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ASAMBLEA — 35° PERIODO DE SESIONES

COMISION TECNICA

Cuestiéon 24:  Plan global dela OACI parala seguridad aeronautica (GASP)

INFORME SOBRE LA MARCHA DEL PLAN GLOBAL DE LA OACI
PARA LA SEGURIDAD AERONAUTICA (GASP)

RESUMEN

Reconociendo la necesidad de reducir e indice de accidentes ocurridos a
escala mundial, la Comision de Aeronavegacion elaboré en 1997 € Plan
global de 1aOACI para la seguridad aeronéutica (GASP). En sus 32° y
33° periodos de sesiones, en 1998 y 2001, respectivamente, la Asamblea
respaldé el concepto del GASP y adopt6é resoluciones a respecto. En la
Resolucién A33-16 de la Asamblea se encargaba a Consgjo que presentara un
informe sobre la marcha del GASP a los futuros periodos de sesiones de la
Asamblea.

En esta nota se presenta un informe sobre la marcha de la elaboracion del Plan
global de laOACI para la seguridad aeronautica desde e afio 2001, se
bosgugan las actividades contenidas en € plan y se proporciona una version
actualizada del GASP.

Las medidas propuestas ala Asamblea figuran en € parrafo 8.

REFERENCIAS

Comunicacion AN 6/37-02/11
Resoluciones vigentes de la Asamblea (a 5 de octubre de 2001) (Doc 9790)

1 ANTECEDENTES

1.1 En 2001, en su 33° periodo de sesiones, la Asamblea examind un informe sobre la marcha
del Plan global para la seguridad aeronautica (GASP). En dicho informe se detallaba |a evolucién del
GASP desde su creacion en 1997 y se resumian los logros en materia de seguridad operaciona en €
marco del GASP. La Asamblea adopt6 la Resolucion A33-16: Plan global de la OACI para la seguridad
aeronautica (GASP) y encargd a la Secretaria que enviarael GASP a los Estados y que lo incluyeraen la
paginaweb de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional.
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2. INTRODUCCION
21 Uno de los objetivos primordiales de la OACI es fomentar la seguridad operacional delos

vuelos en el marco de la navegacion aérea internacional. La funcién del GASP de la OACI comprende la
facilitacion de la comunicacion de informacion sobre seguridad operacional entre los gobiernos y la
industria del sector aeronautico y la promocion de una iniciativa de cooperacion y de caracter
complementario entre los diferentes programas de seguridad operacional que se emprenden a escala
mundial.

2.2 Mas alla de la funcién externa antes mencionada, € GASP sirve fundamental mente para
centrar las actividades relativas a la seguridad operaciona gue se llevan a cabo en laOACI en aquellas
iniciativas de seguridad operacional, previstas 0 en curso, que ofrezcan los mejores resultados en materia
de seguridad en cuanto a la reduccion del nimero de accidentes en todo e mundo. Por consiguiente, €
GASP contribuye a centrar la atencion de los profesionales de la aviacion, tanto en la OACI como fuera
de dlla, en cuestiones presentes y futuras sobre seguridad operacional.

2.3 Con miras alograr que e GASP sea més accesible y se conozca mejor, en enero de 2002
el documento GASP se envi6 a todos los Estados contratantes con la comunicacion AN 6/37-02/11y se
incluyd en el sitio web de la OACI (Direccion de navegacion aérea) (http://www.icao.int/ ANB/GASP).

3. OBJETIVOSDEL PLAN GLOBAL PARA LA SEGURIDAD AERONAUTICA
31 L os objetivos del GASP son los siguientes:

a) reducir € nimero de accidentes y muertes independientemente del volumen de
trnsito aéreo; y

b) lograr una disminucién significativa en € indice de accidentes en todo el mundo,
poniendo énfasis en las regiones en las cuales & mismo sigue siendo elevado.

3.2 Para alcanzar esos objetivos, el GASP procura identificar las tareas y programas con
probabilidades de ofrecer los mejores resultados en materia de seguridad operacional en cuanto a su
capacidad de reducir el nimero e indice de accidentes a escala mundia y regional. Se tiene la intencién
de que el GASP sirva como instrumento de planificacion y seguimiento para mantenerse a tanto de los
avances al canzados.

4, EXAMEN Y ACTUALIZACION DEL GASP

41 Laaviacion sigue siendo un sector dindmico en € que constantemente surgen tecnologias
gue ofrecen ventgjas pero gque también pueden entrafiar nuevos problemas y desafios en materia de
seguridad operacional. Al mismo tiempo, las tendencias que en materia de seguridad operaciona se
desprenden de las estadisticas sobre accidentes e incidentes pueden entrafiar nuevas amenazas que
necesitan atenderse en forma adecuada y, en algunos casos, es preciso dar solucion a los problemas de
seguridad operaciona que se hayan identificado anteriormente. Para reflgjar estos hechos, es necesario
examinar periddicamente el GASP para asegurarse de que siga siendo pertinente. Por lo tanto, la
Comisién de Aeronavegacion somete e GASP a un examen anual.

4.2 Para mantenerse a dia en cuanto a la evolucién del sector aeronautico, la Comision se
redine periddicamente con los lideres del sector. El intercambio de ideas y de informacién que se readliza
en esas reuniones permite identificar los nuevos problemas de seguridad operaciona y sus posibles
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soluciones. Esas reuniones también brindan la oportunidad de que & sector aeronautico examine el GASP
y proporcione informacién para su futuro desarrollo.

4.3 A laluz de la experiencia adquirida desde la publicacién en 2001 de la primera edicion
del GASP, se ha elaborado una edicion revisada con fecha de 2004 que se adjunta a la presente. En la
nueva edicion se suprimen las tareas que ya han sido redizadas, se afiaden otras nuevas que han de
reflejarse en e programa técnico de la Organizacion, se enmiendan, segin se necesite, algunas de las
tareas ya existentes para tomar en cuenta la labor que se lleva a cabo en la actualidad o que esta prevista,
se vuelven a considerar las prioridades ala luz de las nuevas tendencias que se observan en |os accidentes
y se actualizan algunos de los términos empleados en la version original.

5. LOGROSDEL GASP

51 Los logros y actividades previstas de la OACI mas importantes relativos al GASP,
correspondientes a trienio 2002-2004, se enumeran a continuacion bajo los titulos de los seis elementos
del GASP.

52 Efectuar un examen anual de los factores que causan accidentes e incidentes,
empleando todas las fuentes disponibles de informacion/datos (Elemento 3.1)

521 Al iniciarse cada afo, se proporcionaba a la Comision un andlisis detallado de los
accidentes ocurridos en afios anteriores, comprendidas las tendencias en materia de seguridad operacional.
Este andlisis sirvio de base para la actualizaciéon del GASP. Se publicaba anualmente una circular OACI
en la que se resumian los datos de accidentes e incidentes contenidos en la base de datos ADREP de
accidentes e incidentes.

53 Recomendar medidas de seguridad operacional como resultado de las conclusiones
alcanzadas en e marco del Programa universal OACI de auditoria de la vigilancia
dela seguridad operacional (USOAP) (Elemento 3.2)

53.1 Al 30 de abril de 2004, se habian llevado a cabo auditorias de la vigilancia de la
seguridad operacional en 181 Estados y cinco territorios. Quedaban siete Estados a la espera de ser
auditados cuando las condiciones |o permitieran. Para la misma fecha, se habian llevado a cabo auditorias
de seguimiento en 138 Estados y tres territorios y las auditorias de seguimiento restantes quedaban
previstas para 2004.

53.2 En una base de datos se han incluido los resultados de las auditorias y diversos grupos de
expertos de la ANC y grupos de estudio de navegacién aérea han utilizado la informacion analizada al
momento de examinar las disposiciones de los Anexos y a hacerles las enmiendas propuestas, asi como
al elaborar textos de orientacion. También se utilizé la informacion para identificar |as preocupaciones
gue en materia de seguridad operacional existian a escalas regional y subregional. En este contexto, se ha
alentado la creacion de entidades multinacionales que provean vigilancia de la seguridad operacional o la
adopcion de acuerdos multilaterales en los casos en |os que resulte pertinente.

533 Los seminariog/taleres destinados a funcionarios de los Estados y a la industria
aeronautica se celebraron con la finalidad de aumentar los conocimientos de los Estados por 1o que
respecta a sus responsabilidades en materia de vigilancia de la seguridad operacional en virtud del
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional.
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54 Identificar y abordar mejor las deficiencias que en la esfera de la navegacion aérea
den a conocer todas las fuentes, incluidos los grupos regionales de planificacién y
gjecucion (PIRG) dela OACI (Elemento 3.3)

54.1 Como parte de su programa de trabajo, |os grupos regionales de planificacion y g ecucion
(PIRG) de laOACI, estan identificando, evaluando y abordando las deficiencias de navegacion aérea
valiéndose de una metodologia uniforme que fue aprobada por € Consgo de laOACI. Los PIRG, a
analizar y asignar prioridades alalista de deficiencias, se concentran en esferas de importancia critica por
lo que respecta ala seguridad operacional utilizando el Plan global parala seguridad aeronautica (GASP)
como modelo. Al reconocer que muchas de las deficiencias persisten durante varios afios, a una
comunicacion personalizada del Secretario General dirigida a los ministros de aviacion civil se adjuntd
una lista de deficiencias pertinentes y ahi se solicitd alos ministros que resolvieran las mismas mediante
un plan de accion y la asignacion de los debidos recursos. Se estan llevando a cabo otras medidas
especificas para abordar |as diferencias de un modo més concreto.

54.2 En una recomendacion de la Reunion regiona de navegacion aérea CAR/SAM/3 se pedia
gue laOACI examinara la metodologia para identificar las deficiencias en la esfera de la meteorologia
aeronautica. Los debidos textos de orientacion se han elaborado y enviado a las oficinas regionales para
prestar asistencia a las mismas en cuanto a tratamiento de las deficiencias en la esfera de la meteorologia
aeronautica y para promover un tratamiento consecuente por lo que respecta a dichas deficiencias en
todas las regiones de la OACI.

55 Examinar y mejorar los sistemas de bases de datos sobre seguridad operacional
existentes parafacilitar la difusion delainformacion a eserespecto (Elemento 3.4)

551 Se propondra a 35° periodo de sesiones de la Asamblea, en un proyecto de Resolucién de
la Asamblea, una estrategia para la proteccion de la informacion dimanante de los sistemas de
recopilacién de datos sobre seguridad operacional afin de mejorar la seguridad aeronautica.

55.2 LaOACI participd en las actividades del equipo de apoyo gubernamental (GST) de la
Red mundial de informacién aeronautica (GAIN).

55.3 La participacion de la OACI en la elaboracion de una base de datos de informacion sobre
seguridad operaciona europea garantiz6 la compatibilidad de ésta Ultima con la base de datos sobre
accidentes e incidentes (ADREP) de la OACI.

55.4 Ha continuado la labor relativa a la eaboracion de taxonomias internaciona mente
aceptadas paralas bases de datos rel ativas a la seguridad operacional.

5.6 Colaborar con los Estados y con la industria aeronautica para identificar otras
medidas en materia de seguridad operacional (Elemento 3.5)

5.6.1 En 2003, la 112 Conferencia de navegacion aérea elaboré recomendaciones que, por lo
gue respecta a la esfera ATM, se ocuparon de lo siguiente: un marco para la seguridad operaciond; la
gestién de la seguridad operacional; la comparticién de datos sobre accidentes e incidentes; la proteccién
de las fuentes de informacion sobre seguridad operacional; la vigilancia de la seguridad operacional
durante operaciones normales; la certificacion de la seguridad operacional; la vigilancia de la seguridad
operacional; la armonizacion de la proteccion y seguridad aeronautica; y 1os procedimientos de respuesta
de emergencia en vuelo para los controladores de transito aéreo. Las recomendaciones de la conferencia
por lo que respecta a la esfera de comunicaciones, navegacion y vigilancia (CNS) abordaban la
introduccion de, y la transicion gradual hacia, nuevos sistemas aeronduticos para apoyar las aplicaciones
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de comunicaciones, navegacion y vigilancia. Muchas de estas recomendaciones llevaran a la formulacion
de nuevas disposicionesy textos de orientacién de la OACI.

5.6.2 En 2002 se cdebrd una quinta reunion de la Comision y la industria a la que asistieron
participantes de distintos sectores de la industria aeronautica, de la Comision de Aeronavegacion y de la
Secretaria de laOACI. Después de los ataques terroristas del 11 de septiembre de 2001, en la reunién se
abordaron asuntos de proteccion ademés del tema de la seguridad operacional .

5.7 Desarrollar soluciones con respecto a los temas de seguridad operacional
identificados (Elemento 3.6)

57.1 En cuanto a nuevo equipo tecnoldgico que ha de instalarse a bordo de las aeronaves, las
enmiendas del Anexo 6 introdujeron requisitos revisados para llevar e sistema de advertencia de la
proximidad del terreno (GPWS) con la funcion frontal de evitacion del impacto contra el terreno. Con
esta medida se espera que se hara una contribucion positiva para resolver € problema de CFIT que en
2003 sigui6 siendo la categoria més importante en cuanto a numero de accidentes mortales a escaa
mundial.

57.2 Ademés de enmendar € Anexo 6, se trataron las amenazas que se derivan del CHIT a
través de enmiendas del Anexo 10 relativas a las aproximaciones con guia vertical basadaen € GNSSy a
través de enmiendas hechas a los PANS-OPS mediante la introduccion de criterios relativos a la
pendiente de aproximacion constante durante aproximaciones que no son de precision; criterios relativos
a procedimientos de aproximacion estabilizada; disposiciones relacionadas con €l SOP 'y € disefio de la
lista de verificacion y disposiciones relativas a las sesiones de informacion para la tripulacion. En los
talleres ALAR se promovieron todas las herramientas existentes para el perfeccionamiento de la
seguridad operacional en relacion con el CFIT.

5.7.3 En relacion con la disponibilidad y la calidad de los datos el ectrénicos sobre € terreno,
en 2004 se adoptaron nuevas disposiciones del Anexo 15 que facilitan e suministro e intercambio de
datos electronicos apropiados, consecuentes y precisos sobre € terreno y los obstéculos. La enmienda
también incluyé elementos relativos a la confeccion de mapas de aeropuerto en forma electrénica y
nuevas disposiciones del Anexo 4 en las que se aborda la normalizacion de la presentacidn electronica de
cartas aeronauticas a la tripulacion de vuelo.

5.7.4 En relacion con las mejoras a los procedimientos de comunicacion aire-tierra, se
adoptaron nuevas disposiciones para los Anexos1, 6, 10, 11 y los PANS-ATM a fin de consolidar la
obligacion que los Estados tienen de garantizar que el personad de control de transito aéreo y las
tripulaciones de vuelo cuenten con la debida competencia en comunicaciones radiotel efnicas en idioma
inglés en el espacio aéreo en el gque serequiere dicho idioma.

575 En e Anexo 14 se introdujeron disposiciones sobre los sistemas de gestion de la
seguridad paralos aerddromos como parte del procedimiento de certificacidn cuya aplicabilidad comenzé
en 2003. Se celebraron tres talleres para prestar asistencia a los Estados en la aplicacion de estas nuevas
disposiciones. Se espera que para 2004 quedara terminado un nuevo manual sobre sistemas de gestion de
la seguridad operacional para aerédromos.

5.7.6 En 2003 se finalizd un nuevo Manual sobre la gestion de la seguridad operacional para
los servicios de transito aéreo cuya publicacién en todos los idiomas se prevé para 2004. Se hainiciado la
labor para extender el concepto de auditoria de la seguridad de las operaciones de ruta (LOSA) a la
gestion del trénsito aéreo (ATM), empleando las siglas NOSS (seguridad operacional de las operaciones
normales).
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5.7.7 En 2003 y 2004 se harealizado €l trabgjo preparatorio para ampliar € USOAP, no sdlo
para cubrir los Anexos 11 y 14 sino, también, para abarcar todos los Anexos que se relacionan con la
seguridad operacional.

5.7.8 En relacién con la necesidad de establecer grupos regionales de seguridad de los vuelos y
fomentar su creacion, en 2003 se establecié un programa de mejoramiento de la seguridad de vuelo afin
de ayudar a coordinar las actividades de los diversos grupos de seguridad operacional en todo € mundo y
para difundir textos técnicos genéricos relativos ala certificacion y vigilancia de los explotadores aéreos y
|as organizaciones de manteni miento.

5.7.9 Se han elaborado nuevas disposiciones y textos de orientacion de la OACI relativos alos
factores humanos para los Anexos 6y 17 y los PANS-OPS, asi como varios manuales y otros textos de
orientacion. A principios de 2004 se publicé el Compendio sobre factores humanos nim. 16 relativo a
cuestiones transculturales de la seguridad aeronautica.

5.7.10 Se inicié una campafia de educacion y sensibilizacion para ayudar alos Estados a reducir
las incursiones en la pista y meorar la seguridad en la pista, en particular, d poner en marcha
procedimientos para ampliar las capacidades. Se han celebrado tres seminarios en los que hubo dos dias
dedicados a exposiciones sobre el sistema de gestion de la seguridad a fin de garantizar que se aborde la
seguridad operacional en todo el sistema. También, se formulé una propuesta de enmienda de
los PANS-ATM paraincluir la definicion de “incursion en lapista’ y agregar un requisito para los pilotos
y los controladores para que presenten un informe sobre incidentes de transito aéreo después de un suceso
gue entrafie un obstaculo en la pista 0 una incursion en la pista, a fin de facilitar la recopilaciéon y el
andlisis de datos sobre esas incursiones. En una enmienda de los PANS-OPS se incluy6 la elaboracién de
procedimientos normalizados de trabgjo (PNT) para la tripulacion de vuelo sobre las operaciones en la
superficie de los aerddromos.

5.7.11 En cuanto al mejoramiento del equipo y los procedimientos ATM, se han incorporado al
Anexo1ll y a los PANSATM nuevas disposiciones relacionadas con la RNP y la RNAV. Las
disposiciones de los Anexos 11 y 15 especifican la necesidad de contar con dependencias ATC para
elaborar y publicar planes de emergencia.

5.7.12 En las enmiendas de los PANS-OPS se introdujeron procedimientos operacionales
revisados para € uso de equipo relativo a sistema anticolision de a bordo (ACASII), asi como nuevas
directrices paralainstruccién de pilotos en la operacion de dicho equipo.

6. REPERCUSIONES FINANCIERAS

6.1 Los escenarios presupuestarios propuestos para € trienio 2005-2006-2007 han de
restringir considerablemente la interaccion entre la OACI y muchas de las organizaciones que se ocupan
de actividades de seguridad aeronautica en todo e mundo. Uno de los efectos probables de estas
restricciones serdlareduccion de los logros futuros en el marco del GASP.

7. RESUMEN

7.1 A fin de proporcionar un enfoque estructurado para abordar la seguridad operacional, se
elaboré el GASP con una jerarquia de cuatro niveles que comprende objetivos, aspectos fundamentales,
elementos y tareas. No se prevé que los objetivos y aspectos fundamentales del GASP se modifiquen
amenudo. Por otra parte, l0s elementos y sus tareas conexas revisten un caracter dinamico, €l cual reflga
las amenazas que en materia de seguridad operacional estdn surgiendo, los avances tecnoldgicos, las
cambiantes prioridades y |as tareas concluidas, de acuerdo con el parrafo 5.
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7.2 Se adjunta a esta nota de estudio una nueva edicién del GASP con fecha 2004, para
recoger los acontecimientos y las modificaciones que han tenido lugar desde 2001. Después de su examen
por la Asamblea, el GASP actualizado se enviara a los Estados con una comunicacion y se incluiréden e
sitio web publico de la OACI. De conformidad con la Resolucién A33-16 de la Asamblea, un informe
sobre lamarcha del GASP se presentara al préximo periodo de sesiones ordinario de la Asamblea.

8. MEDIDASPROPUESTASA LA ASAMBLEA
8.1 Seinvitaala Asambleaa
a) tomar notadel informe sobre la marcha de las actividades en & marco del Plan global
de laOACI para la seguridad aeronautica (GASP) gue figura en esta nota de estudio
y de laversion actualizada del documento GASP que se adjunta; y

b) exhortar a los Estados a apoyar las iniciativas de la OACI para cumplir con los
objetivosy lastareas del GASP.
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APENDICE

PLAN GLOBAL DE LA OACI PARA LA SEGURIDAD AERONAUTICA (GASP)
(EDICION 2004)

1 OBJETIVOS

11 Los objetivos del Plan global de la OACI para la seguridad aeronéutica (GASP) son los
siguientes:

a) reducir e nimero de accidentes y muertes en todo € mundo independientemente del
volumen de transito aéreo; y

b) lograr una disminucion notable del indice de accidentes especialmente en las regiones
donde € indice sigue siendo elevado.

2. ASPECTOSFUNDAMENTALES

21 Al abordar estos aobjetivos, e GASP se concentra en tres aspectos fundamentales del
sistema de gestién de la seguridad operacional, como sigue:

Primer Examinar los factores que causan accidentes de aeronaves en todo € mundo para

aspecto identificar los problemas concretos de seguridad operacional que deben resolverse afin

fundamental  de reducir e nimero e indice de accidentes. Se prestara atencion a las razones que
explican las variaciones regionales en los indices de accidentes;

Segundo Mantenerse a dia respecto a las actividades que llevan a cabo |os grupos existentes de

aspecto seguridad operacional con miras a identificar 1os temas de esa indole que revisten

fundamental  perspectiva mundial. Para ello, el GASP se centra en las iniciativas de la seguridad
operaciona que ofrecen las mayores probabilidades de reducir € nimero e indice de

accidentes; y
Tercer Fomentar la conciencia de la seguridad operaciona en todo el mundo, facilitando €
aspecto intercambio y el uso efectivos de datos e informacion sobre seguridad operaciona de

fundamental laaviacion.

2.2 El Plan globa para la seguridad aeronautica identifica por lo tanto aguellas tareas y
programas que probablemente produciran los mejores resultados en materia de seguridad operacional en
términos de reduccion del nimero e indice de accidentes a escala tanto global como regional. Se tiene la
intencion de que el GASP preste servicio atodas las partes que intervienen en la seguridad operacional de
la aviacion comprendida su utilizacién como instrumento de planificacion y de seguimiento, para vigilar
los progresos a canzados en esas esferas de actividad.

2.3 A los efectos de la aplicacion en la préactica, los objetivos y aspectos fundamentales
del GASP se tratan en distintas esferas de atencion, o elementos, que poseen tareasy programas conexos,
como seindicaen € péarrafo 3.
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A-2

3. ELEMENTOS

31

3.2

3.3

Efectuar un examen anual de los factores que causan accidentes e incidentes,
empleando todas las fuentes disponibles de informacién/datos (Primer aspecto
fundamental)

Tareas conexas
a) determinar problemas de seguridad operacional concretos;

b) determinar los problemas de seguridad operaciona que redundan en diferencias en
los indices de accidentes a nivel regional;

c) desarrollar indicadores de seguridad operacional con miras a determinar fécilmente
las tendencias de la actuacién en materia de seguridad operacional; y

d) difundir los resultados de esas actividades para que los Estados y el sector de la
aviacion los apliquen en los programas de prevencion de accidentes.

Recomendar medidas de seguridad operacional y prestar asistencia tomando en
consideracion las conclusiones del Programa universal OACI de auditoria de la
vigilancia de la seguridad operacional (USOAP) (primer y segundo aspectos
fundamentales)

Tareas conexas

a) examinar los resultados que revisten importancia critica por 1o que respecta a la
seguridad operacional, identificados por €l Programa universal OACI de auditoria de
lavigilancia de la sequridad operacional (USOAP);

b) proporcionar asistenciaalos Estadosy, en dado caso, alas entidades multinacionales,
a efectos de desarrollar estructuras eficaces de vigilancia de la seguridad operacional;

c) proporcionar asistenciaalos Estados a efectos de el aborar textos normativos; y

d) promover la ampliacién del USOAP para que cubra todas las esferas relacionadas
con la seguridad operacional .

Identificar y abordar mejor las deficiencias que en la esfera de la navegacion aérea
den a conocer todas las fuentes, incluidos los grupos regionales de planificacion y
g ecucion (PIRG) dela OACI (segundo aspecto fundamental)

Tareas conexas

a) examinar las deficiencias y, cuando sea posible, proporcionar orientacion a
los Estados @ momento de implantar las medidas correctivas apropiadas.
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Examinar y meorar los sistemas de bases de datos sobre seguridad operacional
existentes para facilitar la difusion de la informacién a ese respecto (tercer aspecto
fundamental)

Tareas conexas

a)

b)

f)

9)

h)

participar en € Equipo de apoyo gubernamental (GST) de la Red mundia de
informacion aeronautica (GAIN) para examinar e modo de reducir los obstaculos
juridicos o de otra indole, que impiden la comunicacion de la informacién
relacionada con la seguridad operaciona;

elaborar disposiciones y textos de orientacion en los Anexos con miras a
establecimiento de sistemas de notificacion voluntaria de incidentes;

elaborar los medios apropiados para cerciorarse de gque los sistemas de notificacion
voluntaria de incidentes no tienen caracter punitivo;

elaborar medios apropiados para cerciorarse de que no se divulga informacion
confidencial en materia de seguridad operacional;

participar en las actividades de la industria, por gemplo en e Grupo de trabajo sobre
taxonomia CAST/OACI, a fin de elaborar taxonomias comunes que faciliten la
codificacion, amacenamiento y difusion de la informacion relacionada con la
seguridad operacional a escalamundial;

actualizar las disposiciones de los Anexos destinados a facilitar la recopilacion y
difusion de lainformacion relacionada con la seguridad operacional;

proporcionar informacion pertinente sobre seguridad operacional en un sitio web de
laOACI;y

elaborar disposiciones para los Anexos, y textos de orientacion, en relacion con
sistemas de vigilancia de operaciones normales.

Colaborar con los Estados y con la industria aeronautica para identificar otras
medidas en materia de seguridad operacional (segundo aspecto fundamental)

Tareas conexas

a)

b)

establecer enlace con el Equipo de seguridad operaciona de la aviacion comercial
(CAST) de los Estados Unidos, la Iniciativa de seguridad operaciona estratégica
conjunta (JSSI) de Europay otras posibles iniciativas que pudieran existir en materia
de seguridad operacional;

participar en las iniciativas industriales o gubernamentales dedicadas a problemas
concretos de la seguridad operacional;

examinar las iniciativas en curso para determinar su perspectiva mundial y probables
repercusiones en materia de seguridad operacional a fin de decidir s se justifica su
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inclusén en € Programa técnico (TWP) de la Organizacion en la esfera de la
navegacion aérea;

consultar periddicamente a los dirigentes de la industria aeronautica. La finalidad de
dichas consultas, que relinen a representantes de la industria y de organizaciones
internacionales con la Comision y que cuentan con €l respaldo de miembros de la
Secretariadela OACI, eslasiguiente:

i) poner a dia atodos los participantes sobre |os progresos alcanzados con respecto
alos problemas de seguridad operacional en el contexto del GASP;

ii) intercambiar informacion y, teniendo en cuenta la experiencia adquirida por la
industria, revisar los datos sobre accidentes y las propuestas de desarrollar mas
iniciativas GASP; y

iii) dar alaindustriay alas organizaciones internacional es la oportunidad de brindar
aportes al GASP.

Desarrollar soluciones con respecto a los problemas de seguridad operacional
identificados (segundo y tercer aspectos fundamentales)

Cuestiones de mayor importancia: Las cuestiones de mayor importancia relativas a la
seguridad operacional que se identificaron mediante un andlisis de las nuevas tendencias que se observan
en | os accidentes son:

a)

b)

CFIT: S bien el nimero de accidentes por CFIT ha estado disminuyendo durante los
ultimos tres afios, éstos siguen representando arededor de una tercera parte de los
accidentes mortales de las lineas aéreas;

Pérdida de control: Este tipo de accidente es e segundo en importancia en términos
de casos mortaes y esta situacion no ha mejorado durante los Ultimos tres afios.
Adquiere particular importancia en la fase de despegue; y

Fallas técnicas. Esta causa juega un papel cada vez més importante en los accidentes
mortales. Puede afectar a la aeronave, a sus sistemas o motores y ha demostrado ser
particularmente critica en lafase de despegue.

Tareas conexas

a)

b)

analizar los dltimos informes sobre accidentes y otra informacion que esté disponible
en torno a los sucesos CFIT con e propdsito de identificar y abordar otras medidas
gue necesiten emprenderse en relacion con dichos accidentes;

promover laimplantacion, cuando no se disponga de aproximaciones de precision, de
aproximaciones con guia vertical (APV) 0 aproximaciones que no sean de precision
con unatrayectoria de descenso estabilizado;

analizar todas las fuentes de informacion relativas a accidentes de pérdida de control
y los que entrafien fallas técnicas a fin de identificar medidas correctivas;



d)

f)

9)
h)

)

K)

A35-WP/51
TE/2

A-5 Apéndice

elaborar normas y métodos recomendados (SARPS) a fin de impedir la pérdida de
control durante €l vuelo;

elaborar SARPS dirigidos a mejorar la confiabilidad técnica de las agronaves y a
limitar las consecuencias de las fallas técnicas;

mejorar las disposiciones que se relacionan con € otorgamiento de licencias a
personal de mantenimiento, en especial en 1o que respecta a la instruccion y a la
identificacién de privilegios,

establecer grupos regionales de seguridad de los vuelos y fomentar su creacion;

aumentar lavisibilidad y transparencia de los sistemas de auditoria;

vigilar la introduccion de sistemas de gestion de la sequridad para los aerédromos y
|os servicios de transito aéreo;

vigilar € progreso logrado por los Estados en la aplicacién de nuevos requisitos de
competencia linglisticay proporcionar asistencia segun se requiera;

elaborar una edicion revisada del Manua de prevencién de accidentes; y

elaborar un manual y un juego de materia sobre seguridad paralas pistas.

—FIN—





