de seguirse para una aproximacioén por
instrumentos, los aterrizajes pueden realizarse ahora con mucho menos
visibilidad de lo que era posible antes. Esto reduce enormemente la
necesidad de maniobras de motor y al aire y desvios, aumentando la
seguridad operacional y disminuyendo los costos de explotacion tanto
para las lineas aéreas como para los aeropuertos.

Comparando el puesto de pilotaje de los primeros reactores de linea
con los de la ultima generacion encontramos que los incontables
botones y perillas han sido sustituidos por presentaciones digitales muy
modernas. Los puestos de pilotaje solian ser 100% mecanicos y ahora
estan muy cerca de ser plenamente digitalizados. La necesidad de
sistemas de reserva asegura que los puestos de pilotaje quizas nunca
sean plenamente computadorizados, pero puede imaginarse facilmente
la expresion en el rostro de un piloto de los anos 50 si pudiera ver el
puesto de pilotaje de un avién saliendo de la fabrica hoy.

Para los pilotos actuales, la buena capacitaciéon es mas esencial que
nunca. De particular importancia es la necesidad de que los pilotos se
instruyan «en colaboracion» con su entorno computadorizado. Por
ejemplo, si bien los sistemas de navegacion son ahora mas avanzados
que nunca y la fiabilidad es extremadamente elevada, los pilotos
todavia deben conocer su ubicacion geografica. El conocimiento de la
situacion solia ser una segunda naturaleza para los pioneros que
navegaban sus aeronaves basandose en accidentes geograficos o las
estrellas, pero cuando se vuela a 39 000 pies sobre el Atlantico con
piloto automatico esta responsabilidad puede exigir un importante grado
de vigilancia profesional.

A medida que contindia aumentando y mejorando la automatizacién en
el puesto de pilotaje, se plantea la inevitable cuestion de si los pilotos

mantendran sus trabajos. La tarea de un
piloto es, ahora mas que nunca, mas similar a
la de administrador de sistemas de
computadora que a la de aviador. Cuando se
vuela segun procedimientos normalizados por
instrumentos, el piloto automatico se conecta
poco después del despegue, para
desconectarse sé6lo poco antes de la toma de
contacto. En algunos casos, puede recurrirse
al mismo para completar un aterrizaje
totalmente automatico en condiciones
meteoroldgicas de visibilidad minima o nula,
siguiendo en funcionamiento hasta que la
aeronave completa su recorrido después del
aterrizaje.

Si todos los sistemas funcionan adecuadamente, la combinacion piloto
automatico/FMS puede a menudo volar una aeronave en una forma
mucho mas precisa y estable que si lo hiciera un ser humano. El
aspecto clave es que, para que las computadoras puedan volar en
seguridad una aeronave, deben estar funcionando plenamente. No
importa lo avanzada que pueda ser, una computadora sigue siendo una
maquina y por ello susceptible de funcionar mal. En su capacidad de
gestor del vuelo, el piloto también esta alli para sustituir si es necesario
a las computadoras. El consenso general actual es que un piloto
deberia en todo momento tener la opcién de hacer caso omiso de la
computadora y desechar sus decisiones.

Es un hecho que la automatizacién en el puesto de pilotaje de los
aviones modernos ha contribuido a reducir la carga de trabajo de la
tripulacion de vuelo. Es importante recordar que muchos, si no la
mayoria, de los sistemas de seguridad (automatizados) de las
aeronaves fueron desarrollados e implantados después de graves
incidentes y accidentes. Quiza sea irénico que los aviones de linea
actuales parecen ser mas faciles de volar que las maquinas menos
complejas que cruzaban los cielos durante la primera mitad del siglo XX,
y no es disparatado imaginar que una mayor automatizacion hara
innecesaria la presencia de un segundo piloto en el puesto de pilotaje.

Finalmente, un moderno avién de linea capaz de transportar hasta 850
pasajeros, 0 una aeronave todavia no desarrollada que pueda
transportar mas de mil viajeros, podria muy bien ser operada por un
unico piloto, al igual que las primeras aeronaves que conquistaron los
cielos. La diferencia principal es que si bien el solitario pionero
aeronautico maniobraba su vehiculo aéreo sentado en una cabina
abierta con minima comodidad, el moderno gestor del puesto de
pilotaje esta rodeado de la mas reciente tecnologia de vanguardia en lo
que ahora parece ser una «oficina volante». m
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CALENDARIO DE ACTIVIDADES DE LA OACI PARA 2009

Reunion

Lugar

Duracion

Foro ATM (Gestion del transito aéreo) mundial sobre la
cooperacion civico-militar

Sede de la OACI,
Montreal

19 — 21 de octubre de 2009

Quinto Simposio sobre DVLM de la OACI,

Sede de la OACI,

21 - 23 de septiembre

Biometria y normas de seguridad Montreal de 2009
OACI - Banco Mundial - Rutas. Foro sobre desarrollo: 14 — 15 de septiembre
Maximizar la contribucion de la aviacion civil al desarrollo Beijing, China P

mundial. Desarrollo de la aviacion: Foco en Asia/Pacifico

de 2009

OACI CAR/SAM Taller sobre recoleccion de datos,
pronosticacion y analisis

Ciudad de México

29 de junio —
3 de julio de 2009

Séptima reunién de coordinacion MEVA Il REDDIG (MR/7)

Ciudad de México

10 — 11 de junio de 2009

Reunidn sobre busqueda y salvamento (SAR) para la
Regiones Norteamérica, Caribe y Sudamérica
(SAR/NAM/CAR/SAM)

Puntarenas,
Costa Rica

18 — 22 de mayo de 2009

Taller sobre desarrollo de un marco de rendimiento nacional

para sistemas de navegacion aérea

Ciudad de México

4 — 8 de mayo de 2009

Conferencia Diplomatica — Compensacion por danos
causados por aeronaves a terceras partes debidos a actos
de interferencia ilicita o a riesgos generales (DCCD)

Sede de la OACI,
Montreal

20 de abril —
2 de mayo de 2009

Seminario regional de la OACI sobre DVLM, biometria y
normas de seguridad

Abuja, Nigeria

6 — 8 de abril de 2009

Seminario juridico de la OACI

Incheon,
Republica de Corea

30 de marzo —
2 de abril de 2009

Seminario juridico de la OACI

Paris, Francia

25 — 26 de marzo de 2009

Taller sobre aspectos econémicos de los aeropuertos y los
servicios de navegacion aérea

Bangkok, Tailandia

25 — 27 de febrero de 2009

Seminario juridico de la OACI

El Cairo, Egipto

18 — 19 de febrero de 2009

Revista de la OACI — Numero 02 - 2009

Taller sobre la aviacion y los combustibles alternativos

Sede de la OACI,
Montreal

10 — 12 de febrero de 2009
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