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El Simposio sobre la Industria de la
Navegacion Aérea Mundial (GANIS) de

la OACI, que se realiza en septiembre de
este ano, es un evento clave donde los
estados y la industria pueden obtener
informacion sobre el enfoque de la OACI
con respecto al desarrollo del sistema de
la aviacion del futuro. Es una plataforma
para que proporcionen comentarios en
relacion con este enfoque y permite a
los representantes de la industria tener
una opinion critica en las deliberaciones
previas a la Duodécima conferencia

de navegacion aérea que se realizara

a fines de 2012.

Segun los registros, el ano 2010 fue el mas
seguro. Sin embargo, el trafico aéreo esta
creciendo, de modo que necesitamos
aumentar nuestros esfuerzos para continuar
mejorando el ya impresionante récord de
seguridad operacional de la aviacion. Las
nuevas tecnologias pueden servir para
disminuir el nimero de accidentes si se
introducen de manera armonizada y
uniforme en términos globales.

Sabemos que se espera gastar mas

de $120 000 millones EUA en nueva
tecnologia y sistemas durante los préximos
10 anos en todo el mundo. Se deben
coordinar las inversiones de esta magnitud
para garantizar que cumplan con todas |

as exigencias y expectativas. En términos
simples, el sistema de aviacidén necesita
evolucionar. Y es necesaria la armonizacion
del sistema de aviacién a nivel mundial
para que se produzca esta evolucion;

aqui es donde interviene la OACI.

Es relativamente facil abordar los desafios
técnicos y operativos asociados a esta
evolucion, pero los desafios politicos y
econémicos que enfrentamos son mucho
mas dificiles. Es por esto que la OACI cred
el Equipo de desafios de la aviacion del
futuro: un grupo compuesto por los lideres
y encargados de tomar decisiones de mas
alto nivel de la aviacion. Los miembros de

MENSAJE DE LA DIRECTORA DE NAVEGACIGN AEREA, NANCY GRAHAM

= GANIS:

>} otorgar a la industria

opinion critica

este equipo tienen una oportunidad y
responsabilidad uUnicas de trabajar en
conjunto y hacer que un sistema de
aviacion interoperable a nivel mundial
sea una realidad.

Programas de modernizacion de Gestion
del trafico aéreo (ATM), como NextGen

en Estados Unidos, el Programa de
investigacion ATM en el marco del cielo
unico europeo (SESAR) en Europa y los
programas de Reforma de Aviacion Civil
de Servicios de Trafico Aéreo (CARATS)
en Japdn en su totalidad han estado
desarrollando soluciones tecnolégicas

y operativas para ajustarse al crecimiento
del trafico esperado en el futuro inmediato.

El papel de la OACI, junto con los expertos
de amplio espectro y las partes interesadas
involucradas en el Equipo de desafios,

es establecer un marco programatico para
los estados que han avanzado en los
esfuerzos por reunirse y elaborar lo que
denominamos “mejoras en bloque del
sistema de aviacion”.

Una mejora en bloque del sistema de
aviacién es un conjunto de mejoras que
se puede implementar a nivel global
desde un punto definido en el tiempo
para mejorar el desempeno del Sistema
de ATM. Cada “bloque” esta compuesto
de moédulos y cada moédulo representa
una mejora especifica y bien definida. El
orden del dia del GANIS se basa en estas
mejoras en bloques. Durante el Simposio,
los participantes tendran la oportunidad
de aprender acerca de cada mejora en
bloque, de escuchar lo que tiene que
decir sobre esto cada experto en la
materia de las diferentes areas de
nuestra industria y de proporcionar sus
comentarios a la OACI.

Ademas, es posible que se realicen
Simposios regionales que también
proporcionaran mas informacion sobre
las mejoras en bloque. La OACI planifica

1 Oxford Economics, Aviation: The Real World Wide Web, 2009.

presentar las mejoras en bloque del
sistema de aviacion a los estados en la
Duodécima conferencia de navegacion
aérea de noviembre de 2012.

Llamado a la accién

Las exigencias que se impondran a nuestra
industria debido al crecimiento pronosticado
del tréfico significan que los encargados
de tomar decisiones en los Estados y

la comunidad de la aviacion deben abordar
la necesidad urgente de desarrollar e
implementar el sistema de la aviacion futura.

El publico considera los viajes aéreos
como la forma mas segura de transporte.
Esta confianza, que las aerolineas
trasladaran con seguridad a los pasajeros
a su destino y que los lideres de los
sectores publico y privado respaldaran

y mejoraréan la movilidad de las personas
y las mercancias, se encuentra implicita
en la mayor parte de nuestra actividad
econdémica moderna. Perder esta
confianza no es una opcion.

En la actualidad, los mercados financieros
mundiales parecen mas vulnerables a los
niveles de riesgo en significativo aumento.
Los encargados de tomar decisiones deben
priorizar sus inversiones concentrandose
en sentar las bases para asegurar la
prosperidad social y econémica de los
Estados. La aviacién no sélo es un sector
econdémico significativo en si mismo,

que emplea a decenas de millones de
personas en todo el mundo solamente en
los sectores de viajes y turismo, sino que
también es fundamental para trasladar a
2 500 millones de personas y 50 millones
de toneladas de carga anuales, lo cual
permite la generacion de alrededor de
$1,5 billones EUA del PIB global*.

La aviacion se encuentra en una encrucijada.
Debemos invertir correctamente hoy para
asegurar que manana mantendremos un
sistema de aviacion seguro y eficiente. m
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La aviacion en una encrucijada

Simposio sobre la Industria de la Navegacion Aérea
Mundial 2011 para anticipar los cambios significativos
y drasticos que se esperan para el ATM global durante
las proximas décadas.

Desde sus inicios, la naturaleza del transporte aéreo ha ayudado a la humanidad a desarrollar
soluciones practicas y cooperativas que han trascendido fronteras y unido culturas.
Estos marcos tecnologicos, financieros y legales han ayudado a unir a las personas durante
las ultimas siete décadas en formas que nunca antes podriamos haber imaginado, y han
fomentado el desarrollo economico y social y una cultura de movilidad global instantanea

y conveniente que a muchos de nosotros en la actualidad nos parece natural.

A medida que entramos a la segunda década del siglo XXI, las sociedades globales ahora
enfrentan las duras realidades de una poblacion mundial que ha crecido en un 40% solo

en los ultimos 20 anos y que crecera en otros 2 000 millones de personas hacia el aino 2050.
En el marco de los significativos cambios que nos depara este crecimiento a todos nosotros,
la OACI y la comunidad de la aviacion han dirigido una nueva estrategia para mantener

la aviacion segura y conveniente para los viajeros en las proximas décadas, mientras que

al mismo tiempo cumple o supera los objetivos ambientales responsables y eficaces.

En 2012, la OACI convocara una Conferencia de navegacion aérea historica que intentara
lograr un acuerdo amplio sobre el nuevo plan estratégico de la aviacion. Como anticipo

de este evento, la Organizacion realiza en septiembre de este ano un Simposio sobre la
Industria de la Navegacion Aérea Mundial que servira para formular algunos de los temas

y soluciones clave que se presentaran en 2012, con lo que se garantizara que se coordinen
las capacidades tecnologicas y las estrategias de las partes interesadas en la mayor
medida posible.
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La OACI estima que se emplearan

$120 000 millones EUA en la
transformacion de los sistemas de
transporte aéreo en los proximos diez
anos. Mientras NextGen y SESAR en los
Estados Unidos y Europa representan
una gran proporcién de este gasto,

se encuentran en marcha iniciativas
similares en varias otras regiones,
como América Latina, Rusia y Japon.

La modernizacién es una tarea
tremendamente compleja, pero que
definitivamente es necesaria para la
industria. Esta claro que para ajustarse
en forma segura y eficiente a los
aumentos proyectados en la demanda
de trafico aéreo, al igual que para
responder a las diversas necesidades
de los operadores, del medio ambiente
y de otros asuntos inherentes, es
necesario que los sistemas de ATM
evolucionen con el fin de proporcionar
las maximas ventajas operativas y

de rendimiento.

La 372 Asamblea de la OACI (2010)

inst6 a la Organizacién a duplicar sus
esfuerzos para satisfacer las necesidades
globales de interoperabilidad del espacio
aéreo, manteniendo al mismo tiempo
nuestro enfoque en la mejora constante
de los resultados de la seguridad
operacional en la aviacion.

Sobre la base de este mandato, la OACI
comenz6 la iniciativa de mejoras en
bloque del sistema de aviacion (ASBU)
para delinear el marco requerido y
desarrollar un conjunto de soluciones
especificas y programaticas de Gestion
del trafico aéreo (ATM).

Estas se presentaron por primera vez
a un Equipo de desafios de la aviacion
del futuro de alto nivel especial
convocado a principios de este ano
por la Direccion de navegacion aérea
de la OACIl y que se expondran ante

la comunidad de aviacion mas amplia
en el Simposio sobre la Industria de la
Navegacion Aérea Mundial (GANIS) que
se realizara en septiembre de 2011 en
la sede de la OACI.

“El mensaje que los participantes de

la industria de GANIS deben recordar
se centrara en los médulos individuales
que constituirdan cada una de las mejoras
en bloque que se han establecido”,

ANTICIPO DEL EVENTO

“El mensaje para recordar para los
participantes de la industria de
GANIS se centrara en los moédulos
individuales que constituiran cada una
de las mejoras en bloque que se han
establecido. Las exigencias tecnologicas
definidas por cada uno de los médulos
se encuentran en los articulos de
gastos elevados, para la industria en
particular. Esto es lo que afectara su
inversion y estrategias de planificacion
de manera mas significativa”.

observo el Jefe de Sistemas de

Aviacion Futura y Tecnologia de la OACI,
Richard Macfarlane. “Las exigencias
tecnolégicas definidas por cada uno

de los médulos se encuentran en los
articulos de gastos elevados, para la
industria en particular. Esto es lo que
afectara su inversion y estrategias de
planificacion de manera mas significativa”.

Para los estados, los operadores y los
proveedores de servicios de navegacion
aérea (ANSP), en GANIS el interés se
centrara en los avances incrementales
y en la programacién de mecanismos
de flexibilidad asociados a las diversas
mejoras de las aeronaves y la
infraestructura de los cuales seran
responsables de implementar.

“La ventaja del enfoque de mejoras

en bloque para estos interesados
también sera la certeza de la inversién”,
destac6 Macfarlane. “Por ejemplo,

si se es un operador, se necesita tener
absoluta certeza sobre qué tipo de
juego de avidnica se necesita a bordo
de todas esas nuevas aeronaves que
se adquieren para mejorar la flota.
Cada aspecto del nuevo sistema se
interrelaciona en algun punto u otro y

a esto se debe que ahora sea tan
importante reunir a todos los directivos
de la OACI y definir estas estrategias”.

El plan de transicion finalizado de

ASBU aprovechara por completo las
tecnologias actuales y prevé la
implementacion de las capacidades
mas recientes en las etapas practicas

y focalizadas con el fin de cumplir con

el objetivo contemplado por tanto tiempo
de un sistema de ATM interoperable

a nivel mundial. En cuanto a que las
préximas décadas se definiran con altos
niveles de crecimiento del traficoy la
capacidad de la aviacion de responder

a esto de manera unificada y
estratégica, las apuestas nunca habian
sido tan altas con respecto a asegurar
que el transporte aéreo permanezca
como el facilitador clave del desarrollo
econdémico y la movilidad global como

el mundo a aprendido a esperar de este.

“Trafico es trafico”, recalco la Directora
de navegacion aérea de la OACI, Nancy
Graham. “Cuando la gente experimenta
demasiado de este, espera caminos
mas amplios. Cuando lo experimenta
en los viajes aéreos, espera que aquellos
de nosotros con el conocimiento y las
capacidades disponibles hagamos algo
al respecto. Los peligros y retrasos
originados por el exceso de congestion
no son aceptables para los viajeros y
tampoco lo son para la OACI. Por este
motivo asumimos un papel destacado
para ayudar en la coordinacion de las
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tecnologias y estrategias en un plan de accion global practico
para nuestros estados y para el sector en conjunto”.

Modernizacion de la aviacion:
Un componente esencial de la recuperacion economica global

A medida que la economia mundial crece, de la misma forma

lo hacen el trafico aéreo y la congestion del espacio aéreo.

Esta expansion ejerce una presion cada vez mayor sobre la
infraestructura y las instalaciones de la aviacion ya exigidas

al limite en muchas partes del mundo. Inevitablemente,

los retrasos y los incidentes de seguridad se multiplicaran mientras
que el acceso y la predictibilidad se veran afectados a menos

que se tomen medidas urgentes y coordinadas cuidadosamente.

“Incluso en un entorno financiero y crediticio global caracterizado
por una incertidumbre creciente”, observé Graham, “el hecho

de que la aviacion constituye un componente de infraestructura
esencial para una actividad econémica tan moderna significa que
debe contar con apoyo. Para que los estados puedan disponer
de las herramientas y capacidades que requieren para llevar a
sus sociedades de regreso a niveles razonables de prosperidad
y seguridad financiera, se deben modernizar los sistemas de
navegacion aérea y la infraestructura con el fin de facilitar mas
que impedir la recuperacion de las innumerables industrias

y sectores a los cuales sirve”.

La solucidn de la OACI ante este urgente desafio es la
iniciativa ASBU. Representa el enfoque global mas consultivo,
practico y estratégico para facilitar la interoperabilidad, la
armonizacién y la modernizacién del transporte aéreo a nivel
mundial que proporcione a los estados y regiones el apoyo
gue necesitan para restablecer niveles mas seguros de
estabilidad de la economia mundial.

¢Qué es una mejora en bloque del sistema de aviacion?
Una ABSU representa un conjunto de mejoras que se puede

implementar a nivel global desde un punto definido en el

REVISTA DE LA OACI - NUMERO 4 - 2011

¥ “Incluso en un entorno

financiero y crediticio global
caracterizado por una
incertidumbre creciente,

el hecho de que la aviacion
constituye un componente

de infraestructura esencial
para una actividad economica
tan moderna significa que
debe contar con apoyo”.

tiempo para mejorar el desempeno del sistema de ATM. El
concepto de emplear ASBU se origina de los planes existentes
a corto plazo de implementacion de ATM y las realidades
asociadas al acceso limitado a mejoras tecnolégicas
avanzadas en varias regiones del mundo en desarrollo.

Se reconoce claramente que diversos espacios aéreos s6lo
requeriran la implementacion de ciertos médulos ASBU en
momentos especificos.

Las ASBU se basan en su mayor parte en los conceptos
operativos extraidos de resultados de investigaciones constantes
y otros hechos asociados al Sistema de transporte aéreo de nueva
generacion (NextGen), Programa de investigacion ATM en el marco
del cielo unico europeo (SESAR) y los programas de Reforma

de Aviacion Civil de Servicios de Trafico Aéreo (CARATS).

La estrategia de ASBU se encuentra estrechamente en
concordancia con el Concepto operativo de gestion del trafico
aéreo mundial de la OACI delineado en Doc 9854.

La finalidad del enfoque de ASBU es aplicar las mejoras clave

en las capacidades y rendimiento, obtenidas de estos programas
y planes estratégicos, en entornos operativos regionales y locales
adicionales. En todos los casos, esto estara habilitado de
manera que el mismo nivel de rendimiento de ATM y beneficios
asociados sea asequible en una escala mas global.

Cada ASBU esta compuesta de una serie de médulos
caracterizados por:

= Una mejora operativa medible y una métrica de éxito
claramente definidas.
= Equipos y/o0 sistemas necesarios en las aeronaves
0 en tierra junto con una aprobacién operativa
o plan de certificacion.
= Normas y procedimientos para sistemas a bordo y en tierra.
= Un argumento de negocios positivo en un periodo
claramente definido.



Welcome to our African skies. Welcome to a world of possibilities.
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Figura 1: Resumen de mejoras en bloque representadas en areas de mejoras en el desempeio

Areas de mejoras
en el desempeio

Bloque O
(2013)

Bloque 1
(2018)

J | J |

Aeropuertos
mas ecologicos

Datos y sistemas
globalmente
interoperables

Vuelos flexibles
y con capacidad
optima

Trayectoria
de vuelo eficiente

Bloque 2

J |

Bloque 3 ]

(2023) (2028 y >)

Un médulo ASBU puede contener varios
elementos compuestos de comunicaciones,
navegacién, componentes de vigilancia en
el aeroplano, un sistema de comunicacion,
un componente en tierra de la automati-
zacion de ATC o herramienta de respaldo
de las decisiones, etc. Los elementos
hacen que el médulo sea mutuamente
integral y cohesivo.

Una serie de moédulos dependientes
en las mejoras en bloque representa
una serie de transiciéon coherente en
el tiempo de capacidad basica a mas
avanzada y el rendimiento asociado.
La fecha considerada para asignar un
maédulo a un bloque corresponde a la
de la Capacidad operativa inicial (I0C).

Para cada médulo, se ha utilizado una
estructura de descripcion comun que
incluye lo siguiente:

= Vinculo al Concepto operacional de
ATM mundial y las Iniciativas de plan
mundial (GPI) del Plan mundial de
navegacion aérea (GANP).

= Calendario.

= Mejora/métrica operativa de
rendimiento previsto con el objeto
de determinar el éxito.

= Dominio (por ejemplo, en ruta,
TMA, etc.).
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m Aplicacién (por ejemplo, local, mayor
escala geografica, red).

= Nivel minimo de equipaje de flota
para obtener beneficios, etc.

= Descripcién narrativa.

m Procedimientos necesarios
(aire y tierra).

= Tecnologia necesaria (aire y tierra).

= Argumento de negocios
(especifico para el bloque).

= Necesidades de regulacién/normalizacion
y plan de aprobacién (aire y tierra).

m Actividades de implementacion
y demostracion.

= Principales dependencias y riesgos.

El plazo reflejado en la Figura 1 (anterior)
se refiere a la disponibilidad o capacidad
de usar el médulo de manera operativa

y generar beneficios operativos. Existen
varias actividades (investigacion, desarrollo
validacién) que se deben planificar y
ejecutar de manera adecuada antes de
alcanzar las fechas de 10C (Capacidad
operativa inicial) y forman parte integral
del plan (por ejemplo, la infraestructura
necesaria para respaldar una capacidad
de mejora en bloque).

La inclusiéon de un médulo en un bloque
también depende del momento en

que se cuente con las disposiciones
adecuadas de la OACI y la capacidad

operativa implementable. Por ejemplo,
en el caso del “Bloque 0”7, no se requiere
ninguna nueva tecnologia a bordo.

Las ASBU describen una forma de
aplicar los conceptos definidos en el
Plan mundial de navegacion aérea de

la OACI (GANP—Doc 9750), que facilitan
la sincronizacién entre los sistemas de
aire y de tierra, al igual que en las
regiones. Su implementacion se esta
organizando en incrementos en un plazo
de cinco anos que se inicia en 2013

y contintda hasta 2028 y después.

Este tipo de enfoque estructurado
proporciona una base para estrategias
de inversién seguras y un compromiso
de los fabricantes de equipos, los
estados y los operadores/proveedores
de servicios. El desarrollo de mejoras
en bloque cambiara el enfoque de
planificacion descendente a acciones
de implementacion mas ascendentes
y pragmaticas en las regiones.

Aumento de la colaboracion
y éxito de la ASBU

Dos equipos especializados involucrados
en la modernizacion del transporte aéreo
definiran y dirigiran el trabajo de la
iniciativa ASBU.



Promocion de una mejor cooperacion para mejorar la vigilancia
de la seguridad operacional regional

Simposio sobre Organizaciones regionales
de vigilancia de la seguridad operacional

De acuerdo con la Resolucion de la Asamblea A37-8, el Simposio 2011 de la OACI
sobre las organizaciones regionales de vigilancia de la seguridad operacional (RSOOQ)
reuniran a todas las partes que tengan algun interés en el establecimiento y gestion

de RSOQO, incluidos los Programas de desarrollo cooperativo de la seguridad operacional
y el mantenimiento de la aeronavegabilidad (COSCAP) de la OACI.

- Cooperacion regional para la mejora de vigilancia de la seguridad.
- Establecimiento y mantenimiento de una RSOO.
- Desafios que enfrentan RSOO durante el trienio 2011-2013.

- Oftros factores que fortalecen las funciones de las RSOO.

Para obtener mas informacic
comuniquese con:

Sra. Leonor Solari
Tel: +1 514 954-8219, ext. 6013 |
Fax: +1 514 954-6759

Email: isd-saf@icao.int

www.icao.int La Organizacion de Aviacion Civil Interacional <=
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EQUIPO TECNICO DE ASBU

Los elementos especificos de las mejoras en bloque de
la OACI propuestas estan definidos por un Equipo
Técnico especial comprendido por expertos en la materia
de los siguientes organismos y organizaciones del sector
publico y privado:

= La OACI

= Oficina de Planificacion y Desarrollo Conjunto/
Administracion Federal de Aviacion (JPDO/FAA)

= Empresa Comun SESAR (SJU)

= EUROCONTROL

= Asociacion del Transporte Aéreo Internacional (IATA)

= Agencia Europea de Seguridad Aérea (AESA)

= Federacion Internacional de Asociaciones de Pilotos de
Linea Aérea (IFALPA)

= Federacion Internacional de Asociaciones de
Controladores de Transito Aéreo (IFATCA)

= Organizacion de servicios de navegacion aérea civil
(CANSO)

= Consejo Internacional de Aeropuertos (ACI)

= Consejo Internacional de Aviacion de Negocios (IBAC)

= Consejo Internacional de Asociaciones de Propietarios y
Pilotos de Aeronaves (IAOPA)

= Comision Radiotécnica Aeronautica (RTCA)

= Organizacion europea para el equipamiento de la aviacion
civil (EUROCAE)

= Consejo Coordinador Internacional de Asociaciones de
Industrias Aeroespaciales (ICCAIA)

= NextGen Institute

El Equipo técnico, comprendido por expertos en la materia,
desarrolla los médulos de ASBU que respaldan areas de
mejora de rendimiento clave, definidas en términos de tiempo
y tecnologias en evolucién (consulte la barra lateral anterior). El
Equipo de desafios, compuesto por ejecutivos superiores del
gobierno y la industria, proporciona orientacion y supervision
de politicas a nivel superior.

Las partes interesadas, como proveedores de servicio,
reguladores, usuarios de espacio aéreo y fabricantes
enfrentaran un aumento en los niveles de interaccién de
acuerdo con el enfoque ASBU a medida que se implementen
nuevas operaciones modernizadas de ATM. La naturaleza
altamente integrada de las capacidades que cubren las
mejoras en bloque requiere un nivel significativo de
coordinacién; por lo tanto, son esenciales los niveles
muy altos de cooperacion para lograr la armonizacion

y la interoperabilidad globales que la OACI ha establecido
como objetivo a nivel sectorial.

Para la OACI y sus organismos reguladores, las ASBU asimismo

requeriran el desarrollo y la entrega de las Normas y métodos
recomendados (SARP) a los estados y la industria de manera
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inmediata y oportuna para facilitar la regulacion y asegurar
beneficios operativos en todo el mundo. Este proceso se
habilita al utilizar la mesa redonda de las normas y diversas
hojas de ruta tecnolégicas.

Los estados, operadores e industria, por lo tanto, se
benefician con la disponibilidad de SARP con plazos realistas,
lo cual permite la elaboraciéon de planes de accién adecuados
para la evolucién de la infraestructura existente o, si es
necesario, inversiéon en nuevas instalaciones y sistemas.

Riesgos, desafios y proximos pasos

Todos los programas enfrentan riesgos y requieren las
estrategias de mitigacion adecuadas. El riesgo mas
significativo en la modernizacién del espacio aéreo global
se relaciona con el tiempo y la combinacién de exigencias
técnicas, politicas y de infraestructura. Se espera que las
ASBU mitiguen los riesgos previstos para establecer un
espacio globalmente armonizado.

A medida que un espacio aéreo se ajusta a las necesidades
Unicas de un estado y un argumento de negocios que respalda
beneficios operativos viables, existe un conjunto de riesgos
que son independientes de la o las soluciones elegidas. Entre
ellos se encuentran los siguientes:

= Implementacion no homogénea en las regiones.
= Falta de sincronizacién de las implementaciones de aire
y tierra.
= La inversion futura en los programas ATM existentes
por parte de las partes interesadas no esta asegurada.
= Retrasos en el desarrollo y aprobaciones de normas.
m Gestién de la informacién aeronautica (AIM) no implementada
de manera globalmente interoperable.
= Gestion de la informacién a escala del sistema (SWIM)
no implementada en su forma correcta.

Se ha elegido la implementacién de mejoras en bloque para
resolver muchos de estos riesgos. El tiempo y la dimension

de estos son en respuesta a la necesidad de normas maduras,
soluciones de aire y tierra integradas, y el establecimiento

de argumentos de negocios positivos que plantean beneficios
identificables para un nivel de equipaje y costo de
infraestructura. Las capacidades que carecen de madurez
especifica en el contenido o en el beneficio se colocan
deliberadamente en las mejoras en bloque posteriores.

Las ASBU también responden bien al problema de la
implementacion no homogénea a través de las regiones.
Cada bloque y sus componentes subyacentes tienen el objeto
de interoperar en forma continua e independientemente

de co6mo se implemente en los Estados vecinos. Con esto

se garantiza que los procedimientos, capacitacion, politicas
y otros elementos de “infraestructura” sean uniformes, lo
cual permite una transicién segura a un espacio aéreo con
mayor capacidad.

Las ASBU se definieron para minimizar sus riesgos especificos,
pero no es posible prever todos los posibles problemas



Hacia un Cielo unico - Definiciéon del curso estratégico para Gestion del trafico aéreo del siglo XXI

Sede de la OACI, Montreal, del 20 al 23 de septiembre de 2011

Temas clave:

P AN |

www.icao.int
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“Las ASBU solo desempenaran
su papel previsto si se elaboran
y validan hojas de ruta tecnol6-
gicas solidas y consecuentes.
Al mismo tiempo, todas las
partes interesadas de la
modernizacion a nivel mundial
de ATM deberian estar
preparadas para ajustar sus
actividades y planificacion
de acuerdo con la estrategia

de ASBU”".

asociados al calendario y la adopcion.
En ese aspecto, estas mejoras suponen
los siguientes riesgos:

= Es posible que los Estados no sean
capaces de asegurar una
implementacién exitosa del Bloque O.

= Sj no se implementa el Bloque O como
base, es posible que no se disponga
de ciertas funcionalidades como
facilitadores para bloques futuros.

= |dentificacién y resolucion de
politicas necesarias para habilitar
los bloques futuros.

= Retrasos en la disponibilidad de nuevas
tecnologias que respalden la

implementacion de los Bloques 1, 2y 3.

= Retrasos en la disponibilidad de SARP
requeridos.

= Es posible que los marcos normativos
nacionales no puedan respaldar la
implementacion de los Bloques 1, 2y 3.
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Sin embargo, al haber establecido una
hoja de ruta estructurada, las partes
interesadas ahora se benefician de

un marco para analisis y resolucién de
de problemas abiertos asociados a

los riesgos especificos atribuidos al
enfoque de ASBU. La representacion
que proporcionan las mejoras en bloque
brinda a la OACl y a los responsables de
la elaboracién de normas industriales
una herramienta para unificar y sincronizar
sus acciones. Se espera que esto limite
el alcance y complejidad del desafio
para alcanzar la modernizacion del
espacio aéreo global.

En el caso de los responsables de la
elaboracion de normas (OACI, RTCA,
EUROCAE, SAE), esto proporciona

una base para coordinar esfuerzos,
evitar la duplicacion y entregar normas
unificadas globales e interoperables.

Diversos actores de la estandarizacion
industrial deberian combinar sus esfuerzos
para apoyar las actividades de la OACI
para la entrega del marco adecuado, de
modo que la industria pueda desarrollar e
implementar la tecnologia pertinente.

Actualmente se proyecta que la
Duodécima conferencia de navegacion
aérea permita un nivel adecuado de
acuerdo sobre el GANP y las hojas de
ruta asociadas. Esto incluye establecer
programas de trabajo y métodos de
trabajo y lograr una disponibilidad
oportuna de los materiales adecuados.

Si se cuenta con una representacion
global de las ASBU y diversas hojas

de ruta que constituiran la renovacion
del GANP, sera posible desarrollar o
actualizar los Planes regionales de
navegacion aérea, considerando la
necesidad de mantener la interoperabilidad
y tener un panorama claro de los
diversos componentes de los beneficios
operativos deseados.

Conclusion

La iniciativa ASBU deberia constituir

el marco para un orden del dia mundial
hacia la modernizacion del sistema

de ATM. Al ofrecer una estructura en
conformidad con los beneficios
operativos esperados, deberia apoyar
los procesos de inversién e implemen-
tacion permitiendo que se comprendan
con mayor claridad las relaciones entre
las tecnologias necesarias y las
mejoras operativas.

Las ASBU sélo desempefaran su papel
previsto si se elaboran y validan hojas
de ruta tecnolégicas sélidas y conse-
cuentes. Al mismo tiempo, todas las
partes interesadas de la modernizacion
a nivel mundial de ATM deberian estar
preparadas para ajustar sus actividades
y planificacién de acuerdo con la
estrategia de ASBU.

El desafio de la Duodécima conferencia
de navegacion aérea 2012 sera
establecer un apoyo sélido y mundial a
las ASBU al igual que una incorporacién
de las hojas de ruta tecnolégicas
relacionadas al concepto de Cielo Unico.
El evento de GANIS de este afo es un
importante paso hacia lograr estos
resultados para 2012. =



——
GRSS 2011

Los resultados y

las acciones prometen
mejoras a nivel sectorial para
la seguridad operacional en
la pista.

La OACl y sus socios en la industria se reunieron en el primer
Simposio mundial sobre la seguridad operacional en la pista
(GRSS) realizado alguna vez en la Organizacion y en el sector
en mayo pasado, donde acordaron diversas medidas para
reducir los accidentes relacionados con las pistas. Al evento
del GRSS realizado en la sede de la Organizacion en Montreal,
asistieron 420 participantes de 73 Estados Miembros de la
OACl y de organizaciones de la aviacién internacional.

Entre los resultados de las conversaciones en el GRSS se
incluyeron el reconocimiento conjunto de la necesidad de
desarrollar una orientacion para iniciar Equipos de seguridad
operacional en la pista especializados. Ademas, los
participantes reforzaron la necesidad de armonizar las
definiciones de seguridad operacional en la pista, taxonomias
y la informacién de las condiciones de las pistas y otros
indicadores de seguridad operacional. También se destacé la
necesidad de estandarizar y mejorar los procedimientos de
comunicacioén dentro y en torno a las pistas.

“Ahora comprendemos en forma mas clara las funciones y
las responsabilidades de cada uno de los socios a medida
que seguimos abordando y trabajando para reducir y eliminar
las incursiones y excursiones en las pistas”, comenté la
Directora de navegacién aérea de la OACI, Nancy Graham.

“El enfoque multidisciplinario adoptado en el GRSS 2011 es
la Unica opcién para asumir el complejo conjunto de problemas
relacionado con los factores humanos y operativos asociados
a esta area de la seguridad operacional”.

Las operaciones en las pistas siguen representando la fuente
unica mas importante de accidentes y fatalidades en la
aviacion. Durante los Ultimos cinco afios, cerca de un tercio
de todos los accidentes de aviacién informados a la OACI
estuvieron vinculados a operaciones en las pistas. El 18%
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de estos fue el resultado de “incursiones” y “excursiones” en
las pistas. Las incursiones en las pistas comprenden la
presencia inadecuada de una aeronave, vehiculo o persona en
el area protegida de una superficie designada para el aterrizaje
y despegue de una aeronave. Las excursiones ocurren cuando
las aeronaves se desvian o sobrepasan la superficie de la pista.

“Si bien 2010 fue el ano mas seguro registrado en la historia de
la aviacion civil, el constante crecimiento en el trafico aéreo que
ocurrira durante las préximas décadas significa que tenemos

que actuar ahora para desarrollar e implementar soluciones
tecnolégicas y operativas puedan garantizar que superaremos
nuestro notable récord de seguridad operacional”, agregd Graham.

Los resultados del GRSS significan que la OACI y sus socios
ahora aumentaran el alcance y la frecuencia de su intercambio
de datos de seguridad operacional en la pista. Los socios
también ayudaran a la OACI a promover y fomentar la
implementacion de nuevas soluciones de seguridad operacional
en la pista, al comprometerse a trabajar con la Organizacion y
sus Estados Miembros en el financiamiento y realizacion de

12 Seminarios regionales de seguridad operacional en la pista
que se llevaran a cabo en cada continente durante los préximos
tres anos (consulte la barra lateral de la pagina 18).

Los Seminarios regionales de seguridad operacional en la pista
daran como resultado la elaboracion de planes de accion para
promover el establecimiento de equipos de seguridad
operacional en la pista de colaboracién que incluirdn aerolineas,
aeropuertos y proveedores de servicios de navegacion aérea.

Otros compromisos incluyen el acuerdo de seguir desarrollando
practicas de pruebas y mejorar el intercambio de estas entre
los Estados Miembros de la OACI y la industria. También se
iniciara un trabajo con la intencioén de elaborar definiciones,
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PRINCIPALES RESULTADOS DEL SIMPOSIO MUNDIAL SOBRE LA SEGURIDAD OPERACIONAL EN LA PISTA DE LA OACI 2011

Una solucion no es necesariamente valida para todos:

m | as soluciones deben representar las condiciones
locales, pero se deben estandarizar y armonizar para
garantizar la interoperabilidad.

® L as incursiones y excursiones en las pistas son los
problemas principales, pero otros aspectos, como
choques con aves, dano causado por objetos
extranos (FOD) presentan riesgos adicionales para
la seguridad operacional en la pista.

Colaboracion en varios niveles:

m | as organizaciones internacionales se han
comprometido a trabajar en conjunto para
recopilar y promover soluciones probadas y
respaldar mejores practicas.

= Se estableceran localmente Equipos de
seguridad operacional en la pista y los
organizaran los aeropuertos.

Mejorar la estandarizacion y la armonizacion:
= Desarrollar orientacion para definir e iniciar
Equipos de seguridad operacional en la pista.
= Armonizar las definiciones de “Seguridad operacional
en las pista”, taxonomias y la informacion de las
condiciones de la pista y otros indicadores
de seguridad operacional.
= Estandarizar y mejorar los procedimientos
de comunicacion.
m La OACI garantizara que las normas y material
de orientacién sean adecuados para los propésitos.
= Se monitoreara la implementacién de normas de
la OACI mediante el enfoque de supervision continua.

Promover y fomentar la implementacion de soluciones como:

= Capacitacion y colaboracion.

= Marcaciones y sefnales de las pistas y calles de rodaje.

= Areas de seguridad al final de la pista (RESA).

= Implementacion del enfoque de PBN.

= Sistemas de detencion.

= EFB, sistemas de informacion y alerta a borde.

= Todos los socios estan comprometidos con el aumento del
intercambio de informacion sobre seguridad operacional en
la pista.

Pagina especial de la OACI sobre seguridad operacional
en la pista:
= Biblioteca de conjuntos de herramientas y
documentos descargables.
= Contribuciones de otras organizaciones asociadas.
= Vinculos a Skybrary y otros sitios de socios de seguridad
operacional en la pista.

Seminarios regionales de seguridad operacional

en la pista (RRSS):

= Todos los socios del Programa de seguridad operacional en
la pista se han comprometido a apoyar la realizacion de
Seminarios regionales de seguridad operacional en la pista.

= Los eventos de RRSS originaran planes de accion para
crear equipos de seguridad operacional en la pista y
proporcionar apoyo a aquellos ya establecidos.

= Se monitoreara el progreso con actualizaciones que se
entregaran a todos los socios a través del Grupo regional
de seguridad operacional de la aviacion (RASG) y otros
medios adecuados.

= Se monitoreara la reduccion de riesgos periddicamente,
con acciones de seguimiento segun se requiera.

= Se estan estableciendo planes de comunicacion y difusion.

Participantes del Simposio mundial sobre la seguridad operacional en la pista 2011. El significado

de los resultados del evento es que sus socios ahora a

an el alcance y frecuencia de su intercambio

de datos sobre seguridad en la pista)ientrellosireSultados adicionales antes mencionados.
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métricas y métodos de analisis comunes
que facilitara la informacion de los
peligros que se enfrentan en el entorno
operativo de las pistas, al igual que
iniciativas de compartir informacién
relacionada necesaria para respaldar

un programa multidisciplinario de
seguridad operacional en la pista.

La OACl y las organizaciones asociadas
también comenzaran a elaborar mas
material de orientaciéon multidisciplinario
y talleres de capacitacion para el personal
correspondiente en operaciones de vuelo,
gestion del trafico aéreo y areas
operativas de aeropuertos.

La estrecha cooperacion entre las
principales partes interesadas de la
aviacion que impulsara todas estas
acciones ya ha logrado varias soluciones,
entre ellas el Conjunto de herramientas
para la reduccion del riesgo de excursiones
en la pista (Conjunto de herramientas
RERR). La segunda edicién de este
conjunto de herramientas, una colabo-
racion conjunta con IATA y contribuciones
de ACI, CANSO, IFALPA y otros socios de
la industria se lanzé en el evento del

GRSS. Proporciona informacién, médulos de
capacitacion, presentaciones, videos y
mejores practicas en un formato interactivo.

“Estoy muy impresionado con el progreso
que se ha realizado en la cartera de
seguridad en la pista y con el nivel de
colaboracién multidisciplinaria que ha
originado estos logros”, comentd el nuevo
Director General de la IATA, Tony Tyler.
Tyler reemplaz6 a Giovanni Bisignani a
partir de julio de 2011.

“Los transportistas de la IATA toman

muy en serio este tema y hemos estado
trabajando arduamente con todas las
partes interesadas pertinentes para
mejorar la nueva edicion del Conjunto de
herramientas RERR”, observé Tyler. “Hemos
aportado una amplia gama de datos e
informacion que se relacionan con este
problema y la IATA se siente muy satisfecha
al ver la rapidez con que la industria y los
reguladores estan utilizando la informacion
mas reciente para proporcionar e
implementar soluciones practicas”.

La Directora General Mundial de ACI, Angela
Gittens, que anuncié un nuevo programa de

Welcome home
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seguridad operacional global en el GRSS
2011 denominado Excelencia aeroportuaria
en seguridad operacional (APEX), también
recalcé la importancia de que todos los
programas de seguridad operacional en la
pista trabajen estrechamente en conjunto
para coordinar resultados exitosos.

“Para reducir el nimero y la gravedad de

los incidentes de seguridad operacional

en la pista, todos los involucrados en la
seguridad en el aeropuerto deben trabajar
en conjunto para cumplir ese objetivo,

entre ellos, los aeropuertos, aerolineas,
pilotos, controladores de trafico aéreo

y las numerosas personas en tierra

que contribuyen a proporcionar un viaje
seguro”, destaco Gittens. “Esta colaboracion
estrecha es critica para reducir la posibilidad
de accidentes y mejorar la respuesta de los
aeropuertos en caso de un accidente”.

El programa APEX del ACI se basé en los
principios de certificacion de aeropuertos
de la OACI de acuerdo con el Anexo 14
los Sistemas de gestion de la seguridad
operacional (SMS), al igual que la
transparencia en la informacién. Para
aprender de la experiencia, una base de

Airfield Solutions

ADB has been a significant player in the airietd kghting business since the early days of aviation. More than 2,000 airpons around
the world - ranging from small regional airfields to intemational hubs - have put their trust in ADB. Today we're committed even more

to our vocation: providing the most reliable state-of-the-art visual gudance, supported by the highest levels of customer service,

WhyT In a time of growing air traffic with ever larger aircraft, reliability, sustainability and efficiency are of utmost impaortance for airports,
airlines and passengers. ADB is visibty mora than just guiding arcraft. Our airfield solutions ansure optimal safety dunng the most critical

phases of the flight. Have a safe trip and ... Welcome home!

www.adb-airfieldsolutions.com



REVISION DEL SIMPOSIO

datos de APEX para compartir informacién sobre incidentes se

1
EI enfoque basara en un entorno no punible, de “cultura de la honestidad”.
Y H H H H “El ACI también facilitara una red de “Socios de seguridad
mUItIdISCI pllna"o operacional” para seguir promoviendo la asistencia mutua”,

comentod Gittens. “Reconocemos que no todas las regiones

adoptado en el G Rss ni siquiera todos los aeropuertos de la misma region podrian
estar enfrentando las mismas dificultades. Con esta finalidad,
- u .- trabajaremos en estrecha colaboracion con nuestras oficinas
2011 es Ia unlca OPCIon regionales del ACl y nuestros socios de la aviacion local para
ajustar el marco comtun con la flexibilidad para satisfacer las
- - necesidades locales especificas e identificadas. Los aeropuertos
pa ra asumlr el com plejo de ACI también esperan asumir papeles de coordinacion central
con respecto a los equipos de seguridad operacional de las partes
interesadas in situ, para demostrar no sélo una disposicién de

]
Conjunto de prObIemas colaborar, sino también asumir un papel de gestion y liderazgo
en la facilitacion de esfuerzos conjuntos para la seguridad
u operacional en la pista en el aeropuerto”.
relacionado con los
El Director General de CANSO, Graham Lake, destacé los
esfuerzos de su organizacion por promover una mejor comprension
faCtores humanos y del papel que desempenan los ANSP para prevenir las excursiones
e incursiones en las pistas en el GRSS 2011. Centré la atencion
H M en el folleto educativo publicado recientemente, CANSO, Enfoques
ope ratlvos aSOCIados inestables: consideraciones de ATC, que elabor6 el Comité de
_ situacion de seguridad operacional de la organizacion.
a es'ta area de Ia “Debemos trabajar en conjunto, mejorar en conjunto y compartir los
- - »y datos”, observo Lake durante su alocucion en el GRSS. “CANSO
segu rldad operaCIonaI . ademas pone bastante énfasis en la necesidad de establecer una

cultura de informacién justa, no punible y también en el desarrollo de
terminologia y métodos mejorados y acordados para armonizar de
Nancy Graham manera mas adecuada el proceso de informacion y hacerlo mas eficaz.
Directora de navegacién aérea Toda§ Ias. Partes intgresadas deben' reconocer gue es importante su
contribucion a la mejora de la seguridad operacional en la pista
de |a OAC| y CANSO se siente muy complacida al desempenar su parte.” m

PROXIMOS SEMINARIOS REGIONALES DE SEGURIDAD OPERACIONAL EN LA PISTA

Organizacion coanfitriona

Fecha propuesta Ubicacion Estado coanfitrion Internacional
* 2011: 24 al 25 de octubre Miami FAA IFATCA
* 2011: 13 al 14 de diciembre | Delhi CAA, India IATA/FSF
* 2012: 8 de marzo Amsterdam Eurocontrol ATC Global/CANSO
2012: abril/mayo Oriente Medio CANSO
2012: julio Sudameérica CANSO
2012: agosto Asia/Pacifico AAPA/IATA
* 2012: octubre/noviembre Ciudad del Cabo CANSO
2013: marzo Africa Occidental ACI
2013: junio Europa Eurocontrol
2013: agosto Asia/Pacifico AAPA/IATA
2013: septiembre Europa Eurocontrol IATA
2013: noviembre Asia/Pacifico FSF
*Confirmado
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Formalizacion de nuevos enfoques
frente a los Sistemas de Gestion
de Riesgos Asociados a la Fatiga

Siguiendo muy de cerca los nuevos Sistemas de Gestion de Riesgos Asociados a la Fatiga
(FRMS) y las Normas y métodos recomendados (SARP) aprobados por el Consejo de la
OACI en junio pasado, la OACI convocara a su primer Simposio de FRMS a fines de agosto
de este ano. Inmediatamente después del Simposio, la OACI organizara la Tercera reunion
anual del Foro de FRMS a principios de septiembre.

En conjunto, estos eventos de FRMS proporcionaran una oportunidad unica durante cuatro

dias donde los participantes y expertos podran compartir experiencias y comprender
con mayor profundidad los conceptos a veces complejos que respaldan los enfoques
basados en el riesgo de FRMS y su aplicacion practica para los operadores y miembros

de la tripulacion de vuelo.

La oportunidad del Simposio y Foro de los Sistemas de
Gestion de Riesgos Asociados a la Fatiga de la OACI 2011
(FRMS) aprovecha el importante impulso de colaboracion
que la Organizacion ha ayudado a fomentar en torno a este
importante tema de seguridad operacional.

En los Ultimos meses, la OACI ha trabajado de cerca con

IATA e IFALPA y expertos adicionales y partes interesadas
para asegurar que la nueva orientacion de FRMS recientemente
aprobada por el Consejo de la OACI proporcione soluciones
realistas sobre la base de los comentarios integrales de los
operadores y los miembros de la tripulacion.

“Las regulaciones actuales de tiempo de vuelo son una
solucién valida para todos”, destacé Nancy Graham,
Directora de navegacion aérea de la OACI. “En cambio,
FRMS reconocen la complejidad creciente de la fatiga de

la tripulacion y ofrece enfoques integrales de varios niveles
frente a los peligros relacionados con la fatiga en diversos
marcos operativos. Esperamos lograr la aceptacion

generalizada del concepto y su aplicacién sistematica en
todo el mundo”.

La fatiga de la tripulacién con frecuencia se menciona como
un factor en los accidentes de aeronaves. Para abordar mejor
los riesgos de seguridad aplicables, el Consejo de la OACI
adopté oficialmente las nuevas normas internacionales
recomendadas para FRMS a partir de junio de 2011. Estas
se podran aplicar a partir del 15 de diciembre de este ano.

La nueva orientacion se ha desarrollado mediante un proceso
integral y colaborativo y servird como alternativa para las
actuales limitaciones prescriptivas de vuelos y de horas de
vuelo. Dos de las principales partes interesadas consultadas
durante la elaboracion de la nueva orientacion de FRMS han
sido organizaciones de operadores y miembros de la
tripulacion de vuelo.

“Como operador, Delta esta muy interesada en escuchar
directamente de las partes interesadas, como FAA ahora que
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la OACI esta planteando este tema a nivel
internacional”, comenté el Capitan de
Delta Air Lines, Jim Mangie. “Una cosa
es tratar estos temas con los reguladores
de los Estados a nivel local, pero cuando
comenzamos a tratar normas interna-
cionales, desde el punto de vista del
operador, es decisivo que terminemos
con una verdadera igualdad

de condiciones”.

Mangie recalcé

que Delta ha estado
comprometida con

el proceso consultivo
que origind el
préximo evento del
FRMS a través de su
funcién como asesor
técnico de IATA.
Observé que la OACI
ha realizado un
excelente trabajo

en la coordinacién de los expertos y las
partes interesadas del transporte aéreo
para proporcionar la informacion a veces
muy compleja que requieren los asuntos
del FRMS.

Capitan
Jim Mangie,
Delta Air Lines

“Con respecto al Foro del FRMS, por
ejemplo, nunca realmente hemos tenido
la oportunidad de asistir a la presen-
tacion de toda la gama de modelacién
biomatematica dentro del marco de

un solo evento. Muchos colegas y yo
esperamos ver lo que aportaran estos
presentadores y las conversaciones de
seguimiento desde un punto de vista
internacional”.

Los operadores que ya usan FRMS han
informado que se han beneficiado con
una mayor flexibilidad operativa al mismo
tiempo que han mantenido e incluso

han mejorado los niveles de seguridad
operacional actuales. Las nuevas
normas facilitaran el desarrollo y la
implementacién armonizada a nivel
global de los sistemas y al mismo tiempo
permitiran que sea mas facil para los
reguladores evaluar y monitorear su uso.

Los operadores representan una parte
interesada clave en el proceso de FRMS,
pero tal vez el aporte y el apoyo mas
importante para el enfoque de FRMS
debe provenir de los mismos miembros
de la tripulacién de vuelo. El Presidente
de la Federacion Internacional de
Asociaciones de Pilotos de Linea Aérea
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(IFALPA), Capitan Don Wykoff, destacé
especialmente este punto.

“A medida que avanzamos, uno de los
factores mas importantes para los
miembros de la tripulacion es la
participacion”, sefalé6 Wykoff al
comienzo. “Con el FRMS, que por
definicién consiste en un enfoque no
prescriptivo para la fatiga de los pilotos,
es muy importante que los miembros de
la tripulacién de vuelo se incluyan como
partes interesadas y acepten por
completo sus papeles y responsabili-
dades con respecto a la informacién y

datos que deben aportar en el largo
plazo. Su confianza en FRMS finalmente
se deriva de la medida de su participa-
cion en el proceso total”.

Wykoff continué para observar que los
pilotos deberan tener la seguridad de

que el aporte de datos que se les solicite
segun el enfoque de FRMS se utilizara para
beneficios de FRMS no punibles y no para
otros fines. Esta confianza basica es un
componente esencial no sélo para un
programa FRMS exitoso, sino para todos
los Sistemas de gestion de la seguridad
operacional (SMS) no prescriptivos.

Guenther Matschnigg, Vicepresidente senior de seguridad, operaciones e infraestructura de IATA”
(izquierda), Directora de navegacion aérea de la OACI, Nancy Graham (centro) y Don Wykoff, Presidente

de IFALPA (derecha) en su anuncio conjunto del lanzamiento de la nueva Guia de implementacion de
Sistemas de Gestion de Riesgos Asociados a la Fatiga (FRMS) para operadores de aeronaves comerciales.



“Estos tipos de avances en la seguridad
operacional requieren cambio y siempre hay
cierto nivel de resistencia al cambio, pero
esto es valido no sélo para los miembros
de la tripulacién, sino también para los
operadores y los reguladores”, destacé
Wykoff. “La seguridad operacional no es un
interruptor automatico. Es un proceso de

Capitan colaboracién complejo y cada vez que

Don Wykoff, logramos un avance como FRMS, sélo
Presidente necesitamos respetar el proceso y adoptar
de IFALPA

un enfoque metédico de componentes
basicos en lugar de hacer todo de una vez. La OACI, IATA e
IFALPA han estructurado el proceso de FRMS para disenar el
nivel de apoyo ascendente por parte de las diferentes partes
interesadas y al final la participacion es lo esencial al intentar
consenso en cualquier mejora de la seguridad operacional.

IFALPA espera con mucho interés continuar la participacion

a través del Simposio y foro de la OACI en septiembre y ver lo
que se ha acordado a nivel internacional, ahora en los grupos
de pilotos locales, operadores y reguladores de los Estados.
Estos eventos deberian ayudar a avanzar ese proceso”.

Las nuevas normas de FRMS tienen el respaldo de un extenso
material de orientacién que se basa en la informacion de

un grupo de trabajo de FRMS compuesto por reguladores,
operadores, cientificos y representantes de la industria.

Esto incluye una guia de implementacion de FRMS para los
operadores producida en conjunto por la OACI, IATA e IFALPA.
La OACI también ha elaborado una guia de FRMS para los
reguladores, una version sin editar que se ha publicado en

la pagina web de la OACI, junto con la guia para operadores.

“El hecho de que todos los reguladores, aerolineas y pilotos
contribuyeron a este esfuerzo asegura que se han cubierto
detalladamente los temas técnicos, operativos y econémicos
pertinentes”, coment6 la Directora de ANB de la OACI, Nancy
Graham. “La informacion de cientificos reconocidos interna-
cionalmente proporciona una garantia adicional de que el
enfoque del FRMS tiene una sélida base cientifica y matematica:
un factor importante al elaborar una orientacién basada en

el riesgo”.

Las nuevas normas de gestion de fatiga permiten a los Estados
decidir si establecer las regulaciones de FRMS. La disposicion
de las regulaciones de limitaciones prescriptivas de vuelos

y horas de vuelos siguen siendo obligatorias para todos

los Estados.

Un regulador que fue un miembro activo del Grupo de trabajo
de FRMS de la OACI y que ha participado de cerca en varios
avances y programas de FRMS durante los Ultimos ocho afios
es la Autoridad de aviacion civil (CAA) britanica. En parte, esto
se debe a su colaboraciéon muy estrecha y productiva en
investigacion asociada con el operador britanico, easylet.

“Como regulador del Estado no se puede exagerar la
importancia de poder obtener una imagen mas clara de la
situacién en que se encuentran otros Estados y con respecto

SIMPOSIO Y FORO DE FRMS 2011

“Los operadores y
reguladores ya tienen
acceso a un 80% de la
informacion que necesitan
para poder disenar un
FRMS eficaz; es solo
un asunto de como se
recopilan y categorizan
sus datos. Es un cambio
en el enfoque y las
exigencias, pero el grado
de cambio al que nos
referimos de ningun modo
es un paso insuperable”.

a su nivel de comprensién e implementacién para nuevas
iniciativas”, comenté la Especialista en limitaciones de tiempo
de vuelo de la Autoridad de aviacion civil britanica, Kathryn
Jones. “Esta es mayormente la situacion en esta etapa del
desarrollo de los enfoques practicos de FRMS. Es extraordinario
reunir a todos en la OACI, como lo haremos este cuarto
trimestre, puesto que todos tienen una perspectiva mucho
mejor que aportar para el progreso que se esta logrando en

el Grupo de trabajo y en el sector en conjunto”.

Jones destac6 que la formacién ocupara un
lugar preferencial en la lista de prioridades
de FRMS del Reino Unido en el corto plazo.
Ademas, espera ansiosamente los proximos
eventos de la OACI, no solo para mejorar su
propia comprension de la situacién global
actual, sino también para ayudar a enfatizar
a las partes interesadas reunidas que FRMS
no es un enfoque excesivamente complejo
para manejar la fatiga de la tripulacion, y
que se ajusta bastante a la culturay la
metodologia del SMS.

Kathryn Jones,
Autoridad de
aviacion civil
britanica

“Comunicar ese punto sera fundamental para una adopcién
eficaz”, observé. “Los operadores y reguladores ya tienen
acceso a un 80% de la informacion que necesitan para poder
disenar un FRMS eficaz; es s6lo un asunto de cémo se recopilan
y categorizan sus datos. Es un cambio en el enfoque y las
exigencias, pero el grado de cambio al que nos referimos de
ninglin modo es un paso insuperable”. m
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NUEVO GRUPO DE TRABAJO DE PROTECCION DE INFORMACION SOBRE SEGURIDAD OPERACIONAL

Equilibrio entre las necesidades de
gestion de seguridad operacional y
justicia eficaz

Las actividades de auditoria de seguridad operacional y de otros instrumentos de recopilacion de
informacion de la OACI han identificado que comiinmente existe una tasa de cumplimiento y del nivel de
conocimiento general baja en sus Estados Miembros con respecto a las disposiciones relacionadas con
la proteccion de la informacion de seguridad operacional de la aviacion.

Con el fin de abordar estas inquietudes y desarrollar un marco mas claro y mas completo que rija

la proteccion de la informacion de seguridad operacional de la aviacion y el acceso a esta que a veces
requieren las autoridades judiciales y administrativas, la OACI establecioé un Grupo de trabajo de
proteccion de informacion de seguridad operacional (SIP TF) a principios de este aio.

Segin informa Jimena Blumenkron, de la Seccion de Gestion integrada de la seguridad operacional de
la OACI, 35 expertos en aviacion de los dominios de seguridad operacional de la aviacion,
investigacion de accidentes y del area legal asistieron a la reunion inaugural del SIP TF, donde
elaboraron las complejas prioridades de todas las partes interesadas y definieron el proceso que
guiara al grupo mientras determina soluciones que respeten las necesidades de la seguridad
operacional de la aviacion y al mismo tiempo permitan la administracion eficaz de la justicia.
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Jimena Blumenkron
trabaja en la Seccion

de Gestion de seguridad
integrada de la OACI.
Antes de ingresar a

la Organizacion, se
desempené como
funcionaria de la Corte
Suprema de Justicia en México, en Ciudad
de México y es asesora juridica de la
Asociacion Sindical de Pilotos Aviadores
(ASPA de México). También ha asesorado
organizaciones nacionales e internacionales,
autoridades, companias y asociaciones en
materias relacionadas con la aviacion y
politicas, que incluyen la Federacion
Internacional de Asociaciones de Pilotos
de Linea Aérea (IFALPA).

La mejora de la seguridad operacional

de la aviacién depende significativamente
de la recopilacion, intercambio y anaélisis
eficaces de un flujo constante de datos
de seguridad confiables y pertinentes.

La proteccion de esta informacién durante
los anos ha permitido asegurar el acceso
abierto y eficaz de la aviacion a esta 'y

ha contribuido en forma significativa a

un excelente récord de rendimiento de
seguridad del transporte aéreo.

Sin embargo, un punto que a veces entra
en conflicto con esta inquietud principal
de la aviacion es la necesidad dual y de
igual importancia de que las autoridades
penales y encargadas del cumplimiento
de la ley obtengan acceso a la informacion
de seguridad. Esto se requiere para
asegurar que se cumpla la justicia en
aquellos casos en que la conducta
imprudente, la negligencia grave o la
conducta impropia deliberada podrian
haber contribuido al evento de transporte
aéreo en cuestion.

Equilibrar la necesidad de la administra-
cién de la justicia y al mismo tiempo
evitar cualquier efecto perjudicial en la
disposicién y capacidad de las partes
interesadas de la aviacion de continuar
compartiendo datos de seguridad sigue
siendo un proceso complejo y dificil.

Considerando gran parte de estas
inquietudes, la OACI estableci6 su

nuevo Grupo de trabajo de proteccion

de informacion de seguridad operacional
(SIP TF), el cual se reunié por primera vez
en 2011. Los principales objetivos del
nuevo grupo de trabajo, delineados por la

NUEVO GRUPO DE TRABAJO DE PROTECCION DE INFORMACIGN SOBRE SEGURIDAD OPERACIONAL

Directora de navegacion aérea de la
OACI, Nancy Graham y el Director de la
Oficina de asuntos juridicos y relaciones
exteriores, Denys Wibaux en sus
comentarios iniciales, seran desarrollar
un marco legal de proteccion para la
informacioén de seguridad y asegurar su
disponibilidad permanente para el disefio
y gestion de politicas y programas de
seguridad, y al mismo tiempo, de manera
similar, asegurar su disponibilidad para la
determinacién y administracion
adecuadas de la justicia.

Dr. Jonathan Aleck (Australia) y Kenneth
P. Quinn (Fundacién para la Seguridad
Operacional de los Vuelos) fueron
elegidos como Presidente y Vicepresidente
respectivamente en la reunién inaugural
del SIP TF. Al aceptar su eleccién como
Presidente del SIP TF, Aleck recordd que
no se debe considerar la seguridad y la
justicia como mutuamente excluyentes
y que el trabajo de las autoridades
judiciales/legales y de la seguridad se
debe considerar como complementario.

“Los principios para la proteccion de
informacion de seguridad que analizara
el SIP TF deben apoyar los Ultimos
objetivos de seguridad de la aviacion y
al mismo tiempo permitir la administra-
cién adecuada de la justicia”, observé
Aleck. “En este aspecto, es esencial una
estrategia de comunicacion eficaz que
promueva el uso de informacién de
seguridad para propésitos relacionados

con la seguridad demostrables entre
las autoridades de seguridad, judiciales
y de otras areas pertinentes”.

El Vicepresidente Quinn, al aceptar

su eleccién, destacé la diferencia 'y

la dificultad entre los conceptos de
uso adecuado versus inadecuado de la
informacion de seguridad. Respaldé la
opinién de la comunidad de transporte
aéreo de que el uso de informacién de
seguridad para propésitos relacionados
exclusivamente con la seguridad no
supone inmunidad para la aviacién en
el &mbito de las necesidades mas
amplias de la sociedad de justicia 'y
del estado de derecho.

“La mejoras en la seguridad dependen
considerablemente de la disponibilidad
permanente de informacion de seguridad”,
recalcé Quinn. “La legislacion del modelo
representa una posible solucién que
podria ayudar a los Estados a implementar
mejor las disposiciones relacionadas

con la proteccion de la informacion

de seguridad”.

Quinn continué reconociendo que, aunque
los miembros del SIP TF comprenden
profesionales de investigacion de
accidentes e incidentes, los expertos

en seguridad, los especialistas legales

y en politicas, y el nuevo organismo
multidisciplinario también podrian
beneficiarse significativamente con la
inclusién de las partes interesadas

“Equilibrar la necesidad de la
administracion de la justicia y al
mismo tiempo evitar cualquier
efecto perjudicial en la disposicion y
capacidad de las partes interesadas
de la aviacion de continuar
recolectando y compartiendo
datos de seguridad sigue siendo
un proceso complejo y dificil.”
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encargadas del cumplimiento de la ley y la comunidad judicial,
al igual que los representantes de las victimas de accidentes
y sus familias.

Categorias y alcance de la informacion
sobre seguridad operacional

En general se expres6 que para el progreso del trabajo del

SIP TF, se requeriria una identificacion clara de los tipos y

del alcance de la informacion de seguridad operacional.

Las propuestas relacionadas destacaban la necesidad de
desarrollar un proceso para que las autoridades legales,
administrativas y judiciales identifiquen las diferentes categorias
de informacion de seguridad sujetas (y excluidas de) a la
proteccion de acuerdo con las normas y procesos actuales.
También se sugirié la elaboracién de un nuevo marco para

la mejora y perfeccionamiento de esas protecciones.

Al referirse a estos objetivos, el especialista técnico de la OACI,

Dr. André de Kock realiz6 una presentacion en que introdujo la
distincion entre datos de seguridad operacional e informacion de
seguridad operacional. También especificé los originadores de dichos
datos e informacion, que incluian investigaciones de accidentes

e incidentes, sistemas de informacion voluntaria y obligatoria, y
sistemas de aseguramiento de la calidad de operaciones de vuelos.

De Kock puso de relieve los principios y objetivos de las investiga-
ciones de accidentes e incidentes incluidas en el Anexo 13 de la
Convencién de Chicago, y destacé que el tnico objetivo de estos
tipos de investigaciones es la prevencion de accidentes e
incidentes de aeronaves y no buscar culpas o responsabilidades.
Ademas, explicé que, de acuerdo con las actuales disposiciones
de la OACI, la divulgacion de los registros de accidentes e
incidentes esta sujeta a la determinacioén de la autoridad
correspondiente para la administracion de la justicia. Continué
su presentacion con la identificacion de los registros obtenidos
de las actividades de investigacion que incluyen: declaraciones
personales, comunicaciones de las personas involucradas en

la operacion de la aeronave, informacion médica o privada,
grabaciones de voz del puesto de pilotaje y sus transcripciones,
grabaciones de imagenes a bordo del puesto de pilotaje,

y el analisis realizado en dichos registros.

El capitan John llison, Jefe de la Seccion de Gestion integrada de
la seguridad operacional de la OACI, present6 un informe al SIP
TF sobre las iniciativas de la gestion de seguridad que la OACI
esta emprendiendo. Senal6 que la OACI esta elaborando un
nuevo Anexo que aborda las responsabilidades de los Estados
con respecto a la gestion de seguridad, dentro del marco del
Programa estatal de seguridad operacional (SSP). lllson también
menciond que este Anexo de gestion de la seguridad deberia
facilitar la entrega de informacion de seguridad de los Estados,
al igual que de los proveedores de servicios al publico que viaja.

Si bien explicé los beneficios de las iniciativas de gestion de
seguridad, lllson observo que la identificacion de problemas
de seguridad y la evaluacion de los riesgos relacionados para
elaborar estrategias de migracion eficaces dependen de la
recoleccién, analisis e intercambio posterior permanentes de
datos de seguridad y de informacion de seguridad. Dado que

REVISTA DE LA OACI - NOMERO 4 - 2011

el uso de la informacion de seguridad para propésitos distintos
a los relacionados con la promocion de la seguridad podria
inhibir la futura disponibilidad de dicha informacion, Illson
destacé la necesidad de revisar las disposiciones actuales de la
OACI relacionadas con la proteccion de la informacion de
seguridad para elaborar un marco adecuado destinado a cumplir
los objetivos de gestion de seguridad.

En la reunién se reconocié que la proteccién de la informacion
de seguridad del uso inadecuado es esencial para asegurar la
disponibilidad permanente de toda la informacion pertinente
para la mejora de la seguridad. Al determinar la autoridad
competente para decidir con respecto a la divulgacion de
informacion de seguridad, se sugirié que los principios que rigen
para cualquier divulgacion o no divulgacion deberian especificar
los factores que deberia considerar un tribunal cuando tomara
estas decisiones y que estos factores deberian formar parte de
los principios de proteccién que debe elaborar el grupo de
trabajo. Ademas se mencion6é que se podrian considerar
sanciones por contravenir las protecciones de la no divulgacién
de la informacion de seguridad.

En la reunién también se reconoci6 el efecto de la informacion de
seguridad en el publico general y los medios, en especial, cuando
ocurren accidentes o incidentes. Se propuso la elaboracion de
definiciones operativas adecuadas de interés publico y los
principios relacionados para la divulgacion publica de informacion
de seguridad. En este marco, se consideré que también podria
ser necesaria una evaluacion de las limitaciones existentes en la
proteccion de la informacion de seguridad, incluidos los principios
de libre acceso a la informacién y las posibles excepciones.

Proximo camino

Para facilitar el trabajo del SIP TF, se propusieron tres grupos de
trabajo que mantengan una composicion multidisciplinaria con el fin
de reflejar mejor la estructura y los objetivos del grupo de trabajo.
Los grupos de trabajo se identificaron de la siguiente forma:

Grupo de trabajo 1: Revision de las SARP de la OACI
actuales y del material de orientacion
de la OACI relacionado con la
proteccion de la informacion de
seguridad operacional.

Grupo de trabajo 2: Revision de la legislacion, regulacion
y practicas de los Estados Miembros
relacionadas con la proteccion de la
informacion de seguridad operacional.

Grupo de trabajo 3: Difusion, comunicacion y compromiso
de las areas de seguridad operacional,
administrativa, judicial, cumplimiento
de la ley, legal y penal junto con los
grupos de apoyo a las victimas.

Se acordd que las atribuciones de los grupos de trabajo
propuestos, al igual que su composicion, se haria circular entre
los participantes lo antes posible, segun la coordinacién entre
el Presidente, el Vicepresidente y la Secretaria de la OACI. m
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de la seguridad operacional

A medida que la mejora de seguridad operacional de la aviacion contintuia convirtiéndose en un
esfuerzo que depende y se concentra mas en los datos, la OACI ha revisado y modificado los
procesos y herramientas a su disposicion para proporcionar a las partes interesadas del
transporte aéreo global la informacion de seguridad operacional que necesitan de manera mas

eficiente que nunca.

A medida que ha continuado este proceso, ha quedado claro
que estos esfuerzos sélo pueden tener éxito mediante un
marco de colaboracion; que permita mejorar la recopilacion

y distribucién de datos a nivel sectorial. La comunidad de la
aviacion ha respondido a este llamado y el resultado ha sido
la implementacion por parte de la OACI de una nueva serie
de datos de seguridad operacional y herramientas de analisis
que esta ayudando al transporte aéreo a ser mas seguro
ahora que nunca.

En los dltimos anos, la OACI ha continuado elaborando
documentos, bases de datos y sitios web que le ayudan a
recopilar y difundir la informacién relacionada con seguridad
operacional recolectada a través de sus fuentes diversas y
con frecuencia patentadas de sus Estados Miembros y la
comunidad de la aviacion mas amplia.

A medida que este proceso ha continuado, ha quedado

en evidencia que existe una clara necesidad de crear nuevas
herramientas para este propésito con el fin de proporcionar
un mejor acceso a los numerosos servicios de datos de

la Organizacion.
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Para responder a estos desafios, la OACI inici6 el desarrollo
de un conjunto de nuevas herramientas de seguridad
operacional electrénica y un marco de apoyo que ofrece una
interfaz electrénica fluida que podria presentar y entregar
datos de seguridad operacional de diversas formas en varias
plataformas. A medida que se definen con mayor claridad las
necesidades de este marco, se destaco que se requeriria un
esfuerzo unido en nombre de toda la comunidad de la aviacion
para poder mejorar los procesos de recopilacién de datos
relacionados y por Ultimo, mejorar los analisis y resultados de
seguridad a nivel mas sectorial.

El paso inicial de la OACI para desarrollar dicho sistema
integrado fue comenzar a consolidar los datos en menos
sistemas de bases de datos, de modo que los datos

de la aviacién que proporcionan los Estados se volvieran

lo suficientemente flexibles como para proporcionar
servicios fluidos e interconectados. Para este propdésito,
los sistemas de datos de seguridad existentes se agruparon
en tres categorias principales: Normas y métodos recomen-
dados (SARP); operaciones aeronauticas; y datos de
referencia geografica.



El nuevo concepto de seguridad operacional
inteligente que destaca este nuevo enfoque
se basa en el hecho de que, cuando se
implementa de manera adecuada, una
agrupacionde herramientas de seguridad
operacional cohesivas produce resultados
que son mayores que la suma de sus
partes, lo cual genera mas informacion de
seguridad operacional accionable.

Diseio e implementacion

Se toman en consideracion dos importantes
perspectivas en los elementos de diseno:
cémo lograr la actualizacion de datos mas
eficiente y como hacer que sea mas facil
para los usuarios encontrar/explorar la
informacién que buscan.

Para modernizar el proceso de recopilacion
y/0 actualizacion de datos, los elementos
de diseno para las nuevas herramientas
de seguridad operacional (que ahora se
ofrecen o se encuentran en consideracion)
deben introducir flujos de trabajo
simplificados y automatizados.

Estos flujos de trabajo simplificados
proporcionaran a los Estados acceso directo a
datos electrénicos que pueden consultar y/o
actualizar de manera oportuna. Por lo tanto,
los Estados Miembros ahora tienen acceso

a sistemas que les permiten realizar un
seguimiento del progreso de las solicitudes de
actualizacién de informacién cuando requieren
la aprobacion y/o la validacién de la OACI.

También estan en curso esfuerzos
paralelos para asegurar que se pueda
obtener acceso a herramientas de
seguridad operacional individuales con una
sola ID. de usuario y contrasefa mediante
una interfaz de usuario personalizable. El
diseno de esta interfaz de usuario se basa
unicamente en las necesidades de los
diferentes grupos de usuarios.

La implementacion de las herramientas

de seguridad consiste en dos actividades
principales. La primera es la creacion de

un nuevo “tablero” basado en la web que
permitira a los Estados iniciar sesién en
forma segura y monitorear la exactitud y

el estado de actualizacion de sus propios
datos de seguridad operacional. La segunda
es el desarrollo y entrega de un nuevo
Paquete de capacitacion de Estados que
pone de relieve la importancia de la vigencia
de los datos y proporciona tutoriales sobre
c6mo usar las herramientas.
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“La implementacion de las herramientas de
seguridad operacional consiste en dos
actividades principales. La primera es la
creacion de un nuevo ‘tablero’ basado en la
web que permitira a los Estados iniciar
sesion en forma segura y monitorear la
exactitud y el estado de actualizacion de sus
propios datos de seguridad operacional. La
segunda es el desarrollo y entrega de un
nuevo Paquete de capacitacion de Estados
que pone de relieve la importancia de la
vigencia de los datos y proporciona tutoriales
sobre como usar las herramientas.”

Desarrollo y principios de implementacion

La vision detras del diseno de seguridad
operacional inteligente de la OACI
requerird que los desarrolladores creen
un sistema basado en tres principios
presentados durante la 372 Asamblea de
la OACI en 2010:

= Trazabilidad de objetivos de seguridad
operacional y prioridades de los planes
regionales y globales.

= Transicion fluida.

= Alcance y acceso a los datos.

Con respecto a la trazabilidad, los
principios de disefio que se siguen
aseguran que el mandato y la vision
propuestos por la OACI facilitan el uso
de los datos de seguridad que recopilan
los Estados y los organismos globales/
regionales encargados de tomar
decisiones, como Grupos regionales de
seguridad operacional de la aviacion
(RASG) y Grupos de planificacion y
ejecucion (PIRG).

Se requiere una transicion fluida para
minimizar las interrupciones del sistema
existente. Actualmente, los Estados son
notificados por lo menos con seis meses

de anticipacion de los cambios o
adiciones de nuevos sistemas de
protocolos que se relacionan con
recopilacion de datos de seguridad
operacional. La OACI ha determinado que
todos los usuarios de los Estados estan
satisfechos con los cambios propuestos
anteriores a cualquier implementacion
para asegurar la transparencia.

Con respecto a las materias de acceso,
la OACI asegurara que solo los datos

que se han dispuesto se recolectaran

y compartiran, y el acceso a los datos
sera coherente con todas las politicas
existentes de la OACI. A medida que
queden disponibles nuevos datos, la OACI
asegurara que se obtenga la aprobacion
adecuada de los Estados, partes
interesadas y organismos gubernamentales
pertinentes antes de cualquier desarrollo
adicional o actualizacion del sistema.

Nuevos conjuntos de herramientas de
seguridad operacional inteligente

Por algun tiempo hasta ahora, la OACI
ha estado trabajando en una serie de
herramientas de seguridad operacional
electrénica que incluye el sistema de
informacién de aeronaves de la OACI,
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un sistema electrénico de comunicaciones a los Estados y un
sistema de Notificacion electrénica de diferencias (e-FOD).

Esta serie ahora se ha expandido en tres juegos de herramientas
electronicas dirigidas especialmente a los instrumentos de
gestion y notificacion sobre los SARP (SMART), un Servicio de
informacion en linea sobre seguridad operacional de las
aeronaves (OASIS) y las herramientas relacionadas con Sistemas
de informacion geografica (GIS).

SMART (Herramientas de gestion e informacion de SARP)

El sistema e-FOD proporciona un medio alternativo para que
los Estados presenten sus diferencias en 16 de los 18 anexos
de la OACI. El trabajo actual par permitir que se reconozca la
plataforma como un medio principal para presentar diferencias
a todos los Anexos incluye lo siguiente:

= Validacion por los Estados de informacién de cumplimiento
y diferencia para los fines del Programa universal de auditoria
de la vigilancia de la seguridad operacional (USOAP).

= E| establecimiento de una politica clara con respecto al uso
de e-FOD para presentar y compartir informacion de diferencia
y cumplimiento.

Figura 1: Interfaz de usuario para completar informacion
de cumplimiento y diferencia del sistema e-FOD
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Figura 2: Informe sobre informacion de
cumplimiento/diferencias de un Estado, generado
por el sistema e-FOD
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= La inclusién de todos los Anexos.
= La implementacién de un programa de capacitacion para todos
los Estados.

Otras mejoras al sistema permitiran a los Estados investigar en
forma dinamica informacién de diferencias y cumplimiento de
otros Estados que se manejara a través del sistema. Se espera
que el trabajo y mejoras de diseno de e-FOD finalicen a mas
tardar a fines de 2012.

Ademas, como parte del conjunto de herramientas SMART,

la Comision de Aeronavegacion (ANC) ha estado trabajando
estrechamente con la Secretaria para desarrollar una version
electrénica del instrumento de Comunicacion a los Estados que
se emplea para reunir las opiniones de los Estados y las
organizaciones internacionales sobre las propuestas de
enmiendas a los Anexos y procedimientos para los Servicios

de navegacion aérea (PANS).

El sistema de comunicaciones e-State se probara a mediados
de ano con diversos miembros de la OACI. Sobre la base de los
comentarios recibidos durante esta fase de pruebas, la ANC
finalizara su trabajo en el formato de las comunicaciones e-State
y la Secretaria implementara la herramienta a tiempo para las
propuestas de enmiendas de 2013.

OASIS (Servicios de informacion en linea sobre seguridad
operacional de las aeronaves)

Originalmente, el paquete OASIS fue disefado para recopilar y compartir
datos de seguridad relacionados con aeronaves e informacion de su
operador y propietario, basandose en el componente de registro de la
aeronave. OASIS se expandira para contener componentes como
informacion de Certificado de explotador de servicios aéreos e
informacion de especificaciones para las operaciones, al igual que
informacion relacionada con el operador aéreo contenida actualmente
en Designadores de empresas explotadoras de aeronaves, de entidades
oficiales y de servicios aeronauticos (Doc 8585) y Designadores de tipos
de aeronaves (Doc 8643).

Esto hara que OASIS sea Unico en cuanto a que cualquier
informacién que se le ingrese actualizara automaticamente
varios conjuntos de datos, reduciendo asi la duplicacién y las
oportunidades de ingreso de datos incorrectos.

El componente para registro de aeronaves de esta aplicacion
se puso a disposicion de los Estados para ingreso de datos el
1 de noviembre de 2010. Los Estados pueden proporcionar
sus datos mediante la facilidad de entrada de datos en linea,
plantilla previamente formateada en Excel o ingresar los datos
a través de descargas desde la base de datos del International
Register of Civil Aircraft (IRCA), un proveedor de servicios
acreditado por la OACI. En el momento de este impreso, se
encontraban disponibles en el sistema los datos de registro
de aeronaves de 30 Estados.

Aunque el sistema se ha lanzado, aun esta pendiente la

ratificacion final de los acuerdos entre el IRCA y el resto de sus
Estados Miembros y una vez finalizada, los datos de la IRCA se
podran comenzar a cargar al sistema de registro de aeronaves.
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Figura 3: Pantalla para biisqueda de aeronave por Estado,
desde el sistema de registro de aeronaves (ARS)
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Figura 4: Informe de historial de aeronaves que se puede
generar dinamicamente del ARS
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Después del éxito de la transferencia de la base de datos de ICARD
al portal de la sede de la OACI el 27 de agosto de 2010, oficina

de Europa y el Atlantico Norte (EUR/NAT) de la OACI organiz6 un
foro para usuarios de ICARD en Paris en septiembre de 2010.

En este foro se hizo evidente que existe una demanda en
aumento por parte del sector para usar ICARD para funciones
distintas a aquella para las cuales se habia disenado original-
mente. Actualmente un grupo de trabajo de ICARD esta
investigando su potencial al respecto y estéd desarrollando
exigencias operativas y técnicas adecuadas segun sea
necesario. Todas las oficinas regionales de la OACI quedaran
completamente integradas a ICARD a fines de 2011.

Actualmente, se esta trabajando en el ajuste del procedimiento
para cargar datos a través de una herramienta de plantilla Excel
y para completar el desarrollo de los componentes del Certificado
de explotador de servicios aéreos (AOC) del sistema. También
estan el proceso de completarse las mejoras y actualizaciones
adicionales de las facilidades de Ayuda/Capacitacion. Se
proyecta que estas actualizaciones y mejoras finalizaran el
primer trimestre de 2012.

Herramientas relacionadas con GIS

Las herramientas relacionadas con GIS de seguridad operacional
inteligente integraran los datos existentes de referencia geografica
en una sola plataforma que asigna varios niveles de datos de
seguridad operacional; entre estos se incluyen accidentes e
incidentes, resultados de auditorias de seguridad, posibles
peligros (como el clima), elevacion y crecimiento econémico.

La plataforma GIS también sirve como la base para los planes
de la navegacion aérea (ANP). Una de las diversas herramientas
centrales para la toma de decisiones de la navegacion aérea

es una base de datos conocida como ICARD (Sistema de
Designadores internacionales de cédigos y rutas). ICARD
originalmente fue desarrollado por EUROCONTROL para

asistir en la asignacion y gestion de los ‘Nombres-clave’

de cinco letras (5LNC) utilizados para definir las rutas aéreas.

Figura 5: Interfaz de usuario para una solicitud de asignacion
de cadigo del sistema ICARD
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Figura 6: Biisqueda de duplicados de cédigos
en FIR cercanas del sistema ICARD

Finalmente, es evidente que el prototipo de GIS hara posible

la creacion de otras subherramientas para consultar, actualizar

y de tablas asociadas a ANP. Todo el conjunto de herramientas
relacionado con GIS aumentara la conciencia situacional

de los niveles de seguridad operacional global y regional y
proporcionara transparencia para el contenido y estado de los ANP.

En este trienio, la seguridad operacional se ha mantenido como
un enfoque vital para la OACI, y la Organizacién mantiene firme
su posicién de que es esencial renovar y mejorar las formas

en que se recopilan los datos. S6lo mediante este tipo de
atencion y evolucion permanentes se podra asegurar que las
herramientas del sistema se mantengan eficientes y faciles de
usar, y lo que es mas importante, que los Estados y las partes
interesadas obtengan acceso facilmente. m
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El objetivo del Fondo Assad Kotaite Graduate and
Postdoctoral Fellowship (Fondo Assad Kotaite),
establecido en 2006, es promover la seguridad y
desarrollo de la aviacién civil fortaleciendo las
capacidades del personal de la aviacion civil
nacional en los paises en desarrollo. Esto se
lograra mediante la entrega de becas para
estudiantes en programas de capacitacion de
alto nivel, al igual que en estudios de graduados
y postdoctorados, realizados en instituciones
académicas con reconocimiento internacional,
centros de capacitacion y universidades.

Los principales beneficiarios del Fondo Assad Kotaite
seran candidatos elegibles de paises en desarrollo
que se encuentran en mayor necesidad de asistencia,
en especial en el area de capacitacion en aviacion.
La OACI, a través de su Direccién de cooperacion
técnica, administrara el Fondo Assad Kotaite.

Este aio, el Fondo Assad Kotaite otorgard becas de $10 500 EUA a los candidatos que cumplan con los criterios requeridos.
Las autoridades de la aviacion civil nacional son motivadas para que promuevan el Fondo Assad Kotaite para el personal dispuesto
a presentar solicitudes.

Para obtener mas informacién sobre como solicitar una beca del Fondo Assad Kotaite, consulte el sitio web de la OACI en www.icao.int
y busque el vinculo Fondo Assad Kotaite, o de otro modo, péngase en contacto directamente con la Unidad de becas de la OACI a
través de fsu@icao.int. El plazo de las solicitudes es el 1 de septiembre de 2011.

Costa Rica deposité su instrumento de ratificacion
del Convenio de Montreal de 1999 durante una
breve ceremonia celebrada en la sede de la OACI
el 9 de junio de 2011. Asi, el nimero total de
participantes en el Convenio asciende a 102.

|

En la ocasion aparece Su Excelencia Luis Carlos Delgado Murillo,
Embajador de Costa Rica en Canada (izquierda) y Denys Wibaux,
Director, Oficina de asuntos juridicos y relaciones exteriores (derecha).
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Sexta reunion del Grupo
de operaciones del Sistema
mundial de pronosticos

de area (WAFS)

Se realiz6 la Sexta reunion del Grupo de operaciones
(WAFSOPSG/6) del Sistema mundial de pronésticos de area
(WAFS) en la oficina regional de Africa Occidental y Central
(WACAF) de la OACI entre el 21 y el 24 de marzo de 2011.

A la reunion asistieron 21 participantes de 10 Estados,
incluidos los dos Estados proveedores que albergan los
Centros de pronésticos del area mundial, al igual que las
organizaciones correspondientes. Revisaron las disposiciones
relacionadas con WAFS en el Anexo 3 de la OACI y los planes
de navegacion aérea.

Ademas de abordar varios temas relacionados con la operacion,
la implementacion y el futuro del WAFS, en la reunion se
propuso que estos prondésticos ahora se deberian considerar
completamente operativos en vista de las mejoras asociadas
en la calidad de los prondsticos cuadriculados del WAFS para
nubes cumulonimbus, hielo y turbulencias. =

Se realiz6 un curso de capacitacion (Curso
técnico y de usuario final) del Centro europeo
de coordinacion de sistemas de informes

de incidentes de aviacion (ECCAIRS) en la
sede de la Autoridad de Aviacion Civil de las
Islas Fiji (CAAFI) en Nadi, Fiji, entre el 11 y el
13 de mayo y entre el 16 y el 20 de mayo de
2011 respectivamente.

La capacitacion de ECCAIRS se organizé ante
la solicitud de Netava Waqa, Director general
de CAAFI. Aparte del personal de CAAFI, los
cursos incluyeron participantes de otros
estados y aeropuertos de la Oficina de
seguridad operacional de aviacion en el
Pacifico (PASO) en Fiji (en general estuvieron
representadas las islas de Fiji, Papua Nueva
Guinea, Salomén y Vanuatu). Los cursos los
realizaron los instructores de ECCAIRS de la
oficina principal de la OACI, Thomas Mistos

y Sharron Morin, quienes certificaron a

24 usuarios finales y ocho usuarios técnicos. =
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Global and Regional
20-year Forecas_ts

& Tral?

Durante la dltima década, el transporte aéreo comercial ha
demostrado patrones de crecimiento de trafico muy sélidos,

lo que ha originado la entrada al mercado de varios operadores
de aeronaves nuevos y la cantidad mas alta de pedidos de
aeronaves alguna vez registrada.

“Durante los préximos 20 afnos, la demanda por personal de
la aviacion calificado, especialmente pilotos, personal de
mantenimiento de aeronaves y controladores de trafico aéreo
se debera correlacionar con los actuales planes de entrega
de aeronaves”, coment6 la Jefa de la Seccion de politicas y
analisis econdmicos (EAP) de la OACI, Narjess Teyssier.
“Mediante esta amplitud de conocimientos especializados de
la aviacion civil, redes internacionales exclusivas de datos
asequibles y décadas de experiencia en que se lograron
productos de informacién de la aviacion de alta calidad, ahora
la OACI presenta materiales de referencia de primer nivel para
los pronosticadores de la aviacién civil”.

La publicacién de pronésticos mas reciente de la Organizacion,
titulada Prondsticos globales y regionales a 20 anos de pilotos,
personal de mantenimiento y controladores de trafico aéreo,
proporciona un analisis detallado de estos temas al comparar

el nimero de nuevo personal que necesita ser capacitado cada
ano con las capacidades anuales respectivas de la infraestructura
de capacitacion existente. Este nuevo manual se basa en
informacion directa recopilada de diferentes partes interesadas
de la industria del transporte aéreo, que incluyen los

190 Estados Miembros de la Organizacion.

Las conclusiones obtenidas de esta investigacion y analisis por
Teyssier y su equipo, revelaron los respectivos déficit de personal
(o excedentes, cuando se indique) en términos globales y
regionales. La imposibilidad de cuantificar estos déficit ya no

es una opcién para el sector de transporte aéreo. Ocultar o de
otro modo, ignorar los nuevos datos revelados en los huevos
prondsticos globales y regionales a 20 anos de la OACI originaria
restricciones innecesarias en el crecimiento del trafico aéreo y
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Apoyo de nuevos enfoques y una
nueva vision para la planificacion
de recursos humanos de la aviacion

A principios de 2011, la Seccion de politicas y analisis econémicos (EAP)
de la OACI publico lo que se esta volviendo una referencia esencial para
los planificadores e investigadores de la aviacion de diversos dominios
del transporte aéreo.

Con el titulo de Pronosticos Globales y Regionales a 20 anos para pilotos,
personal de mantenimiento y controladores de trafico aéreo (OACI Doc 9956),
proporciona un estudio independiente de estas importantes categorias

de personal de la aviacion civil y representa una adicion indispensable y
necesitada con urgencia a los datos de aviacion y pronosticos de trafico

por los cuales la Organizacién es reconocida mundialmente.

afectara adversamente la seguridad y la eficiencia de las
operaciones de transporte aéreo.

Eliminacion de una brecha en aumento

Antes de la crisis de la industria del transporte aéreo de 2008

y 2009, una situacion en gran medida originada por colapsos

no relacionados en los mercados crediticios globales y el alza
vertiginosa de los costos del combustible, la amenaza de

un aumento en la brecha entre personal de aviacion disponible

y requerido se consideraba como una posible restriccion del
crecimiento del trafico en ciertas regiones. Hoy el desafio para

la industria sigue siendo asegurar las capacidades suficientes de
capacitacion a través de los sectores de la industria, los Estados
y las regiones, sin comprometer las normas histéricamente muy
altas de calidad y seguridad operacional del transporte aéreo.

Hasta hace poco, las presiones en este aspecto parecian
reducirse artificialmente puesto que la industria de las
aerolineas se estaba recuperando, y en gran medida aun lo
esta haciendo, del descenso en el crecimiento del trafico
debido a la crisis financiera y econémica global, al mismo
tiempo que manejaba cuidadosamente la reimplementacion

de su capacidad. Sin embargo, es posible que pronto surjan
dificultades, especialmente cuando las demandas de personal
adicional, causadas por los aumentos proyectados en el trafico,
coinciden con las olas de jubilaciones previstas.

Por lo tanto, el desarrollo y la gestion de recursos humanos
deben esforzarse por mejorar constantemente los niveles de
competencia del personal critico de seguridad, tomando en
cuenta al mismo tiempo las interdependencias de la oferta 'y
la demanda de personal calificado en los niveles nacionales,
regionales y globales. Es esencial estimar las necesidades
actuales y futuras de personal de la aviacion civil y de
capacidad de capacitacién en cada regién para la planificacion
de recursos humanos, el desarrollo de capacidad institucional
y las medidas relacionadas de financiamiento y politicas.



Apoyo a las prioridades de capacitacion
de la NGAP de la OACI

Los prondsticos globales y regionales

a 20 afnos también constituyen una
herramienta de apoyo esencial a medida
que la OACI continta coordinando las
respuestas de capacitacion de aviacién
global ante los déficit proyectados y las
realidades de las tasas de jubilacion en
estas importantes categorias de personal.

El Simposio de Nueva generacion de
profesionales aeronauticos (NGAP) de

la Organizacion propuso en 2010
acciones en dos areas: la actualizacion y
modificacién del entorno normativo con el
fin de mejorar la eficacia y la eficiencia de
la capacitacion y la educacion; y la
movilizacién de la comunidad del transporte
aéreo hacia un esfuerzo comun de
“revitalizar” la imagen de las profesiones
de la aviacioén.

Estos desafios se abordaron en el
evento del ano pasado en diez paneles
separados compuestos de expertos y
especialistas que representaban la gama
completa de las partes interesadas del
transporte aéreo, que incluian autoridades
de la aviacion civil, aerolineas,
Proveedores de servicios de navegacion
aérea (ANSP), proveedores de capacita-
cién y educacion y otras organizaciones
internacionales. En febrero de este ano
se realiz6 una reunién de seguimiento del
Grupo de trabajo de la NGAP y se
efectuaron conferencias regionales
especiales de la NGAP durante 2011 en
Incheon (Corea), Marrakech (Marruecos)
y Bucarest (Rumania) en conjunto y con
el apoyo de la iniciativa TRAINAIR PLUS
de la OACI.

El Doc 9956 es la respuesta inicial de la
OACI ante la demanda en esta area y es
la primera de una serie de publicaciones
y herramientas que proporcionaran datos,
analisis y prondsticos a todas estas
partes interesadas clave en la industria
de la aviacioén civil.

“La primera parte del estudio describe la
metodologia que hemos seguido”, observé
el autor de Pronésticos globales y Gerente
de Desarrollo de Transporte de la OACI,
Frederic Malaud. “En la segunda parte”,
continué, “se describen los futuros
acontecimientos en el transporte aéreo,
como los movimientos de trafico y los

HERRAMIENTAS DE INVESTIGACIGN Y PLANIFICACION DE LA AVIACIGN

“Mediante esta amplitud de conocimientos
especializados de la aviacion civil, redes
internacionales exclusivas de datos asequibles
y décadas de experiencia en que se lograron
productos de informacion de la aviacion
de alta calidad, ahora la OACI presenta
materiales de referencia de primer nivel para
los pronosticadores de la aviacion civil”.

prondsticos del crecimiento de las flotas.
Sobre la base de las condiciones
subyacentes, se presentaron las
necesidades de personal en el estudio
para las tres profesiones de la aviacion
que hemos examinado. Uno de nuestros
objetivos era demostrar los desequilibrios
entre la oferta y la demanda de personal
en una manera facil para el lector,
utilizando gréaficos y tablas cada vez

que fuera adecuado”. Después de una
presentacion de los resultados del
prondstico, se proporciona una vision
general de la situacion especifica de
cada region, que incluye estudios de
casos del pais.

Categorias de personal

El término “personal de aviacién con
licencia” generalmente se usa en el
contexto de gestion de recursos humanos
de aviacion civil, y se refiere
exclusivamente al personal que desempena
las funciones descritas en el Anexo 1y
que posee licencias adecuadas para ese
propésito. Sin embargo, existe consenso
general en la comunidad de la aviacion civil
con respecto a que lo que se debe abordar
es la fuerza de trabajo completa que es
capaz de desempenar las funciones
descritas en el Anexo 1, ya sea que posea
una licencia real o sea personal bajo la
responsabilidad de titulares de licencias.

El personal considerado como parte del
alcance del estudio de Prondsticos Globales
y Regionales a 20 anos, por lo tanto, es el
siguiente:

(i) Pilotos (los cuales deben tener licencia
en su totalidad), personal de
mantenimiento con licencia y
controladores de trafico aéreo
con licencia.

(ii) Personal de aviacion civil sin
licencia como:

a. Controladores de tréafico aéreo
(ATCO: en ciertos Estados pueden
operar sin poseer una licencia, de
acuerdo con 4.4.1 del Anexo 1).

b. Personal de mantenimiento de
aeronaves que no cumple con las
funciones de certificacion
permitidas al titular de una licencia
de mantenimiento de aeronaves
segun 4.2.2.1 del Anexo 1, o
cumple funciones de certificacion al
ser designado por una organizacion
de mantenimiento aprobada (segun
4.2.2.4 del Anexo 1).

No obstante el personal mencionado en

la categoria (ii) anterior no posee
licencias, de todos modos es fundamental
para la gestion del trafico aéreo diario o
para las operaciones de mantenimiento
de aeronaves. Por lo tanto, se ha tomado
en cuenta en la cuantificacién de las
necesidades futuras de personal en

el marco de este estudio.

Segmentacion de la flota

La flota considerada para el estudio
Prondsticos Globales y Regionales a 20 afos
incluye aeronaves comerciales (es decir,
naves que realizan transporte de
pasajeros, carga o correo por remunera-
ciones). Cabe notar que la mayoria de

los pronésticos relacionados con flotas

o personal sélo toman en cuenta el trafico
programado de las aerolineas y/o el
personal de aerolineas, pero el alcance

del Doc 9956 es mas amplio e incluye las
necesidades de la dotacion de personal
también de otros segmentos del transporte
aéreo comercial.
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Informacion esencial para los planificadores de la aviacion

Los pronosticos Globales y Regionales a 20 aios de la OACI constituyen una herramienta de apoyo esencial a medida
que la Organizacion contintia coordinando las respuestas de capacitacion de aviacion global ante los déficit proyectados
y las realidades de las tasas de jubilacion en varias categorias de personal de la aviacion calificado. Uno de los principales
objetivos del libro es reflejar los desequilibrios entre la oferta y demanda de personal de manera facil para el lector,
incluidos graficos globales como el que aparece aqui y representa las visiones generales de la situacion especifica

de cada region. Estudios de casos de Estados mas detallados respaldan los datos regionales mas amplios.

Europa tiene la reserva mas grande de ATCO, a pesar Norteamérica. Los graficos siguientes ilustran la
del hecho de que en términos de movimientos de distribucién geografica de los ATCO existentes (2010)
aeronaves, ocupa sélo el segundo lugar después de y requeridos (2030).

2904 3%0::3%

Norteamérica LAC AFI |

32% 8% 2%



Europa MID Asia/Pacifico

41% 3% 21%

Europa MID Asia/Pacifico

23% 3% 32%
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“La imposibilidad de cuantificar estos déficit ya no es una opcion para el
sector de transporte aéreo. Ocultar o de otro modo, ignorar los nuevos datos
revelados en los nuevos pronosticos globales y regionales a 20 anos de la OACI
originaria restricciones innecesarias en el crecimiento del trafico aéreo
y afectara adversamente la seguridad operacional y la eficiencia de las

operaciones de transporte aéreo”.

Esto explica en parte por qué algunos de los prondsticos
presentados en el estudio podrian superar en forma significativa
las estimaciones emitidas recientemente de necesidades de
pilotos. La flota de transporte aéreo comercial que ha
considerado la OACI se distribuye en tres grupos:

= Aeronaves de reaccién de pasajeros.

= Aeronaves de carga.

= Otras aeronaves (incluye aeronaves turbohélice ejecutivas
y aeronaves de motor con piston).

La distribucién geografica de las flotas de aeronaves actuales
y futuras se basa en las regiones del Estado de registro

(es decir, el Estado en el cual se ingreso el registro), no en las
regiones del Estado del operador (es decir, el Estado en el cual
se ubica el lugar principal de las actividades del operador o

su residencia permanente). Esto coincide con la distribucién
geografica del personal de aviacion, que se ha establecido
segln los registros del Estado.

Al interpretar los resultados de los pronésticos, se debe
tener en cuenta el hecho de que las aeronaves se pueden
operar en Estados diferentes a su Estado de registro, por
ejemplo, en el marco de acuerdos de arrendamiento de
aeronaves. En tales casos, las aeronaves auln se mantienen
registradas en el Estado de registro aunque estén operando
en un Estado diferente.

El proceso de pronéstico del personal

Los pronésticos de las necesidades futuras de personal se
basan en los pronésticos de las flotas (mediante la aplicacién
de relaciones especificas de personal por aeronave para los
pilotos y el personal de mantenimiento) y en los pronésticos
de movimientos de las aeronaves (mediante la aplicacion de
relaciones de los movimientos de las aeronaves por persona
para las necesidades de ATCO).

Para los fines de estimar las necesidades de profesionales

de aviacion en 2030, se han usado supuestos adicionales
vinculados a la gestion de recursos humanos y capacidades

de capacitacion. Un factor importante que se debe tomar en
cuenta es la tasa de reduccion, que corresponde a la reduccion
(anual) en el nimero de profesionales, principalmente como
resultado de renuncia, jubilacion o fallecimiento.

Puesto que el personal con licencia de la aviacion civil debe
someterse a exigencias de condicion fisica, la pérdida de la
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condicion fisica también es causa de reduccion, al igual que

el traslado a otro pais y el ascenso a categoria de capitan en

el caso de los copilotos. Cuando se han determinado los niveles
de personal requerido siguiendo los métodos descritos a
continuacién, se ha aplicado una tasa de reduccién anual al
nuimero total de profesionales que operaba el afo anterior.

En relacién con los datos de capacidades de capacitacion, se
han extraido de las bases de datos de la OACI. Cada vez que era
necesario, esta informacién se validé con datos externos u
otros. Para verificar los posibles déficit o excedentes, se han
considerado constantes en el tiempo las capacidades de
capacitacion. En cierta medida, las proyecciones efectuadas en
el marco del estudio, por lo tanto, constituyen un ‘escenario

del peor caso’, puesto que suponen capacidades de
capacitacion inalteradas.

Principales hallazgos
Pilotos

El escenario “mas probable” del prondstico indica el nimero
anual de nuevos pilotos requeridos es 52 506, con un déficit
de capacitacion proporcional de -8 146 pilotos al afio. En
esencia, esto significa que la infraestructura de capacitacion
mundial debe capacitar a mas de 8 000 pilotos profesionales
mas de los que puede capacitar actualmente con el fin de
satisfacer las necesidades de la industria de transporte aéreo.

Personal de mantenimiento

El pronéstico indica que se debe capacitar a 70 331 nuevos
empleados de mantenimiento a nivel global cada ano, lo cual se
traduce en un déficit de capacitacion de -18 071 anual, con la
capacidad actual.

ATCO

El prondstico revela que el nimero anual de ATCO requeridos
es 8 718, lo que representa un déficit de capacitacion de -1 978.

En el estudio se proporcionan desgloses regionales, al igual
que diferentes escenarios segun el nimero de personal (pilotos
y personal de mantenimiento) asignado por aeronave. El efecto
de las olas de jubilacion entrantes, al igual que la introduccion
de nuevas mejoras operativas y sistemas avanzados de ATM,
como SESAR y NextGen, también se tomo en cuenta mediante
estudios de casos especificos. m
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Esri* can help you do that. We have the tools to create,
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environment. With Esri Technology, you can achieve the

data integration needed to provide web services and

database-driven products to your valued customers.

Learn more at esri.com/icao

& esr




- g
e AMHS.H.

EXTENDED SEH' VIGE

. - "RADIOCOM*-.,

The Best Chmce e

Argentina

. Anta mt?ca';-._

Set to work in over 150 airports in America and Africa

f. (| DBMH HH“T”'“_E‘“‘ g DBESY ;-:""i iﬂmﬂmﬂé‘m AeroBitling Airport Services

: e
o
m AIS Data Bank E AMHS User Agent

al y
- = - i - |
— ¥ l
— - I

— s |

= =)
v Software developed under ISO 9001:2008 Certification
yEAs by SKYSOFT ARGENTINA S.A.

RADIOCOM, INC.

radiocominc@radiocominc.com  www.radiocominc.com

&

a SGS

.?TF




