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Resefa de la Reunion

i1 Lugar y Duracion

La Segunda Reunion de Directores de Aviacion Civil de Norteamérica, Centroamérica y
Caribe (NACC/DCA/2) se llevé a cabo en el Hotel Clarion en Tegucigalpa, Honduras, bajo los auspicios
de la Corporacién Centroamericana de Servicios de Navegacion Aérea - COCESNA. La Reunion inici6
el 11 de octubre y finalizd sus sesiones el 14 de octubre de 2005.

ii.2 Ceremonia Inaugural

El Dr.Assad Kotaite, Presidente del Consejo de la OACI saludé a los participantes a esta
historica Reunidn y enfatizé los trabajos mas importantes a ser desarrollados en relacion con las Regiones
NAM/CAR. Su discurso se incluye en esta parte del Informe. A continuacion, el Ing. Jorge Carranza,
Ministro de la Secretaria de Obras Publicas, Transporte y Vivienda, SOPTRAVI, de Honduras, dio la
bienvenida a Honduras a los delegados e inaugur6 oficialmente la Reunion. Su discurso también se
incluye en esta parte del Informe.

COCESNA vy sus Estados Miembros, Belice, Costa Rica, El Salvador, Guatemala,
Honduras y Nicaragua hizo entrega de un Reconocimiento al Dr. Assad Kotaite, Presidente del Consejo
de la OACI en agradecimiento por su dedicacion y extraordinario aporte a la aviacion civil internacional a
través de sus diferentes cargos, en especial como Presidente del Consejo de la OACI. La ceremonia se
Ilevo a cabo en la presencia de:

Belice

Hon. Jose Coye, Ministro de Trabajo, Transporte y Comunicaciones

Sra. Margaret Ventura, Chief Executive Officer, Ministry of Works, Transportation and Communications
Sr. José A. Contreras, Director de Aviacién Civil

Costa Rica
Lic. Eduardo Montero, Viceministro de Transportes
Cap. Rodolfo Cruz, Director General de Aviacion Civil

El Salvador
Lic. Roberto Hérodier, Presidente del Consejo Directivo de la Autoridad Aeronautica Civil
Ing. Renzo Zaghini, Director Ejecutivo de la Autoridad Aeronautica Civil

Honduras

Ing. Jorge Carranza, Ministro de Obras Publicas, Transporte y Vivienda
Ing. Eduardo Pavén Cambar, Viceministro de Transporte

Lic. Wilfredo Lobo, Director General de Aeronautica Civil

Nicaragua
Cap. Orrin Watson, Director General de Aeronautica Civil
Lic. Eduardo Marin, Presidente Ejecutivo
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COCESNA

Lic. Eduardo Marin, Presidente Ejecutivo
Ing. José Ramén Oyuela, Director ACNA
Lic. Jorge Vargas, Director ACSA

Lic. Mario Martinez, Director ICCAE

ii.3 Organizacién, Funcionarios y Secretaria

El Dr. Assad Kotaite, Presidente del Consejo de la OACI, presidié la primera sesion de la
Reunidn para aprobar el orden del dia y programa de trabajo, asi como para la eleccion del Presidente de
la Reunién. La Reunion eligié unanimemente como Presidente al Sr. Wilfredo Lobo, Director General de
Aerondautica Civil de Honduras, y al Sr. Anthony Archer de Barbados como Vicepresidente. EI Sr.
Raymond Ybarra, Director Regional de la Oficina NACC de la OACI y Secretario de la Reunién, informo
a los Directores acerca de los antecedentes que produjeron esta Reunion de Directores de Aviacion Civil
de Norteamérica, Centroamérica y Caribe de la OACI, asi como de su alcance y enfoque, haciendo
hincapié en la cooperacion regional. El Sr. Ybarra, como Secretario de la Reunién, conté con el apoyo
del Sr. Aldo Martinez, Especialista Regional en Comunicaciones, Navegacion y Vigilancia, el Sr. David
Flores, Especialista Regional en Seguridad de la Aviacion, y el Sr. Victor Hernandez, Especialista
Regional en Gestidn del Transito Aéreo/Blsqueda y Salvamento, todos ellos de la Oficina NACC de la
OACI.

ii.4 Idiomas de Trabajo

Los idiomas de trabajo de la Reunidn fueron el espafiol y el inglés. La documentacién y
el Informe de la Reunion fueron emitidos en estos dos idiomas.
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Cuestion 1 del
orden del dia

Cuestion 2 del
orden del dia:

Cuestién 3 del
orden del dia:

Cuestion 4 del
orden del dia:

Cuestion 5 del
orden del dia:

Orden del Dia

Se adopt6 el Orden del Dia que se indica a continuacion:
Examen de las Reuniones NACC/DCA/1, GREPECAS, CA/DCA, E/CAR/DCA,
C/CAR/DCA y Grupos de Trabajo
Vigilancia de la Seguridad Operacional

2.1 USOAP

2.2 Avance s de la Vigilancia de la Seguridad Regional

2.3 Estrategia Unificada para resolver Deficiencias relacionadas con Seguridad
Operacional.

2.4 Intercambio de Datos sobre Seguridad Operacional

2.5 Temas relacionados con Seguridad Operacional

Servicios de Navegacion Aérea
3.1 CNS/ATM

3.2 Deficiencias de Navegacion Aérea

AVSEC

4.1 Programa Universal de Auditoria de Seguridad de la OACI

4.2 Actividades Regionales AVSEC

Otros asuntos
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ii.6 Horario y Modalidad de Trabajo

La Reunion trabajo bajo la modalidad de plenaria, de 0900 a 1600 horas, con dos pausas.

i.7 Asistencia

La Reunién cont6 con la asistencia de 90 delegados de 18 Estados/Territorios de
Norteamérica, Centroamérica y Caribe y 8 Organizaciones Internacionales. La Reunion lamentd la
ausencia de Antillas Neerlandesas, Bahamas, Guatemala, Islas Turcas y Caicos, Trinidad y Tabago,
CARICOM, IFATCAy PAHO.

ii.8 Lista de Conclusiones adoptadas por la Reunién

NUmero Titulo Pag.

2/1 SEGUIMIENTO A LA EJECUCION DE LAS | 1-2
RECOMENDACIONES/CONCLUSIONES DE LAS REUNIONES
MUNDIALES, REGIONALES Y SUBREGIONALES

2/2 PROPUESTA DE UN PROYECTO ESPECIAL DE EJECUCION (SIP) | 1-3
WGS-84 PARA LA REGION CAR

2/3 GRUPO PANAMERICANO DE SEGURIDAD OPERACIONAL DE LA | 2-4
AVIACION (PAAST)

2/4 ACTIVIDADES ITHO/GESPAA 2-6

2/5 ESTRATEGIA UNIFICADA PARA RESOLVER DEFICIENCIAS | 2-9
RELACIONADAS CON SEGURIDAD OPERACIONAL

2/6 PROGRAMA IASDEX 2-10
217 MEJORA DE LA CULTURA DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL DE LA | 2-11
AVIACION

2/8 CUMPLIMIENTO DE LOS REQUISITOS DE COMPETENCIA | 2-12
LINGUISTICA DE LA OACI

2/9 DESARROLLO E IMPLEMENTACION COORDINADA DE LOS| 3-2
SISTEMAS CNS/ATM EN LAS REGIONES NAM/CAR

2/10 APLICACIONES DE SOLUCIONES TECNOLOGICAS REGIONALES | 3-2
NAM/CAR PARA LOS SERVICIOS AERONAUTICOS

2/11 INTERFAZ E INTEGRACION OPERACIONAL DE LOS SISTEMAS | 3-4
AUTOMATIZADOS ATM DE LAS REGIONES NAM/CAR

2/12 ELABORACION ~DE UN PLAN DE MODERNIZACION E| 3-5
IMPLEMENTACION DE EQUIPOS D-ATIS EN LOS AEROPUERTOS
INTERNACIONALES DE LA REGION CAR

2/13 APOYO DE LOS ESTADOS DE LAS REGIONES NAM/CAR A LA | 3-7
POSTURA DE LA OACI PARA LA CMR-2007 DE LA UIT

2/14 IMPLANTACION DE LA NAVEGACION BASADA EN LA| 39
PERFORMANCE

2/15 REVISION Y FIRMA DE ACUERDOS SOBRE BUSQUEDA Y | 3-10
SALVAMENTO (SAR) PARA LA RCC (CENTRO COORDINADOR DE
SALVAMENTO) DE CENTROAMERICA
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NUmero Titulo Pag.

2/16 ACUERDOS SOBRE BUSQUEDA Y SALVAMENTO (SAR) DEL CENTRO | 3-10
COORDINADOR DE SALVAMENTO (RCC) DE CENTROAMERICA
CON LOS RCC ADYACENTES

2/17 APOYO A LOS TRABAJOS ATM EN LAS REGIONES NAM/CAR 3-11

2/18 IMPLANTACION DE LA GESTION DE AFLUENCIA DE TRANSITO | 3-11
AEREO (ATFM) EN LA FIR CENTROAMERICA

2/19 IMPLEMENTACION DEL SISTEMA ATFM EN LAS REGIONES | 3-13
NAM/CAR

2/20 IMPLANTACION DE UN SISTEMA DE GESTION DE LA SEGURIDAD | 3-14
OPERACIONAL

2/21 IMPLANTACION DE PROGRAMAS PARA LA EVALUACION DE LA | 3-18
PERFORMANCE ATM

2122 CONCERTACION DE ACUERDOS ENTRE LAS ADMINISTRACIONES | 3-19
DE AVIACION CIVIL Y LAS AUTORIDADES MET DE LOS
ESTADOS/TERRITORIOS/ ORGANIZACIONES INTERNACIONALES
DE LA REGION CAR

2/23 COOPERACION PARA LA EMISION DE INFORMACION SIGMET 3-21

2124 ESTUDIO DEL CONCEPTO GESTION DE LA INFORMACION | 3-23
AERONAUTICA (AIM)

2/25 PROYECTO REGIONAL IPGH/OACI PARA LA PRODUCCION DE | 3-24
CARTAS AERONAUTICAS

2126 ADOPCION DE MATERIAL GUIA PARA EL PLAN DE CONTINGENCIA | 3-25
NOTAM

2127 PLANIFICACION DE LOS RECURSOS HUMANOS Y DE| 3-27
CAPACITACION

2/28 DAR PRIORIDAD A LA RESOLUCION DE LAS DEFICIENCIAS | 3-29
EXISTENTES EN LA NAVEGACION AEREA

2/29 CUMPLIMIENTO CON LOS PROGRAMAS AVSEC 4-1

2/30 CONTRIBUCION ECONOMICA DE LA AVIACION CIVIL 5-2

2/31 ACTIVIDADES DE LOS PROYECTOS DE COOPERACION TECNICAEN | 5-3

LAS REGIONES NAM Y CAR
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Discurso del Presidente del Consejo
de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI),
Dr. Assad Kotaite,
ante la Segunda Reunion de Directores de Aviacion Civil
de Norteamérica, Centroamérica y el Caribe

(Tegucigalpa, Honduras — 11 de octubre de 2005)

Es un honor para mi dirigirme a ustedes con ocasion de la apertura de esta Segunda
Reunidén de Directores de Aviacion Civil de Norteamérica, Centroamérica y el Caribe. En nombre del
Consejo y el Secretario General de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI), deseo
agradecer al Gobierno de Honduras y a la Corporacion Centroamericana de Servicios de Navegacion
Aérea (COCESNA) por la realizacion de esta reunion.

Ciertamente uno de los aspectos que ha de ocupar un primer lugar en nuestra lista de
prioridades es el de la seguridad aeronautica. Aunque los afios 2003 y 2004 fueron los mas seguros desde
1945, la cifra inusualmente elevada de accidentes mortales que experimentamos este verano ha hecho
centrar de nuevo la atencidn del publico en la seguridad operacional del transporte aéreo. Asimismo, la
realidad es que se perdieron mas vidas en estos accidentes recientes que durante todo el afio 2004.

Me apresuro a enfatizar que el sistema de aviacion mundial sigue siendo
fundamentalmente seguro. Sin embargo, la serie reciente de accidentes ha impuesto mayor presion a los
entes encargados de la reglamentacion y a la industria para que actlen rapidamente y en forma decidida
a fin de prevenir los accidentes.

De todos es conocido que las normas y los procedimientos por si solos no previenen los
accidentes. Estos deben aplicarse y se deben hacer cumplir en forma sistematica, uniforme y continua.
Desde 1999, el Programa universal OACI de auditoria de la vigilancia de la seguridad operacional
(USOAP) ha sido bastante eficaz en evaluar el nivel de ejecucion de las normas y métodos recomendados
(SARPS) relacionados con la seguridad operacional, por parte de los Estados contratantes. También ha
revelado debilidades graves en materia de vigilancia de la seguridad operacional en algunos Estados.
La ampliacion del USOAP en el marco del enfoque sistémico global efectuada anteriormente en este afio,
sin duda alguna despertara mayor conciencia sobre los aspectos preocupantes que deben abordarse en
forma prioritaria.

Aun asi, a pesar de todo el conocimiento que hemos adquirido, el corregir las deficiencias
sigue siendo un reto enorme para muchos Estados. El 35° periodo de sesiones de la Asamblea de la OACI
enfatizd la necesidad apremiante de que la Organizacién ofrezca formas y medios para ayudar a los
Estados a encontrar soluciones apropiadas. En especial, la Resolucién A35-7 relacionada con la
Estrategia unificada para resolver las deficiencias relacionadas con la seguridad operacional resaltd el
concepto de las estrategias regionales para resolver las dificultades enfrentadas por los Estados.
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La Estrategia unificada representa en efecto un cambio importante, en la medida de que
la atencion ha pasado a centrarse en la implantacién de los SARPS, en lugar de la elaboracién de nuevos
SARPS. Crea el mecanismo para integrar los esfuerzos de analisis de los datos relacionados con la
seguridad operacional y para establecer alianzas a fin de resolver las deficiencias y mejorar la
transparencia y la divulgacién de la informacion sobre la seguridad operacional. Asimismo, promueve
firmemente el establecimiento de organizaciones de vigilancia de la seguridad operacional en los &mbitos
regional o subregional. Tales organizaciones regionales de vigilancia de la seguridad operacional pueden
proporcionar un marco excelente para optimizar los recursos y contratar, formar y retener personal
cualificado.

Quisiera aprovechar esta oportunidad para acoger este tipo de iniciativas de
cooperacidn en su region. Una de ellas es el establecimiento de COCESNA/ Agencia Centroamericana de
Seguridad Aerondutica (ACSA) disefiada para ayudar a los Estados a cumplir con los requisitos de los
SARPS. Otra es el Sistema regional de vigilancia de la seguridad aeronautica (RASQOS) establecido en el
Caribe para el mismo propdsito. En el caso de ACSA, todos los Estados centroamericanos estan aunando
recursos y logrando mejoras significativas en el cumplimiento de sus obligaciones en materia de
vigilancia de la seguridad operacional, como lo indicaron los resultados de las misiones de seguimiento
del USOAP. Mediante sus acciones, han inspirado a otros en la aplicacion de la Resolucion A35-7 sobre
la Estrategia unificada en lo que atafie a alentar a los Estados a promover la creacion de alianzas
regionales o subregionales. Por lo tanto, ustedes han demostrado de qué manera, contando con la
combinacién adecuada de conocimientos técnicos y apoyo politico, se pueden lograr resultados
admirables.

La cooperacién con la industria también resulta prometedora, con proyectos tales como el
del Equipo Panamericano de Seguridad de la Aviacion (PAAST), esfuerzo de cooperacion de la mayoria
de las organizaciones internacionales implicadas en la seguridad aeronautica, incluyendo a la OACI y a
los tres fabricantes principales (Airbus, Boeing y Embraer). Finalmente, deseo encomiar los esfuerzos de
cooperacion de la Region Norteamérica, Centroamérica y Caribe bajo los auspicios de GREPECAS, en la
implantacion, el 20 de enero de 2005, de la separacion vertical minima reducida (RVSM).

La evolucion del entorno operacional y comercial en el mundo entero hace que este
esfuerzo de colaboracion sea méas apremiante que nunca, tal como lo confirmara un estudio exhaustivo
preparado por la OACI luego de la Conferencia mundial de transporte aéreo de 2003. El objetivo del
estudio era identificar las partes que son responsables de la vigilancia de la seguridad operacional y la
proteccion de la aviacion en un régimen de mayor liberalizacion. Los hallazgos se enviaron a los Estados
en agosto pasado y no resulta sorprendente que enfatizaran la necesidad de que todas las partes
(gobiernos, proveedores de servicios y lineas aéreas por igual) entiendan y cumplan plenamente sus
obligaciones respectivas en cuanto al cumplimiento y la vigilancia de la seguridad operacional y la
proteccion de la aviacion. El estudio reafirm6 la nocion de que la responsabilidad definitiva de la
seguridad operacional y la proteccion de la aviacion recae sobre los Estados, independientemente de los
cambios en los arreglos de reglamentacion econémica.

El mensaje es claro; es esencial que la OACI, las autoridades nacionales de aviacion civil,
la industria y las instituciones de financiacion cooperen en el suministro de asistencia técnica y
orientacion en materia de aviacion en el mundo entero. Aliento a todas las partes interesadas a forjar
relaciones mas sélidas con sus contrapartes y por ende a apoyar mejor a los paises en el cumplimiento de
las normas internacionales.
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La cooperacion éptima también sugiere que la nocién de un flujo sin obstaculos de
informacion relacionada con la seguridad operacional, debe ser aceptada por todos los implicados en el
transporte aéreo, a todo nivel y en todas las disciplinas de la seguridad operacional. En términos reales,
esto significa que todos los componentes de la industria y los entes encargados de la reglamentacion
deben establecer sistemas de gestion de la seguridad operacional que puedan aprovechar esta informacion
para tomar medidas preventivas a fin de evitar accidentes. Los sistemas de gestién de la seguridad
operacional también constituyen la forma mas eficaz de responder a la creciente necesidad de supervision
con una fuerza laboral relativamente reducida. En el otofio de 2005, la OACI examinara las normas para
el establecimiento de sistemas de gestién de la seguridad operacional y la preparacion de textos de
orientacién para los Estados sobre este tema va bien adelantada.

Estoy seguro de que el USOAP ampliado, la Estrategia unificada y los sistemas de
gestion de la seguridad operacional tendrdn una considerable incidencia en la seguridad aeronautica
a nivel mundial. Sin embargo, algunos Estados aun podrian tener deficiencias serias respecto a las normas
de la OACI relacionadas con la seguridad operacional. En agosto pasado, la OACI envié una
comunicacién a los Estados sefialando el procedimiento en virtud del Articulo 54 j) del Convenio de
Chicago conforme al cual, el Consejo puede manejar tales situaciones. Por ejemplo, si el Consejo
recomienda que un Estado tome medidas para corregir problemas de vigilancia de la seguridad
operacional y el Estado en cuestion no cumple con dicha recomendacién, el Consejo estard en
condiciones de comunicar dicha deficiencia a todos los demés Estados contratantes. Este nivel de
transparencia podria ser un incentivo eficaz para que los Estados hagan frente a las deficiencias de la
vigilancia de la seguridad operacional y tomen medidas correctivas.

El 3 de octubre, el Consejo decidi6é que deberia convocarse una conferencia de dos dias,
la Conferencia de Directores Generales de Aviacion Civil sobre una estrategia mundial para la seguridad
aeronautica, que se celebraria en Montreal a principios de 2006. Esta conferencia constituird un
seguimiento de la realizada en 1997, en la que se establecié el USOAP. La conferencia examinara el
estado actual de la seguridad aerondutica, identificard formas de mejorar la seguridad operacional y
servird para examinar la mejora del marco de la seguridad operacional para cumplir con las necesidades
de la aviacion civil internacional en continua evolucion. Les aliento fervientemente a participar de manera
activa en esta conferencia.

El manejo de la seguridad de la aviacién es otro reto importante. Aunque ha habido muy
pocos secuestros desde los sucesos del 11 de septiembre de 2001, esto se debe a que la atencion parece
haber virado hacia otros elementos del sistema de transporte aéreo. Ciertamente, la amenaza ain no ha
cedido. Los atentados a los sistemas de transporte de Madrid y Londres constituyeron un recordatorio
mortal sobre el hecho de que el transporte, ya sea aéreo, terrestre 0o maritimo, sigue siendo un blanco
preferido de los terroristas. Juntos debemos estar resueltos en nuestra determinacién para garantizar la
seguridad total del transporte aéreo. Nuestro programa de auditoria de la seguridad de la aviacion avanza
muy bien. Hasta la fecha, la OACI ha auditado un total de 97 Estados, incluyendo a 11 Estados de
esta Region.

Nuestro objetivo principal hoy en dia, ademas del Programa universal de auditoria de la
seguridad de la aviacion (USAP), es fortalecer el mecanismo de seguridad de la aviacion (AVSEC) de
la OACI y enfrentar las nuevas y emergentes amenazas impuestas a la seguridad de la aviacién. Una de
ellas, sobre la que a menudo he expresado preocupacion, es el potencial de utilizacion de sistemas
portatiles de defensa antiaérea (MANPADS). EI manejo eficaz de este asunto requerira la coordinacion
internacional a todos los niveles y la aplicacién de acuerdos internacionales.
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La Oficina regional de la OACI ha desplegado esfuerzos continuos en esta region para
asistir a los Estados, los territorios y las organizaciones internacionales en la obtencion de la formacion
requerida en materia de AVSEC. Deseo reconocer y agradecer en particular al Gobierno del Canada por
la financiacion del programa de formacion en sensibilizacion de AVSEC OACI/Transport Canada,
mediante el cual se imparti6 instruccion a 401 participantes de la Region CAR/SAM. Me siento muy
complacido de saber que el programa se podria ampliar, posiblemente mediante esta reunion.

En el campo de la seguridad de la aviacién, la informacion también es la base del
progreso. EI Memorando de acuerdo celebrado entre la OACI y la Organizacién de Estados Americanos
(OEA) permitird financiar becas destinadas a participantes de los Estados miembros para asistir a los
eventos AVSEC de la OACI. Un evento importante es el del Seminario de inspeccion del equipaje
facturado, que se celebrara del 28 de noviembre al 2 de diciembre de 2005 en Monterrey, México. Una
ultima iniciativa que deseo resaltar es el establecimiento, por parte de COCESNA/ACSA, de un grupo de
expertos AVSEC para tratar los problemas de seguridad de la aviacién en Centroamérica.

Se ha desplegado un gran esfuerzo en la regidn con la cooperacién mancomunada de los
Estados, la Oficina regional de la OACI en México y el Programa de cooperacion técnica de la OACI,
para mejorar la seguridad operacional y la seguridad de la aviacion. Tienen ustedes un programa
ambicioso por cubrir en un periodo muy breve. Estoy convencido de que los resultados de esta Segunda
Reunidén de Directores de Aviacion Civil constituiran un hito en las actividades destinadas a lograr un
transporte aéreo mas seguro.
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Discurso de Inauguracion pronunciado por el Ingeniero Jorge Carranza, Ministro de la Secretaria
de Obras Publicas, Transporte y Vivienda, SOPTRAVI, de Honduras

10 de octubre de 2005

EXCELENTISIMO DOCTOR ASSAD KOTAITE, PRESIDENTE DEL CONSEJO DE LA
ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL

HONORABLES MIEMBROS DEL CONSEJO DIRECTIVO DE COCESNA

DISTINGUIDO LIC. EDUARDO MARIN, PRESIDENTE EJECUTIVO DE COCESNA
DISTINGUIDO LIC. WILFREDO LOBO, DIRECTOR GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL DE
HONDURAS

DISTINGUIDOS SENORES MINISTROS Y DIRECTORES GENERALES

SENORES REPRESENTANTES DE ORGANISMOS INTERNACIONALES

INVITADOS ESPECIALES

DAMAS Y CABALLEROS:

EN NOMBRE DEL GOBIERNO DE LA REPUBLICA DE HONDURAS ME HONRO EN DARLES
LA MAS CORDIAL BIENVENIDA A LA SEGUNDA REUNION DE DIRECTORES DE AVIACION
CIVIL DE NORTEAMERICA, CENTROAMERICA Y EL CARIBE NACC/DCA/2.

NUESTRO PAIS SE SIENTE PRIVILEGIADO AL HABER SIDO SELECCIONADO COMO
ESCENARIO PARA ESTA ACTIVIDAD Y ESPERAMOS QUE ESTA EXPERIENCIA SEA
COADYUVANTE AL CUMPLIMIENTO DE LOS OBJETIVOS DE SEGURIDAD EN EL MARCO
DE LOS COMPROMISOS INTERNACIONALES.

PARA EL GOBIERNO DE LA REPUBLICA LA ACTIVIDAD AERONAUTICA HA SIDO
TRATADA HISTORICAMENTE CON ESPECIAL IMPORTANCIA POR EL POTENCIAL
ECONOMICO QUE REPRESENTA.

DESDE EL 1 DE MAYO DE 1953 HONDURAS RATIFICO SU ADHESION AL CONVENIO DE
CHICAGO SOBRE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL. DESDE ESE MOMENTO HA ESTADO
COMPROMETIDA CON EL DESARROLLO DE LA AVIACION CIVIL INTERNACIONAL Y DEL
PAPEL QUE LA OACI DESEMPENA EN LA HARMONIZACION DE LA VOLUNTAD POLITICA
DE LOS ESTADOS PARA QUE PREVALEZCA EL INTERES INTERNACIONAL SOBRE EL
PARTICULAR.

El TRANSPORTE AEREO REPRESENTA UNA FUERZA DINAMICA PARA El DESARROLLO
ECONOMICO Y PRODUCE UN EFECTO MULTIPLICADOR SOBRE LOS NEGOCIOS,
COMERCIO Y, PARTICULARMENTE ElI TURISMO. ASIMISMO TIENE UN IMPACTO POSITIVO
EN EL CONSUMO.

ALGUNOS DATOS ESTADISTICOS INTERNACIONALES SOBRE EL APORTE DE LA
ACTIVIDAD AERONAUTICA EN LA ECONOMIA MUNDIAL PERMITEN ADVERTIR QUE,
CADA 100 DOLARES DE PRODUCCION FINANCIERA ATRIBUIDOS AL TRANSPORTE AEREO,
PRODUCEN UNA DEMANDA ADICIONAL DE CERCA DE 325 DOLARES, Y POR CADA 100
EMPLEOS GENERADOS POR EL TRANSPORTE AEREO, CERCA DE 610 EMPLEOS SON
ESTIMULADOS EN OTRAS INDUSTRIAS.
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POR ELLO ES IMPORTANTE QUE EN ESTAS REUNIONES SE ANALICE ENTRE OTRAS
COSAS, EL CUMPLIMIENTO EN MATERIA DE SEGURIDAD OPERACIONAL DE
CONFORMIDAD CON LOS NIVELES RECOMENDADOS, PARA QUE ELLO SE TRADUZCA EN
DISMINUCIONES EN EL RIESGO TOTAL PARA LOS USUARIOS DEL TRANSPORTE AEREO,
LAS MERCADERIAS Y LA INDUSTRIA EN GENERAL Y A SU VEZ SE PROPICIE EL
CONTINUO CRECIMIENTO DE ESTA ACTIVIDAD.

LA ULTIMA ASAMBLEA DE LA OACI BRINDO UNA RELEVANTE IMPORTANCIA A LA
EXPANSION DEL PROGRAMA USOAP YA QUE LA SEGURIDAD OPERACIONAL DE LOS
VUELOS INTERNACIONALES DEPENDE DE TODOS LOS FACTORES INVOLUCRADOS EN LA
MISMA.

ES INNEGABLE PUES QUE CADA DIA LA COMUNIDAD INTERNACIONAL VIGILA MAS DE
CERCA LOS ESTADOS EN EL CUMPLIMIENTO DE SUS OBLIGACIONES Y ES POR ELLO QUE
HONDURAS RATIFICA SU COMPROMISO EN EL CUMPLIMIENTO A CABALIDAD CON
TODOS LOS REQUERIMIENTOS ESTABLECIDOS POR LAS LEYES Y REGLAMENTOS
NACIONALES E INTERNACIONALES.

NUESTRO PAIS SE PREPARA CON LA ASISTENCIA DE LA AGENCIA CENTROAMERICANA
PARA LA SEGURIDAD AERONAUTICA ACSA, A ENCARAR ESTE NUEVO ENFOQUE
SISTEMICO DEL PROGRAMA UNIVERSAL DE AUDITORIA DE LA VIGILANCIA DE LA
SEGURIDAD OPERACIONAL DE LA OACI. EN EFECTO, HEMOS DADO PASOS FIRMES
HACIA EL DESARROLLO E IMPLANTACION DE NORMAS Y PROCEDIMIENTOS,
REGLAMENTACIONES, SEGURIDAD E INSPECCION DE LAS OPERACIONES DE VUELO,
REGISTRO DE AERONAVES Y NORMAS DE AERONAVEGABILIDAD, MAS RECIENTEMENTE
LA PROMULGACION DE UNA NUEVA LEY PRIMARIA DE AVIACION CIVIL

ASI MISMO SE ESTAN REALIZANDO LAS INVERSIONES PARA REFORZAR EL
MEJORAMIENTO DE LA SEGURIDAD Y PROTECCION DE LA AVIACION Y BUSCAR
SOLUCIONES RELATIVAS AL MEJORAMIENTO DE LA PROTECCION DEL MEDIO
AMBIENTE EN ESTE SECTOR, TOMANDO EN CUENTA LAS DISTINTAS NECESIDADES Y
REALIDADES EN LA APLICACION DE LAS MISMAS.

PARA FINALIZAR DESEO REAFIRMAR EL PLACER DE TENERLOS EN NUESTRO PAIS,
ESPERANDO QUE ESTE EVENTO NOS HA DE PERMITIR A LOS RESPONSABLES DE LA
ACTIVIDAD AERONAUTICA EN LAS TRES REGIONES, CREAR LA PLATAFORMA
NECESARIA PARA ANALIZAR Y REPLANTEAR NUESTROS OBJETIVOS EN MATERIA DE
SEGURIDAD OPERACIONAL Y DE LA PROTECCION EN LA AVIACION.

A ESTOS INMENSOS DESAFIOS SE LES UNE EL IMPERATIVO DE IMPULSAR LA
UNIFICACION DE ESFUERZOS Y PROPOSITOS QUE PERMITAN CONTINUAR FORJANDO
IMPORTANTES OBJETIVOS DE SEGURIDAD AEREA PARA QUE SE LOGREN NIVELES
ESENCIALES EN PRO DEL BIENESTAR DE LAS PERSONAS Y LA INDUSTRIA.

MUCHAS GRACIAS Y FELIZ ESTADIA EN TEGUCIGALPA.
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E-mail: shuterb@tc.gc.ca
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Washington, D.C. 20591, United States
Tel. (202) 385-8085

Fax (202) 267-5120

E-mail leslie.cary@faa.gov
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Informe sobre la Cuestién 1 del Orden del Dia 1-1

Cuestion 1 del
Orden del Dia:

Examen de las Reuniones NACC/DCA/1, GREPECAS, CA/DCA,
E/CAR/DCA, C/ICAR/DCA y Grupos de Trabajo

Examen del estado de las Conclusiones de la Conclusiones de la Reunion NACC/1

1.1 La Reunidn, basada en la NE/03 examind el estado de las 29 Conclusiones que fueron
acordadas por la Primera Reunién de Directores de Aviacion Civil de Norteamérica, Centroamérica y
Caribe (NACCI/1), celebrada en Gran Caiman, Islas Caimanes, del 8 al 11 de octubre de 2002. Producto
de este examen, la Reunion acordd que se considere que las siguientes conclusiones han sido finalizadas
o reemplazadas: 1/1, 1/2, 1/3, 1/4, 1/5, 1/6, 1/7, 1/9, 1/11, 1/13, 1/14, 1/15, 1/16, 1/17, 1/18, 1/19, 1/23,
1/24, 1/25, 1/26, 1/27 y 1/29.

1.2 Asimismo, la Reunion formuld los siguientes comentarios sobre algunas de las
conclusiones consideradas finalizadas o reemplazadas:

° 1/4
. 1/5
. 1/6
. 1/7
. 1/9
. 1/11
. 1/18
. 1/23
. 1/26
. 1/29

ACSA y RASOS estan en operacion.

Reino Unido ha tomado la accion indicada. ASSI esté funcionando.

La conclusion fue reemplazada por el USOAP sistematico.

Santa Lucia representa ante el Consejo de la OACI a los Estados Islefios del
Caribe.

El evento indicado en la conclusidn se realiz6 con la participacion de mas de 200
participantes de las tres regiones.

RVSM se implement6 exitosamente en las Regiones NAM/CAR el 20 de enero
de 2005.

El seguimiento a las recomendaciones del SIP COM/MET realizado en la Region
CAR esta siendo efectuado por los grupos de trabajo subregionales.

Debido al hecho de que el Oficial de la Oficina NACC a cargo de esta accion fue
transferido, no hay acciones previstas.

Los grupos de trabajo subregionales han tomado accion de seguimiento. Haiti ha
presentado un plan de accidn, asimismo Trinidad y Tabago estd tomando accion
sobre ello.

Con referencia al seguro de riesgo de guerra, la Sede de la OACI informo el
estado del esquema global desarrollado por la OACI sobre el seguro de riesgo de
guerra mundial “Globaltime”. Una condicion para convocar y operar el
Globaltime es que los Estados Contratantes que representen el 51% de las cuotas
de la OACI declararen su intencion de participar en el Globaltime™. Hasta ahora,
el limite del 51% de intenciones de participar no se ha alcanzado. EIl Consejo
decidi6 el 9 de junio del 2003 una nueva condicion: que deberia haber una falla
del mercado de seguros comerciales, como lo determiné el Consejo de la OACI
(Circular LE 4/64-03/65 de fecha 30 de junio de 2003). Después del
cumplimiento de estas dos condiciones se montaran las compafiias de Seguros y
empezaran sus operaciones. Mientras tanto, el esquema global se mantiene en
contingencia.

“ Estados Contratantes de las Regiones NAM/CAR que han contestado afirmativamente o favorablemente con
condiciones son: Canadd, Costa Rica, Cuba, El Salvador, Francia, Guatemala, Jamaica, México, Paises Bajos y el
Reino Unido. Barbados contestd negativamente y Trinidad y Tabago informo que posteriormente avisarian sobre su

postura.
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1.3 También, la Reunion consider6 que las siguientes conclusiones continGan validas: 1/8,
1/10, 1/12, 1/20, 1/21, 1/22 y 1/28.

Seguimiento a la ejecucion de las Recomendaciones/Conclusiones de las Reuniones
Mundiales, Regionales y Subregionales

1.4 La Reunidn concord6 sobre la necesidad de desarrollar los sistemas de navegacion aérea,
satisfaciendo las necesidades de la aviacion civil, el incremento del transito aéreo y con el propoésito de
elevar la seguridad aerondutica, asimismo tom6 nota de que para esto se requiere cumplimentar las
Recomendaciones/Conclusiones de los 6rganos de planificacion e implementacién regional, mediante la
atencion, coordinacion y cooperacién de los Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales.
Ademads, la Reunidén examind una matriz ejecutiva de las Recomendaciones/Conclusiones de las
Reuniones Mundiales y Regionales y Subregionales NACC organizadas para atender las areas de
navegacion aérea AGA, AIS/IMAP, ATM, CNS, MET y MCI/SAR, la cual se muestra en el Apéndice a
esta parte del Informe; asi, convino que los asuntos contenidos en el resumen mencionado constituyen
lineamientos de trabajo principales para las regiones NAM/CAR. La Reunién ademas tomé nota de que
otras conclusiones/recomendaciones de los mencionados érganos que no estan referidas en el Apéndice
mencionado también requieren de la atencion e implementacion.

15 De acuerdo a las consideraciones expresadas en el parrafo anterior, la Reunién acordd la
Conclusion siguiente:

CONCLUSION 2/1 SEGUIMIENTO A LA EJECUCION DE LAS
RECOMENDACIONES/CONCLUSIONES DE LAS REUNIONES
MUNDIALES, REGIONALES Y SUBREGIONALES

Que los Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales NACC, con vistas a
continuar el desarrollo de los sistemas de navegacion aérea en las regiones NAM/CAR
satisfaciendo las necesidades de la aviacion civil e incrementando la eficiencia, eficacia,
y seguridad de la navegacion aérea:

a) optimicen el apoyo y la atencion a la implementacion de las
Recomendaciones/Conclusiones de las Reuniones Mundiales, Regionales y
Subregionales relacionadas con las esferas de navegacion aérea AGA, AIS/MAP,
ATM, CNS, MET y MCI/SAR;

b) consideren los asuntos incluidos en el Apéndice a esta parte del informe como
lineamientos principales de trabajo; y

C) establezcan las coordinaciones y acuerdos bilaterales o multilaterales de
cooperacion apropiados para los propdsitos expresados en los incisos anteriores.

1.6 Adicionalmente, el Dr. Asad Kotaite, Presidente del Consejo de la OACI, indico la
importancia de que se concluya completamente la implementacion del WGS-84 en la Region CAR. Al
respecto, expreso que el Consejo podria ayudar a completar esta labor, mediante un proyecto especial de
ejecucion (SIP) sobre el WGS-84 para la Region CAR. Al respecto, la Reunion formulé la Conclusion
siguiente:
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CONCLUSION 2/2 PROPUESTA DE UN PROYECTO ESPECIAL DE EJECUCION
(SIP) WGS-84 PARA LA REGION CAR

Que la Oficina NACC de la OACI presente al Consejo de la OACI una propuesta para
desarrollar un SIP WGS-84 en la Region CAR.

Mecanismo de seguimiento e implementacion de las Recomendaciones/Conclusiones
de las Reuniones Mundiales, Regionales y Subregionales

1.7 La Reunion tom6 nota que en las Regiones NAM/CAR continla ejecutandose el
mecanismo de trabajo establecido mediante reuniones de implementacion de los sistemas y servicios de
navegacion aérea. El mecanismo es el siguiente:

a) América del Norte (NAM)

. Reuniones Canada, México y Estados Unidos; y
. Reuniones ATFM/ATM.

b) Caribe Central (C/CAR)

o Reuniones del Grupo de Trabajo (WG);
o Reuniones de Directores de Aviacion Civil (DCA); y
o Reuniones sobre la red digital MEVA.

c) Caribe Oriental (E/CAR:

) Reuniones del Grupo de Trabajo (WG); y
o Reuniones de Directores de Aviacion Civil (DCA).

d) Centroaméricay Panamé (CAP)

Reuniones de expertos ATS COCESNA;

Reuniones AIS/MAP COCESNA,;

Reuniones COBUSA COCESNA,;

Reuniones del Grupo Trabajo de Expertos Centroamericanos de Navegacion
Aérea (CA/ANE/WG); y

o Reuniones de Directores Generales de Aviacion Civil (DGAC).

1.8 También, se recordd que la labor del GREPECAS incluye la Region CAR; teniendo en
cuenta esto y otros aspectos, la Reunion sefialé que la base de las orientaciones para la labor del
mecanismo de trabajo expresado en el parrafo anterior y para los Estados/Territorios/Organizaciones
Internacionales de las Regiones NAM/CAR para desarrollar los sistemas y servicios de navegacion aérea,
incluyendo los sistemas CNS/ATM, y mejorar la seguridad aeronautica, debe ser esencialmente la
siguiente: el Plan Regional de Navegacion Aérea (ANP) en sus dos volumenes, el Volumen | — Plan
Basico y el Volumen Il — FASID (Doc 8933), las Recomendaciones/Conclusiones de la RAN
CAR/SAM/3, del GREPECAS y de la Undécima Conferencia de Navegacion Aérea (AN-Conf/11), el
Plan mundial de navegacion aérea para los sistemas CNS/ATM (Doc 9750 — AN/963), los SARPS y
PANS, asi como otras orientaciones de la OACI.
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1.9 Cuba mediante su NI/26 presentd informacion detallada a la Reunion sobre el
cumplimiento que ha venido dando a las Conclusiones del Grupo de Trabajo del Caribe Central y de
Directores de Aviacion. Ademas, Cuba informé que mantiene un alto compromiso con la Oficina NACC
de la OACI de cumplir con las Conclusiones que emanen de estas reuniones, asi como de apoyar en la
medida de sus posibilidades al resto de los Estados con sus experiencias.

1.10 También, Cuba, mediante su NI/19, expresé que como seguimiento a una de las
conclusiones referente a la certificacion de aer6dromos durante los ultimos 5 afios, la Aeronautica Civil
de Cuba ha logrado controlar y ordenar las normas y précticas especificadas en el Reglamento Nacional
de Aerddromos del Instituto de Aeronautica Civil de Cuba (IACC), que se encuentra en correspondencia
con las Normas y Métodos Recomendados del Anexo 14, Volumen | al Convenio sobre la Aviacion Civil
Internacional, lo cual ha permitido mejorar paulatinamente el estado de explotacion y equipamiento de los
aerddromos en funcion de los presupuestos que se planifican, obligando a los operadores a garantizar la
seguridad y eficiencia de las operaciones aéreas en sus instalaciones aeroportuarias.
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RESUMEN EJECUTIVO DE LAS RECOMENDACIONES/CONCLUSIONES DE LAS REUNIONES MUNDIAL, REGIONALES Y SUBREGIONALES

RECOMENDACIONES/CONCLUSIONES VIGENTES DE REFERENCIA
M NAM/CAR CAR/SAM CAR
CICAR E/CAR CA
ITEM | AREA ASUNTO/ESTADO Y OBJETIVO g
= é 2 o < 10} < Q o
=20 PR VR - I - O - =185 |58
S|E|3 |8 |38 |s|8|8|z2]¢
z | E ||| &[S |c|lal|d|¢sc|z] 3
< < =z o o o o > [m| m| [S) a
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
GEN
11 Solucion alas deficiencias en los servicios de navegacién aérea
Se mantiene la revision y actualizacién de las deficiencias existente en las esferas AGA, 1/20 4/1 | 11/38| 1/9 7/10 24/21| 16/14| 4/1 89/2
AIS/MAP, ATM, CNS, MET y SAR, instando a los Estados/ Organismos Internacionales a 13/19| 12/70| 1/20 25/21 | 17/7 | 4/16 | 91/6
realizar esfuerzos con vistas a su solucién. 12/71| 1/30 25/32 | 18/15
12/121| 2/8 19/25
12/122| 2/19
12/123| 5/1
12/124
1.2 Implementacién de los requisitos establecidos en el FASID ANP CAR/SAM
Se requiere el seguimiento a la implementacién de los requerimientos establecidos en el 7/9 | 10/21| 1/18 | 5/16b 88/12
FASID sobre las esferas de navegacion aérea AGA, AIS/IMAP, ATM, CNS, MET y SAR; asi 718 1/19 | 5/21
como a las enmiendas pertinentes. 8/1 1/29
8/2 217
8/4 3/9
9/2 3/12
9/13
9/21
10/2
11/3
AGA
21 Certificacion de Aer6dromos.
Se inst6 a los Estados a que implanten la certificacion de aerédromos con vistas a cumplir 1/5 16/16 88/2
con los nuevos SARPS a mas tardar el 27 de noviembre de 2003.
2.2 Programas de Mantenimiento de Aerédromos.
Se inst6 a los Estados a que se aseguren que los operadores de los aer6dromos implanten 4/13 | 12/74
y mantengan programas de mantenimiento de aerédromos con vistas a contribuir a la
seguridad de las operaciones de aeronaves en las pistas, calles de rodaje y plataformas.
2.3 Comités Nacionales y Regionales de Peligro Aviario
Se inst6 a los Estados a que establezcan y mantengan Comités Nacionales sobre Peligro 4/10 | 12/75 a7 85/7
Aviario. También se pretende establecer un Comité Regional CAR/SAM de Prevencion del
Peligro Aviario para tratar los problemas regionales de peligro aviario.
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RECOMENDACIONES/CONCLUSIONES VIGENTES DE REFERENCIA

M NAM/CAR CAR/SAM CAR
CICAR E/CAR CA
ITEM | AREA ASUNTO/ESTADO Y OBJETIVO g
2 212095 o |5 |2]zs
=S U B - I B R - s |la| & |3
S| |s |8 |&|%|s|2|2|z2]|¢9
| E| S| =|e2|s|o|a|S|S]|=]|8
< < =z 14 (O] o o = m| [m| [S) [a)
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
2.4 Incursiones en las Pistas.
Se inst6 a los Estados a que recolecten y compilen los informes sobre incidentes de 11/8 16/17
incursiones en las pistas de los operadores de los aerédromos, servicios de transito aéreo y,
operadores de aeronaves con vistas a analizar y evitar su impacto negativo en la seguridad
operacional.
3 AIS/MAP
3.1 Automatizacion de los Servicios de Informacidn Aeronéauticay Cartas Aeronauticas
Se ha instado a los Estados/Organismos Internacionales de la Regién CAR a la 1/16 12/7 | 10/51] 1/8 5/7 22/5 88/6
implementacion de un Sistema AIS/MAP Automatizado Integrado con el propésito de 10/54 | 2/16 | 6/4 23/11 91/1
satisfacer los requisitos operacionales de los Sistemas CNS/ATM, a través de la transicién 12/90 28/2
de los actuales sistemas manuales AIS hacia un ambiente AIS/MAP totalmente 12/91
automatizado e integrado, disefiado sobre la base de procedimientos comunes y formatos 12/92
estandarizados, especialmente los Sistemas de Bases de Datos AIS/MAP. 12/95
12/96
12/97
3.2 Implantacion del Sistema de Calidad AIS/MAP
Se inst6 a los Estados/Organismos Internacionales de la Regién CAR a implantar lo antes 1/16 12/1 | 12/94| 1/8 5/7 85/16
posible un Sistema de Calidad AIS/MAP, de manera que el Sistema permita el Control de 12/125| 2/16 89/11
Calidad de la Informacion/ Datos Aeronauticos para la Navegacion Aérea Global para 91/4
proporcionar los servicios AIS/MAP con un alto nivel de calidad de sus productos.
3.3 Implantacién total del WGS-84
En la Region CAR,la falta de implantacion total del WGS84, como Referencia Geodésica 1/16 12/6 | 10/49| 1/7 | 4/16 22/7 | 16/9 | 4/6 | 85/17
Comun para la Navegacion Aérea Global, afecta al desarrollo de estrategias para la 10/55| 2/17 | 5/6 24/24 86/1
introduccion progresiva de requerimientos relativos a la implantacion de la Navegacion de 11/63| 5/3 719 28/3 86/2
Area (RNAV) como parte de la futura implantacion del Sistema Mundial de Navegacion por 12/85 86/4
Satélite (GNSS) y el Plan Regional de Transicion CNS/ATM entre otros. 12/86 87/3
12/87 88/5
89/8
89/10
90/4
4 ATM
4.1 Implantacion de Rutas RNAV
Se ha instado a los Estados/Organismos Internacionales a continuar la implantacion de las 1/10 | 5/15 | 12/7 715 2427 90/4
rutas RNAV, lo cual afecta a la Region CAR. Para esta implantacion se requeriria una 5/16 | 12/8 24/28 91/8
enmienda del Volumen I, ANP Béasico CAR/SAM (Doc 8733), lo cual ha sido orientado a 5/22 | 12/9 25/1
través del GREPECAS. 5/23 27/15
2817

A-2
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RECOMENDACIONES/CONCLUSIONES VIGENTES DE REFERENCIA

M NAM/CAR CAR/SAM CAR
CICAR E/CAR CA
ITEM | AREA ASUNTO/ESTADO Y OBJETIVO g
2 212095 o |5 |2]zs
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S|E (8 |s |8 g |8 |s|8|%|z]¢
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
4.2 Implantacion de Perfomance de Navegacion Requerida (RNP)
También se ha instado a los Estados/Organismos Internacionales a la implantacion de 1/10 | 5/23 | 11/22 716 28/7 89/4
RNP. 10/17 | 12/11
4.3 Implantacion de la Separacion Vertical Minima Reducida de 300 mts (1000ft) entre el
Los Estados/Territorios y COCESNA ha implantado RVSM en las Regiones de Informacion | 4/9 1/11 | 5/27 | 11/23| 2/2 25/6
de vuelo respectivas mediante un programa de implementacion por fases. Se requiere 5/28 | 11/28 | 4/2
continuar el proceso de evaluacion. 5/29 | 12/12
5/31 | 12/15
12/16
12/17
12/18
12/19
12/21
12/22
12/23
4.4 Planes de Contingencia ATS
En coformidad con las orientaciones del GREPECAS los Estados/Territorios/Organismos 1/19 10/8 | 2/4 4/8 20/2 | 19/6 | 3/13 | 85/8
Internacionales han revisado los planes de contingencia entre dependencias ATS 4/3 718 20/3 3/14
dyacentes para poder asumir medidas ante cualquier evento que podria interrumpir parcial 25/3
o totalmente el suministro ATS y los servicios conexos. Se requiere continuar este proceso 26/4
de revision.
4.5 Programas de Garantia de Calidad ATS / Sistema de Gestién de Seguridad
Operacional
Se requiere evolucionar de los programas de garantia de calidad de servicios de transito 5/37 | 12/26 | 2/5 6/6 25/6 84/6
aéreo hacia hacia la implementacion del Sistema de Gestion de Seguridad Operacional 5/38 | 12/27 717 26/5 88/3
(SMS). 12/28
12/29
4.6 Coordinacién Civil/Militar e Interceptacion de aeronaves Civiles
Se requiere continuar el establecimiento de 6rganos de coordinacion civil militar apropiados| 1/2 5/6 1/17
que aseguren la coordinacion de las decisiones relativas a problemas civil y militar de 5/7
gestion del espacio aéreo, control del transito aéreo y medidas para evitar la interceptacion 5/8
innecesaria de aeronaves civiles. 5/11
5/12
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ITEM

AREA

RECOMENDACIONES/CONCLUSIONES VIGENTES DE REFERENCIA

NAM/CAR

CAR/SAM

CAR

ASUNTO/ESTADO Y OBJETIVO

CICAR

E/CAR

CA

3

~|AN-Conf/11

a|ATFM/1
o|NACC/1

~|RAN/CAR/SAM/3

®|[GREPECAS

S|C/CAR/DCA

=[meva

S [E/CAR/IWG

S |[E/CAR/DCA

= [CA/ANE/WG

51[DGAC CAP

4.7

4.8

4.9

Gestion de Afluencia de Transito Aéreo (ATFM)

Se necesita desarrollar una estrategia e implementar el sistema de organizacion de la
influencia de transito aéreo (ATFM) mediante el establecimiento de unidades de gestion de
flujo con el propésito de que los usuarios del espacio aéreo puedan cumplir con los perfiles
6ptimos de vuelo y el horario de salida y llegada, reduciendo reduciendo las demoras de los
vuelos en tiera 'y en el aire.

Planificacién e implementacion del sistema global ATM

Se requiere que la OACI, los estados y los PIRG guien la planificacion para la
implemantacion del sistema ATM global acorde a los lineamientos del Plan mundial de
navegacion aérea para los sistemas CNS/ATM (Doc. 9750).

Implantacién operacional de ADS / ADS-B
Se requiere continuar la ejecucién de planes, asi como los estudios para implantar ADS 6
ADS-B en estas regiones.

11

1/7

1/2
1/3
1/4
1/5

11/50
12/32

2 |olcicArRwG
S

4/11

5.1

5.2

5.3

5.4

CNS

Apoyo ala postura de la OACI en la CMR-2007 de la UIT.
Apoyar la postura de la OACI en la CMR-2007 de la UIT para defender los intereses y las
necesidades de espectro de radiofrecuencias para la aviacién civil.

Desarrollo e interconexion de las redes digitales regionales.

Se pretende completar la implementacién y gerencia de las redes digitales regionales
CAMSAT, E/CAR, MEVA 1l de la Regién CAR, asi como lograr la interoperabilidad con la
red REDDIG de Sudamérica con vista a lograr la plena implementacion y mejoria de los
circuitos AFS requeridos y facilitar el soporte medular para la implementacion de la ATN.

Mejoramiento y cumplimiento de las coberturas VHF/HF AMS requeridas.

Se requiere completar y mejorar las coberturas de comunicaciones aire-tierra VHF y HF,
especialmente continuando la implementaciéon y mejoria de estaciones VHF y HF para el
servicio de las FIRS Curacao, Kingston, Piarco y CENAMER.

Implantacién de enlace datos aire-tierra

Basado en la tecnologia disponible se prentende maximizar la utilizacion de enlace de
datos aire-tierra para proporcionar beneficios a los proveedores de servicios de navegacién
aérea y a los usuarios del espacio aéreo aumentando la seguridad.
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RECOMENDACIONES/CONCLUSIONES VIGENTES DE REFERENCIA
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5.5 Transicion de la AFTN a la ATN. Implementacion de la porcidn terrestre de la ATN.
La mayoria de los circuitos y los Centros AFTN han sido implementados conforme a los 9/2 | 10/20 4/15 | 88/16
requisitos establecidos en el ANP CAR/SAM. Se requieren mejorar los circuitos y los 9/3 | 10/21 89/17
centros AFTN que estan pendientes y continuar la transicion y el desarrollo para la 9/4 | 10/22
implementacion de la porcién terrestre de la ATN. 9/5 | 10/23
9/6 | 10/24
9/13 | 12/41
5.6 Implementacion del GNSS.
Los Estados/Organismos Internacionales en comun acuerdo con los usuarios del espacio 6/1 10/1 | 10/32| 2/12 19/24 88/17
aéreo deben continuar acciones para la planificacion e implementacion del GNSS y lograr 6/2 10/2 | 11/44 88/18
la navegacion basada en satélites. 6/9 10/6 | 11/45 89/18
6/13 11/46 89/19
12/45 91/2
12/46
5.7 Intercambio de datos radar.
Se desea desarrollar la comparticion de datos radar entre dependencias ATC con vistas a 11/4 | 11/47| 2/13 | 5/20 24/13| 19/13 | 4/20 | 84/5
mejorar el servicio radar. Se insta a los Estados/Organismos Internacionales a que tengan 11/5 | 12/48 | 2/14 24/14 | 19/14 | 4/21 | 85/14
en cuenta las directrices regionales iniciales sobre la comparticién de datos radar que 12/49 | 5/17 25/16 | 19/15 88/19
fueron elaboradas por el GREPECAS. 5/19 28/13 | 19/17 89/22
5/21 19/18
5.8 Estrategia para la introduccion del ADS-B.
Orientar la estrategia e implementar el ADS-donde sea factible y operacionalmente 711 11/49| 5/12 4/23
ventajoso. 712 11/50| 5/22
12/44
MET
6.1 Mapas de tiempo significativo de nivel medio (SWM) para las Regiones CAR/SAM
En atencién a que no se presentan requerimientos de mapas de tiempo significativo para el
nivel medio, el WAFC de Washington no producird mapas SWM para zonas limitadas de
las Regiones CAR/SAM.
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Transicion ala fase final del WAFS

Que los Estados adquieran una nueva estacion de trabajo tomando en cuenta las
especificaciones funcionales técnicas de acuerdo con la informacion suministrada por el
WAFC de Washington. Que obtengan un contrato de servicio de mantenimiento para
apoyar la operacién de la estacion de trabajo del WAFS. Transicion de la fase final del
WAFS.

Problemas de comunicacion en el intercambio de la informacion OPMET

Fueron detectado problemas de comunicaciones por el SIP COM/MET Fase |
(Centroamérica y México), también existen algunos problemas que afectan al intercambio
de informacion OPMET en el resto la Regién CAR. Para solucionar esos problemas se
requiere la adopcion de acciones pertinentes por los Estados/Territorios/Organismos
Internacionales.

Proyecto especial de ejecucién (SIP) COM/MET

Como resultado de las acciones llevadas a cabo por la Oficina Regional NACC y la
Comision de Aeronavegacion, el Consejo de la OACI aprobd también el proyecto especial
de ejecucion de comunicaciones/meteorologia aeronéautica (SIP COM/MET) para la Region
CAR, abarcando el Caribe Central y Oriental, el cual se llevara a cabo a partir de finales de
septiembre del 2002.
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Plan Regional de Respuesta a un Incidente de Aviacién Civil con Victimas Masivas.

Los Estados han acordado acciones para desarrollar un Plan de Respuesta a Incidentes de
Victimas Masivas para el Caribe.

Acuerdos de Busqueda y Salvamento (SAR) entre Estados

Se ha solicitado la atencion de los Estados/Territorios/Organismos Internacionales para
elaborar un Plan SAR para la Regién CAR que incluya los procedimientos y los recursos
necesarios para la prestacion de servicios SAR efectivos.
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Cuestion 2 del

Orden del Dia: Vigilancia de la Seguridad Operacional
2.1 USOAP
2.1.1 La Secretaria proporciond informacion extraida de la base de datos sobre resultados y

diferencias basadas en las auditorias (AFDD) emanadas del Programa Universal de Auditorias de la
Vigilancia de la Seguridad Operacional (USOAP), los resultados de las misiones de seguimiento de
auditoria y los progresos realizados por los Estados en la aplicacién de los elementos criticos de un
sistema de vigilancia de la seguridad operacional y en la solucién de los problemas de seguridad
operacional detectados durante las auditorias iniciales. De igual manera, se presentd informacion sobre
las medidas adoptadas o previstas para asegurar una transicion eficaz a un enfoque sistémico global para
la realizacion de auditorias, segun lo solicitado por el 35° periodo de sesiones de la Asamblea de la OACI.

Misiones de seguimiento para validar la ejecucion de los planes de medidas correctivas
de los Estados e informes de dichas misiones

2.1.2 Los Estados a los que se realizaron seguimiento de auditoria al 31 de diciembre de 2004
son: Antigua y Barbuda, Bahamas, Barbados, Costa Rica, Cuba, El Salvador, Estados Unidos,
Grenada, Guatemala, Haiti, Honduras, Jamaica, México, Nicaragua, Panama4, Saint Kitts y Nevis,
Santa Lucia, San Vicente y las Granadinas, Trinidad y Tabago, y los Territorios: Antillas
Neerlandesas, Bermuda, e Islas Turcas y Caicos.

2.1.3 Al 31 de octubre de 2004, se enviaron a los Estados/Territorios interesados, para que
formularan sus comentarios finales al respecto antes de su publicacién, 152 informes resumidos de
misiones de seguimiento de auditoria, de los cuales 136 ya se habian publicado y distribuido a todos los
Estados Contratantes.

Resultados obtenidos de la Base de Datos de las Constataciones y Diferencias
Emanadas de las Auditorias (AFDD)

214 El andlisis de las 162 misiones de seguimiento de auditoria, que se presenta en el
Apéndice A a esta parte del informe, revela que los Estados Contratantes han alcanzado grandes
progresos en la ejecucion de sus planes de medidas correctivas y la solucién de los problemas de
seguridad operacional; sin embargo, el promedio de falta de aplicacion eficaz de los ocho elementos
criticos de un sistema de vigilancia de la seguridad operacional observada durante las auditorias iniciales
para el grupo de 162 Estados disminuy6, pasando del 29.8% al 13.64%. Estos resultados indican que el
porcentaje disminuyé del 32.62% al 17.46%.

2.15 Si bien estos resultados son alentadores, las misiones de seguimiento de auditoria
también revelan que 36 Estados, o aproximadamente el 24% de los 152 Estados contratantes analizados
hasta la fecha, no han hecho grandes progresos a la hora de resolver las deficiencias detectadas durante las
auditorias iniciales.
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Actividades emprendidas durante el 35° periodo de sesiones de la Asamblea

2.1.6 Durante el 35° periodo de sesiones de la Asamblea, se realiz6 una seleccion de los
primeros Estados Contratantes a ser auditados durante 2005; 12 Estados Contratantes acordaron
someterse a una auditoria durante 2005, entre ellos Canada, Panama y Trinidad y Tabago, y dos
Organizaciones internacionales que realizan actividades de vigilancia de la seguridad operacional en
nombre de sus Estados Miembros también han convenido en someterse a una auditoria de la OACI, como
parte del USOAP; la Organizacion Europea para la Seguridad de la Navegacion Aérea
(EUROCONTROL) y la Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA).

2.1.7 En un esfuerzo para asistir a los Estados de la Regién CAR, para que cumplan sus
responsabilidades de Vigilancia de la Seguridad Operacional, se han establecido dos Agencias, la Agencia
Centroamericana para la Seguridad de la Aviacion (ACSA) y el Sistema Regional de Seguridad
Operacional de la Aviacion (RASOS), ACSA en Centroamérica y RASOS en el Caribe. Las auditorias a
los Estados miembros de las dos agencias incluirdn inicialmente una auditoria de ACSA y RASOS.

Elaboracion de Instrumentos de auditoria

2.1.8 El éxito de la implantacién de un enfoque sistémico global dependera de la aplicacion
eficaz de una serie de instrumentos de auditoria disefiados para ayudar tanto a los Estados Contratantes
como a la OACI en la preparacion y realizacion de auditorias de la vigilancia de la seguridad operacional.
Estos instrumentos incluyen el Cuestionario sobre Actividades Aeronduticas del Estado (SAAQ), la lista
de verificacion del cumplimiento para cada uno de los Anexos relacionados y los Protocolos de auditoria
para cada aspecto de la auditoria. Esta informacion se ha distribuido a todos los Estados contratantes y
puede consultarse en la pagina SOA de la OACI-Net (www.OACIL.int/OACInet/index_ie.html).

2.1.9 El SAAQ abarca todos los aspectos a ser auditados en el marco del enfoque sistémico
global. El cuestionario se ha disefiado para permitir que la OACI recopile informacion sobre la
organizacion y sistema establecido por el Estado para cumplir sus obligaciones en materia de vigilancia
de la seguridad operacional. Los SAAQ tienen una base de datos actualizada sobre las actividades
aeronauticas de los Estados y ayudara a la OACI a establecer los calendarios de auditorias y a determinar
la duracion de las mismas asi como las competencias requeridas.

2.1.10 El objetivo de las Listas de Verificacion del Cumplimiento es ayudar a los Estados a
cerciorarse del grado de aplicacion de las Normas y Métodos Recomendados (SARPS) y para identificar
toda diferencia que pueda existir entre los reglamentos nacionales y las disposiciones correspondientes de
los Anexos de la OACI. Las listas de verificacion permitiran a la OACI mantener una base de datos
actualizada sobre el grado de cumplimiento por los Estados de los SARPS de la OACI y facilitara la
preparacion y realizacion de auditorias normalizadas de todos los Estados contratantes. Al igual que con
el SAAQ, la Lista de Verificacion del Cumplimiento debi6 haber sido recibida el pasado 31 de mayo de
2005.

2.1.11 Los protocolos de auditoria correspondientes a todos los ambitos abarcados por la
auditoria se han elaborado con la cooperacion de las secciones pertinentes de la Direccion de Navegacion
Aérea. Los protocolos constituyen el instrumento fundamental para la realizacion de auditorias sobre el
terreno de vigilancia de la seguridad operacional y permiten realizar las auditorias comparando los
elementos criticos de un sistema de vigilancia de la seguridad operacional, y también pueden ser
utilizados por los Estados Contratantes tanto para prepararse para una auditoria de la OACI como para
realizar auditorias internas.
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Cursos de Instruccién para Auditores y Seminarios Teoricos y Practicos para
Coordinadores de Vigilancia de la Seguridad Operacional

2.1.12 Como preparacion para el inicio de las auditorias de vigilancia de la seguridad
operacional en el marco del enfoque sistémico global, la OACI ha previsto realizar una serie de cursos de
instruccién para Coordinadores Nacionales de Vigilancia Operacional, tanto en la Sede de la OACI como
en las Oficinas Regionales. Estos cursos tienen como finalidad capacitar a un nimero adecuado de
auditores, tanto de la Sede de la OACI como los adscritos por los Estados. Los cursos programados en
2005 son uno en la Sede de la OACI y cuatro en las Oficinas Regionales. En la Oficina Regional NACC
en la Ciudad de México se llevd a cabo durante los dias 10 y 11 de marzo de 2005 un curso inicial con 50
participantes de los Estados NACC y adicionalmente, la capacitacion completa para los Coordinadores de
Vigilancia de la Seguridad Operacional esta programada a principios del proximo afio 2006, en la Ciudad
de México.

Estrategia Unificada del GASP de la OACI — Asuntos de la Seguridad Operacional

2.1.13 Durante el 35 Periodo de Sesiones de la Asamblea de la OACI, se reconocieron los retos
a los que se enfrentan algunos de los Estados Contratantes para implementar los sistemas de vigilancia de
la seguridad operacional y las medidas correctivas emanadas de sus planes de accion.

2.1.14 En la adopcion de la Resolucion A35-7, la Asamblea apoyé firmemente una estrategia
unificada para resolver las deficiencias relacionadas con la seguridad operacional y solicitd al Consejo
implante una estrategia basada en los principios de mayor transparencia, cooperacion y asistencia y que
fomente, cuando sea apropiado, el establecimiento de asociaciones con los Estados, usuarios, proveedores
de servicios de navegacion aérea, empresas del sector aeronautico, entidades financieras de la industria y
otras partes interesadas para poder ayudar a los Estados a resolver sus deficiencias relativas a la seguridad
operacional. La colaboracion estratégica incluye la asistencia de la Direccién de Cooperacion Técnica de
la OACI a los Estados que la necesiten (Refiérase al parrafo 2.3 de esta parte del informe).

2.1.15 Estados Unidos presentd informacién sobre una enmienda al Anexo 6, inicialmente
propuesta por este Estado a la OACI en 2003, relacionada con las obligaciones de los Estados en materia
de vigilancia de la seguridad operacional por parte de los operadores, la cual ha sido enviada en la
Circular Ref. AN 11/44-05/61, de fecha 12 de agosto de 2005, para su revisién y comentarios.

2.1.16 De igual manera, Estados Unidos compartié informacion sobre su experiencia derivada
de la finalizacion de la primera fase de la actividad pre-auditoria de los 16 anexos relacionada con el
cumplimiento del cuestionario sobre las actividades aeronauticas del Estado (SAAQ) y las listas de
verificacion del cumplimiento por cada uno de los Anexos relacionados con la seguridad operacional

2.1.17 Cuba present6 informacion del resultado de sus trabajos desarrollados, de acuerdo a la
Resolucion A35-6 del 35 Periodo de sesiones de la Asamblea de la OACI, para cumplir con los objetivos
propuestos en el USOAP. La elaboracion de los Planes de Accién de auditorias anteriores y de la
documentacion relacionada, también ha sido Gtil como un mecanismo para elevar el conocimiento y la
conciencia colectiva del personal involucrado en las actividades preparatorias para las nuevas auditorias
con el enfoque ampliado.

2.1.18 La respuesta al cuestionario sobre las actividades aeronauticas del Estado (SAAQ) vy a las
listas de verificacion de cumplimiento de los Anexos han permitido a Cuba en los primeros 4 meses del
afio 2005 revisar y elaborar las correcciones procedentes a los Reglamentos y Procedimientos, y al mismo
tiempo concluir la determinacion de las diferencias existentes en relacion con los SARPS de la OACI.
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2.2 Avances de la Vigilancia de la Seguridad Regional

2.2.1 Uno de los miembros de IATA del Grupo Panamericano de Seguridad Operacional de la
Aviacion (PAAST). EI PAAST se establecio en un esfuerzo comun de IATA, IFALPA y OACI en 2000
para unir varios programas relacionados con la seguridad operacional y canalizarlos en un esfuerzo
comun. La nota contenia informacidn sobre los objetivos, estructura y actividades de este programa.

2.2.2 IATA subray6 los retos dentro de la Region de las Américas y dos iniciativas de
seguridad operacional, la Primera Fundacion de Seguridad Operacional de vuelo y el Juego de Material
(ALAR) para la Reduccion de Accidentes en la Aproximacion y Aterrizaje y el Segundo Programa de
Prevencion en Incursion de Pistas (RIPP).

2.2.3 La Reunién concluy6 que el PAAST Programa es un enfoque proactivo y un ejemplo
excelente de un logro de asociacion entre organizaciones para hacer contribuciones importantes para
mejorar el récord de la seguridad operacional en las Regiones CAR/SAM.

2.2.4 El delegado de Estados Unidos apoyé la postura del PAAST por esta iniciativa para
mejorar la seguridad operacional y aliente a los Estados a adoptarlo.

2.25 La Secretaria declar6 que la reunion inicial PAAST no incluyé a los Estados, sin
embargo, eso ha cambiado desde agosto de 2005. También se tomé nota que México ha adoptado el
Juego de Material ALAR para otorgamiento de licencias de pilotos. Se explicd que en otras partes del
mundo se estaban llevando a cabo esfuerzos similares que incluian a los Estados. La Secretaria declar6
que los Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales de las Regiones CAR/SAM seran invitados a
un seminario del Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional en marzo de 2006, en la Ciudad de
México que incluird una reunion PAAST. El seminario de tres dias cubrird estos tres puntos: ATS,
Aeropuertos y Operaciones. La Reunion formul6 la siguiente Conclusion:

CONCLUSION 2/3 GRUPO PANAMERICANO DE SEGURIDAD OPERACIONAL
DE LA AVIACION (PAAST)

Que los Estados, Territorios e Organizaciones Internacionales:

a) alienten al personal de seguridad operacional, transportistas aéreo, aviacion
general, pilotos militares, operadores de aeropuerto, y controladores de transito
aéreo a participar activamente en el programa PAAST; y

b) consideren incorporarse a programas de la seguridad operacional, tale como
ALAR y RIPP, como elementos regulatorios para otorgamiento de licencias de
pilotos y controladores.

Actividades del Sistema Regional de Vigilancia de la Seguridad Operacional (RASOS)
de la Asociacion de Autoridades de Aviacion Civil del Caribe

2.2.6 Jamaica presentd la NI/39 en nombre de Barbados, Guyana, Haiti, Jamaica, la
Organizacion de Estados del Caribe Oriental (Antigua y Barbuda, Dominica, Granada, Santa Lucia, San
Kitts y Nevis, y San Vincente y las Granadinas), Suriname, y Trinidad y Tabago. La nota describi6 el
desarrollo, las actividades, los logros y planes futuros del Sistema Regional de Vigilancia de la Seguridad
Operacional (RASOS) elaborado por la Asociacion de Autoridades de Aviacion Civil del Caribe, que es
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un enfoque de cooperacion para mejorar la capacidad sub-regional de vigilancia de la seguridad
operacional para Estados pequefios.

2.2.7 Se explico que este programa se cre6 debido a la falta de capacidad organizacional y a la
falta de habilidades técnicas por parte de Estados méas pequefios. La implementacion de RASOS redujo el
costo de proporcionar servicios de vigilancia de la aeronavegacion y operaciones de vuelo. Como
resultado del programa, algunos Estados como Trinidad y Tabago y Suriname lograron alcanzar la
categoria 1 en el Programa Internacional de Evaluacion de la Seguridad Operacional de la Aviacion de la
FAA.

El Sistema de Informacidn para la Administracion de Regulaciones “SIAR”

2.2.8 COCESNAJ/ACSA (Agencia Centroamericana de Seguridad Aerondautica) presentd en la
NE/46 un resumen de las diferentes actividades y el trabajo que se ha hecho por parte de COCESNA en la
implementacion de soluciones computarizadas que permiten la mejora en la calidad y la gestion
automatizada de la seguridad operacional por parte de los Estados, en conformidad con la Convencién de
la Organizacién de Aviacién Civil Internacional y sus Anexos con respecto a asuntos de seguridad
operacional.

2.2.9 Describi6 el disefio del Sistema de Informacion para la Administracién de Regulaciones
“SIAR” que apoya las instituciones de vigilancia y explotadores de transporte aéreo en conformidad con
las normas internacionales de seguridad operacional. Las presentaciones incluyeron los Grupos de
Trabajo Regionales, la Hoja de Ruta RNP/RNAYV, el Plan Maestro de Implementacion SMS, el Plan
Estratégico de Seguridad Operacional (2006 — 2010), el Sistema RAC y el Modulo de Accidentes e
Incidentes.

2.2.10 COCESNA/ACSA agradecié a México por invitarlos a su Reunion NAAT anual en
Ixtapa, México y por intercambiar informacién sobre su plan estrategico y el desarrollo del programa
SIAR. ACSA también proporcion6 una demonstracion sobre el uso de la base de datos de accidentes
derivada del sistema NAAT.

2.2.11 La Secretaria reconoci6 la contribucion que hace COCESNA/ACSA y RASOS para el
intercambio de este tipo de informacion para evitar mayores accidentes en el futuro. La Reunién tomé
nota que COCESNA va mas alla utilizando esta informacidn para investigaciones de accidentes.

La Iniciativa ITHO/GESPAA

2.2.12 Canada presentd la NE/15 para explicar el programa y alent6 a los Estados a utilizar la
Iniciativa de Transporte del Hemisferio Occidental/Grupo de Expertos sobre Seguridad, Proteccion y
Asistencia en Materia de Aviacion (ITHO/GESPAAA), como una herramienta de cooperacion
internacional para promover proyectos de aviacion. Su meta principal fue mejorar la seguridad
operacional y la seguridad de la aviacion dentro de las Américas.

2.2.13 Desde su creacion, el GESPAA ha celebrado 4 reuniones. Han elaborado Los siguientes
proyectos y actividades para las Regiones CAR/SAM dentro de su marco de referencia: el programa de
Garantia de Calidad ATS, las Deficiencias de Fraseologia Aeronautica dentro del Programa de Garantia
de Calidad ATS, Capacitacion en AVSEC para preparar personal a las auditorias OACI, Seminario sobre
Prevencion en la Incursion de Pistas PAAST, y Taller Programa ATS QA.
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2.2.14 Durante la reunion GESPAA/4, celebrada en Cartagena de Indias, Colombia, en mayo de
2005, el Grupo adoptd el Taller sobre el Sistema de Gestién de la Seguridad Operacional y el Proyecto
OACI/IPGH para la Produccion de Cartas Aeronduticas VFR y se consideraron importantes para la
Regién. La Reunion examind este asunto con mayor profundidad bajo la Cuestion 3 del Orden del Dia.

2.2.15 Canada alenté la participacion de los Estados en la préxima reunion del GESPAA en
Cartagena de Indias, Colombia durante la primera semana de diciembre de 2005. La FAA reconocio la
importancia de este programa de Transport Canada y solicitd mayor participacion en esta reunion.

2.2.16 La Secretaria agradecié a Transport Canada por el éxito del Programa OACI/Canada de
Capacitacion sobre Seguridad de la Aviacion en las Regiones CAR/SAM, acordado y apoyado por
GESPAA, que entrend 401 Especialistas AVSEC a través del continente americano en 2004-2005. La
Reunidn también tomo nota que se esperaba ampliar este programa en 2006.

CONCLUSION 2/4 ACTIVIDADES ITHO/GESPAA
Que los Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales:

a) consideren al grupo GESPAA como un medio importante para proporcionar
apoyo para cooperacion técnica regional; y

b) participen en actividades GESPAA segun corresponda.

2.3 Estrategia Unificada para resolver Deficiencias relacionadas con Seguridad
Operacional.

2.3.1 Bajo esta seccion del Orden del Dia 2, los Directores trataron la Estrategia Unificada para
resolver Deficiencias relacionadas con Seguridad Operacional y el procedimiento relataivo a la
transparencia y la divulgacién de la informacion sobre un Estado que tenga deficiencias significativas en
materia de cumplimiento, incluido el incumplimiento de sus obligaciones de vigilancia al respecto.

2.3.2 Se informd a la Reunién de la accion tomada por la 352 Asamblea sobre la adopcién de
una estrategia unificada para resolver las deficiencias relacionadas con la seguridad operacional.
(Apéndice B a esta parte del Informe).

2.3.3 Los Directores tomaron nota de los elementos claves para un plan de aplicacién de la
estrategia unificada para ayudar a los Estados a resolver sus deficiencias relacionadas con la seguridad
operacional incluyendo herramientas y mecanismos a ser utilizados para recopilar y analizar datos,
promover asociaciones, y establecer organizaciones regionales y subregionales de vigilancia de la
seguridad operacional. La Reunién tom6 nota que de la informacion presentada esta disponible en la
OACI-NET.

2.3.4 Se explicd que las constataciones del Programa Universal de Auditoria de la vigilancia de
la Seguridad Operacional (USOAP) revelaron que muchos Estados aln tienen dificultades para cumplir
las normas y métodos recomendados (SARPS) o para corregir las deficiencias detectadas de seguridad
operacional que, por lo tanto, crean lagunas y riesgos potenciales de seguridad operacional. Las razones
principales incluyen falta de personal y recursos financieros adecuados y la falta de compromiso politico.



Informe sobre la Cuestién 2 del Orden del Dia 2-7

2.35 Ademas, los Directores tomaron nota que la estrategia unificada abarca dos elementos
principales. En primer lugar prestar asistencia a los Estados, o grupos de Estados, para resolver las
deficiencias de seguridad operacional y en segundo lugar, el asegurar que la informacion de seguridad
operacional sea mas transparente y se comparta para que los Estados la usen al desempefiar sus funciones
de vigilancia de la seguridad operacional, incluidas las inspecciones.

2.3.6 La estrategia unificada refleja un cambio de atencién de la OACI hacia la aplicacion de
las disposiciones de seguridad operacional y las medidas correctivas, mas que a la preparacién de SARPS
nuevos. La Reunién tomd nota que considerando que la disponibilidad de informacién de seguridad
operacional era de importancia critica para los Estados al desempefiar sus funciones de vigilancia de la
seguridad operacional, otro medio para facilitar que dicha informacion se comparta era el dar acceso a la
informacion derivada de la base de datos sobre resultados y diferencias basadas en las auditorias (AFDD)
y el uso de la informacion sobre accidentes de la base de datos de notificacion de datos sobre
accidentes/incidentes (ADREP).

2.3.7 También se explicd que otro elemento clave de la estrategia de unificada es fomentar
iniciativas de asociaciéon entre Estados, la industria, instituciones financieras y otras organizaciones
internacionales, como ACSA en Centroamérica y RASOS en el Caribe asi como el Grupo Panamericano
de Seguridad Operacional de la Aviacién (PAAST) y el Grupo de Expertos sobre Seguridad, Proteccién y
Asistencia en Materia de Aviacion (GESPAAA) generado por la Iniciativa de Transporte del Hemisferio
Occidental.

2.3.8 La Reunion tomd nota que la estrategia unificada es considerada de alta prioridad por la
OACI y desea apoyar a los Estados mediante el Ente de Financiacién Internacional para la Seguridad
Aeronautica (IFFAS) asi como apoyar a los Estados en sus esfuerzos para obtener asistencia de otras
fuentes de financiamiento.

Transparencia y Divulgacion

2.3.9 Los Directores tomaron nota de de una propuesta sobre un procedimiento relativo a la
transparencia y la divulgacion de la informacion sobre un Estado que tenga deficiencias significativas en
materia del cumplimiento deficiencias relacionadas con seguridad operacional. La propuesta se presenta
en el contexto de los resultados del USOAP y forma parte de la estrategia unificada, incluyendo las
fuentes y los analisis de datos que se utilizaran para determinar las situaciones respecto a las cuales
habran de tomarse medidas en el marco de la estrategia unificada. También tomaron nota que se incluyen
salvaguardas para asegurarse que el procedimiento se aplicard en conformidad con los principios
establecidos y se utilizara exclusivamente para objetivos relacionados con la seguridad operacional a fin
de garantizar que no existe ninguna discriminacion entre los Estados y para no perjudicar a los Estados
gue carezcan de los recursos necesarios para una vigilancia apropiada de la seguridad operacional.

2.3.10 La Reunién también tomd nota de las situaciones respecto a las cuales habran de tomarse
medidas en el marco de la estrategia unificada (Apéndice C a esta parte del Informe), y de un diagrama
de flujo representando la preparacion de la Secretaria, deliberaciones confidenciales del Consejo y
divulgacion a los Estados (Apéndice D a esta parte del Informe), incluyendo la accion a ser tomada
cuando un Estado complete la accién sobre este procedimiento. A este respecto, el Delegado de Santa
Lucia y Representante en el Consejo de la OACI de los Estados Islefios del Caribe, haciendo notar que la
discusion sobre transparencia y divulgacion ha sido la mas dificil en la historia de la OACI, afiadié que el
Consejo ha tomado nota con preocupacion actividad de los Estados interesados en actividades de aviacion
gue parecen inverosimiles, dada su capacidad de vigilancia de la seguridad operacional, especificamente
sobre la solicitud de un nimero desproporcionado de designadores de tres letras de la OACI para apoyar a
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los explotadores de lineas aéreas para lo cual ha emitido un Certificado de Explotador del Aéreo o los
Estados que tenian un nimero excesivo de aeronaves de transporte de largo alcance en su registro méas
alla de su capacidad de vigilancia de la seguridad operacional. Hizo notar que no estaba incluido ningln
Estado de la Region CAR.

2.3.11 Se enfatizd nuevamente que el procedimiento propuesto es una herramienta para
identificar aquellos Estados que tienen deficiencias significativas en materia de cumplimiento y también
aquellos que no cumplen sus obligaciones internacionales de vigilancia de la seguridad operacional. El
instar el cumplimiento apropiado tiene como objeto servir como Gltimo recurso. En caso de que persistan
condiciones inseguras, por ejemplo, condiciones que sean ajenas a la voluntad de un Estado y cuando las
autoridades responsables no puedan resolverlas, aun con asistencia externa, se prevé en dicho
procedimiento que se informe a todos los Estados contratantes.

2.3.12 El procedimiento podria ayudar a resolver las condiciones peligrosas causadas por los
Estados y explotadores que descuidan los SARPS relativos a la seguridad operacional. Los Directores
tomaron nota que en ninguna circunstancia deberia aplicarse el procedimiento para lograr beneficios
politicos u econdmicos; en el procedimiento y los principios e indicadores de riesgo para la seguridad
operacional conexos existen salvaguardas apropiadas.

2.3.13 La Reunién también tomo nota que la Delegacion de Cuba apoyo la implantacion de una
estrategia unificada para la solucién de deficiencias relacionadas con seguridad operacional. De
particular importancia fue el Articulo 11 del Memorandum de Entendimiento del USOAP el cual sefiala
gue el grupo de auditoria de la vigilancia de la seguridad operacional revisara:

a) Conformidad con los SARPS relacionados con seguridad operacional en todos
los Anexos relacionados con seguridad operacional asi como los Procedimiento
para los servicios de navegacion aérea,

b) Adhesion a los textos de orientacion y practicas relacionadas con seguridad
operacional en uso general de la industria de la aviacion; y
c) La habilidad de implantar eficazmente los elementos criticos de un sistema se

vigilancia de seguridad operacional.

2.3.14 El Delegado de Cuba también hizo notar que en la Regién CAR, la debilidad mas grande
era la falta de personal técnico calificado lo cual a su vez afecta a muchos de los elementos considerados
por las auditorias USOAP.

2.3.15 El Representante del Consejo de los Estados Islefios del Caribe mencion6é que la Region
CAR iba en la direccion correcta, especialmente con el establecimiento de ACSA y RASQOS, y que
deberia incluso considerar asistir a Estados fuera de la Regidn.

2.3.16 Como resultado de la discusion, la Reunidn acord6 la siguiente Conclusion:
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CONCLUSION 2/5 ESTRATEGIA UNIFICADA PARA RESOLVER DEFICIENCIAS
RELACIONADAS CON SEGURIDAD OPERACIONAL

Que los Directores de Aviacion Civil de los Estados y Territorios asi como las
Organizaciones Internacionales de la Region CAR acuerdan:

a) participar activamente en el plan de implantacion de la estrategia unificada para
la resolucion de deficiencias relacionadas con seguridad operacional; y

b) proporcionar, cuando se solicite, asistencia a Estados fuera de la Region CAR.

2.4 Intercambio de Datos sobre Seguridad Operacional

Intercambio de Datos de la Seguridad Operacional de la aviacién internacional
(IASDEX)

24.1 Los Estados Unidos presentaron la NE/O7 que es el programa del Intercambio de Datos
de la Seguridad Operacional de la Aviacion Internacional (IASDEX). Se espera llegar a convertirse en
una herramienta eficaz para las autoridades de aviacion civil participantes para ayudarlas a proporcionar
vigilancia de las aeronaves extranjeras que operan en su espacio aéreo. Este programa involucra, bajo los
términos establecidos en acuerdos bilaterales entre la FAA y una autoridad de aviacion civil, la
recoleccidn e intercambio de las resoluciones de la inspeccion en plataforma de aeronaves, relacionadas
con los explotadores extranjeros que dan servicio a sus paises. El delegado de Estados Unidos describid
las caracteristicas clave del programa IASDEX y solicito retroalimentacion.

2.4.2 La FAA no tenia inspectores de seguridad operacional asignados en el extranjero y a
través de este programa, pudo monitorear la actividad de plataforma de operadores de Estados Unidos y
extranjeros utilizando informacion en tiempo real a través de internet. Se presenta un anteproyecto del
acuerdo en el Apéndice E a esta parte del informe para aquellos Estados interesados en participar en este
programa. La FAA explic6 que el programa incluyé solamente inspeccién de plataforma y que los datos
estaban protegidos con contrasefias.

2.4.3 México apoyo la iniciativa de Estados Unidos, ya que habia estado trabajando con este
programa por mas de cinco afio y estaba integrando este esfuerzo con los transportistas aéreos y
cumpliendo con los Anexos de la OACI relacionados con inspecciones en plataforma.

244 Obtener experiencia y acceso a los registros de vigilancia elaborados por otras
autoridades de aviacién civil en donde dichas operaciones ocurren es de gran valor para construir un
panorama global mas completo del cumplimiento 0 no de un explotador con sus reglamentaciones. El
programa de Intercambio de Datos de la Seguridad Operacional de la aviacién internacional (IASDEX)
tiene un gran potencial para convertirse en una herramienta eficaz para las autoridades normativas,
quienes con el tiempo participaran en este nuevo sistema.

245 Cuba no dudd del valor de estas inspecciones de plataforma; sin embargo, involucraria un
costo seleccionar y capacitar a inspectores de seguridad operacional. El delegado declar6 que no seria un
problema trabajar con Estados Unidos dado que ya habian trabajado en otros asuntos de aviacion. Cuba
tiene acuerdos similares con la Unidn Europea y sugirié que la informacién fuese confidencial debido a su
contenido.
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CONCLUSION 2/6 PROGRAMA IASDEX

Que los Estados/Territorios reconozcan la importancia de las iniciativas para compartir
datos de seguridad operacional tales como el programa IASDEX, y se les alienta para
expresar interés en la FAA en una futura participacion posible en esta iniciativa
especifica.

Capacitacion de Inspectores Gubernamentales de Seguridad Operacional
proporcionada por ICCAE

2.4.6 COCESNA prepar6 la NI/37, dando un informe sobre la actividad actual del Instituto
Centroamericano de Capacitacion Aeronautica (ICCAE), que incluia capacitacion refrendada por la OACI
para Inspectores Gubernamentales de Seguridad Operacional, y los beneficios para la Region CAR.

2.4.7 La nota concluy6 con una lista de aspectos positivos del programa para ICCAE y tener el
programa de la seguridad operacional refrendado por la OACI.

2.5 Temas relacionados con Seguridad Operacional
Mejora de la Cultura sobre la Seguridad Operacional de la Aviacion

251 Los Directores tomaron nota que una racha de accidentes en el tercer trimestre del 2005
alarmé a la comunidad de la aviacion y la llevo a ver la realidad, particularmente a la luz del excelente
récord en seguridad operacional de la aviacion de los ultimos afios. Esto fue una indicaciéon de que no
todo estaba totalmente bien en el sistema internacional de la aviacién civil. Con seguridad se podia
presumir que los factores humanos estaban involucrados en parte si no en todos los accidentes. Ademas,
se reveld que el elemento subyacente en la intervencion de los factores humanos en estos accidentes era la
falta de una cultura positiva sobre seguridad operacional de la aviacion dentro de los explotadores asi
como de las autoridades reguladoras.

25.2 Se inform6 a la Reunion sobre la responsabilidad especial para la prevencion de
accidentes por parte de la Direccion y de la autoridad para gestionar riesgos de seguridad operacional,
estableciendo un método sistematico para identificar peligros, evaluar riesgos, asignar prioridades a esos
riesgos y luego reducir o eliminar aquellos peligros. Esta responsabilidad de la Direccidn en la Gestidn
de la Seguridad Operacional involucra a todas las organizaciones que proporcionan servicios de aviacion,
sin importar el tipo y tamafio.

2.5.3 También se tomé nota que una cultura positiva de seguridad operacional de la aviacién
requiere de un compromiso hacia la seguridad operacional como una prioridad de alto nivel. La Reunién
tomd nota que las caracteristicas de una cultura positiva de la seguridad operacional asi como los
elementos de un programa de seguridad operacional formal son esencialmente la conformidad con los
requisitos de la OACI, notando que la implementacion de un Sistema de Gestién de Seguridad
Operacional era una herramienta pro-activa indispensable para crear y reforzar la “cultura de seguridad
operacional” en cualquier organizacion.
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254 Los Directores se percataron que la aviacion tiene un buen record de seguridad
operacional y que no se puede darse el lujo de confiarse. La seguridad operacional debe permanecer
como la prioridad nimero uno para la aviacion y se deben buscar los medios por los cuales la seguridad
operacional pueda mejorarse. Como resultado, los Directores adoptaron la siguiente Conclusion.

CONCLUSION 2/7 MEJORA DE LA CULTURA DE LA SEGURIDAD
OPERACIONAL DE LA AVIACION

Los Directores de los Estados, Territorios y Organizaciones Internacionales NAM/CAR,
de acuerdo con la necesidad e importancia de la cultura de la seguridad operacional,

resuelven:

a) cumplir con los requisitos de la OACI como elementos para una cultura de
seguridad, y

b) comprometerse a tomar otras medidas apropiadas para mejorar la cultura de la

seguridad operacional de la aviacion en sus respectivas organizaciones
Competencia Linguistica de la OACI

255 La Secretaria presentd informacion sobre los nuevos requisitos para la Competencia
Lingtistica de la OACI como se describe en el Anexo 1, Anexo 6, Anexo 10, Anexo 11 y PANS-ATM,
Doc 4444,

2.5.6 También la Secretaria presentdé material de guia del Documento 9835 de la OACI
“Manual sobre los Requisitos para la Implementacion de la Competencia Lingistica”, que esta disponible
solamente en el portal de la OACI (www.icao.int). Los Requerimientos de Competencia Linguistica de la
OACI fueron desarrollados para utilizarlos como evaluacion de la competencia lingistica en todos los
idiomas utilizados en las comunicaciones por radiotelefonia, no solamente en el idioma inglés, gran parte
del manual versa en la capacitacion en el idioma inglés, ya que esta es el area en la cual muchos Estados y
operadores de aeronaves requieren una guia especifica. Los principios son en gran parte aplicables
también a otros programas de capacitacién en cualquier idioma.

2.5.7 El propdsito del Doc 9835 no es proporcionar un aprendizaje profundo a los instructores
del idioma o a los desarrolladores de programas de capacitacion, ni proporcionar un curriculum, sino para
gue sirva como una guia, enfocando su atencién hacia los encargados de la capacitacion de las
administraciones de la aviacion civil, a la industria aérea y organizaciones de capacitacion para asegurar
el cumplimiento de los requerimientos de la competencia linguistica de la OACI

2.5.8 Los requerimientos de competencia linguistica de la OACI son:
. reforzar el requerimiento del idioma inglés a ser proporcionado por los

proveedores de servicios de la navegacion aérea para los vuelos internacionales a
través de aumentarlo de nivel de Recomendacion a una Norma (Anexo 10);

. establecer requerimientos minimos de nivel de aptitud para la competencia
lingliistica para las tripulaciones de vuelo y controladores de trafico aéreo
(Anexo 1);

. introducir una escala de calificacion de la competencia linguistica aplicable tanto

a los de inglés como lengua materna como a los no hablantes de la lengua inglesa
(Anexo 1);
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. aclarar el requisito para el uso tanto de la lengua corriente como la de
fraseologias (Anexo 10);

. normalizar el uso de las fraseologias de la OACI (Anexo 10);

. recomendar un calendario de evaluaciones para mostrar la competencia
linglistica (Anexo 1); y

. proporcionar vigilancia del cumplimiento del personal de provision de servicios y

operadores (Anexos 6 y 11).

2.5.9 La FAA proporcioné informes sobre los siguientes cursos en idiomas Inglés y Espariol
para pilotos y controladores: Introduccion al Inglés de la Aviacién e Inglés para Transito Aéreo. La
informacion estd disponible en la pagina web: www.academy.faa.gov/ama800 , correo electronico: 9-
amc-ama-itd@faa.gov

2.5.10 Francia informé que ha programado exdmenes para determinar el nivel de competencia y
si es necesario proporcionar capacitacion a fin de que los controladores y pilotos alcancen el nivel minimo
de 4 sefialado en el Anexo 1. El presupuesto programado en 2006 para este tipo de capacitacion es de un
millon de délares, e incluye diferentes etapas de evaluacion y entrenamiento para cada controlador/piloto.

2511 Se tomd nota que la capacitacién es sumamente costosa, sin embargo, estos costos se
pueden reducir mediante la colaboracion con otros Estados.

25.12 La Reunion recordd que el GREPECAS ha detectado que la ocurrencia de los incidentes
y accidentes se debe primordialmente a la deficiencia del dominio del idioma inglés. También se
reconocid que los Programas de Garantia de la Calidad han sido de gran ayuda para la reduccion de estos
eventos.

2.5.13 COCESNA presento las acciones que esta llevando a cabo para cumplir con la normativa
OACI en el desempefio de los Controladores de Transito Aéreo en el idioma Inglés, evitando asi de que
este factor sea contribuyente para la ocurrencia de incidentes ATS, y las acciones que esta realizando en
preparacion de un Proyecto de Implementacién de Competencia del Idioma Inglés, cuyo objetivo
principal es lograr que el personal ATC de la subregion Centroamericana alcance el nivel de competencia
linguistica requerido por la OACI

2.5.14 El objetivo es que cada uno de los Estados Centroamericanos alcance el nivel de
competencia, mediante la capacitacion y evaluacion continua. Estad previsto que el proyecto de
capacitacion se lleve a cabo en el ICAEE y en el sitio mismo de los Estados a fin de que estos alcancen
los propdsitos deseados.

2.5.15 También se explico que el proyecto de capacitacion puede hacerse disponible para otros
Estados, segun el estudio que lleva a cabo el grupo de estudio ATS de COCESNA. Tomando en cuenta la
importancia que tiene el cumplimiento de los requisitos de competencia lingiistica, la Reunion adopto la
siguiente Conclusion:

CONCLUSION 2/8 CUMPLIMIENTO DE LOS REQUISITOS DE COMPETENCIA
LINGUISTICA DE LA OACI

Que los Estados, Territorios y Organizaciones Internacionales de las Regiones
NAM/CAR inicien las actividades preparatorias a fin de cumplir con los requerimientos
de competencia linglistica de la OACI para el 5 de marzo de 2008, evitando la
ocurrencia de incidentes ATS y accidentes.
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Elementos Criticos del Sistema de Seguridad Operacional
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APENDICE B

ESTRATEGIA UNIFICADA PARA RESOLVER LAS DEFICIENCIAS RELACIONADAS CON
LA SEGURIDAD OPERACIONAL
RESOLUCION A35-7 DEL 35° PERIODO DE SESIONES
DE LA ASAMBLEA DE LA OACI

A35-7 Estrategia unificada para resolver las deficiencias relacionadas con la seguridad operacional

Considerando que uno de los objetivos principales de la Organizacion sigue siendo el de garantizar la
seguridad operacional de la aviacion civil internacional en todo el mundo;

Considerando que incumbe también a los Estados contratantes, tanto en forma colectiva como individual,
la responsabilidad de garantizar la seguridad operacional de la aviacion civil internacional;

Considerando que, de conformidad con el Articulo 37 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional,
cada Estado contratante se compromete a colaborar, a fin de lograr el mas alto grado de uniformidad
posible en las reglamentaciones, normas, procedimientos y organizacion relativos a las aeronaves,
personal, aeropuertos, aerovias y servicios auxiliares en todas las cuestiones en que tal uniformidad
facilite y mejore la navegacion aérea;

Considerando que para mejorar la seguridad operacional de la aviacién civil internacional en todo el
mundo se requiere la colaboracidn activa de todas las partes interesadas;

Considerando que el Convenio y sus Anexos proporcionan el marco juridico y operacional para que los
Estados contratantes elaboren un sistema de seguridad operacional de la aviacion civil basado en la
confianza y el reconocimiento mutuos, para lo cual se requiere que todos los Estados contratantes
apliguen los SARPS en la mayor medida posible y ejerzan adecuadamente la vigilancia de la seguridad
operacional;

Considerando que los resultados del Programa universal de auditoria de la vigilancia de la seguridad
operacional (USOAP) indican que diversos Estados contratantes todavia no han logrado establecer un
sistema nacional de vigilancia de la seguridad operacional satisfactorio;

Considerando que la Direccién de cooperacion técnica de la OACI (TCB) puede proporcionar la
asistencia requerida a los Estados que la necesiten;

Considerando que el Ente de financiacion internacional para la seguridad aeronautica (IFFAS) se ha
establecido para ayudar a los Estados contratantes a financiar los proyectos relacionados con la seguridad
operacional destinados a corregir las deficiencias detectadas principalmente mediante el USOAP y para
los cuales dichos Estados no pueden proporcionar u obtener de otro modo los recursos financieros
necesarios;

Reconociendo que no todos los Estados contratantes cuentan con los recursos humanos, técnicos y
financieros necesarios para ejercer adecuadamente la vigilancia de la seguridad operacional;
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Reconociendo que el establecimiento de organizaciones regionales y subregionales de vigilancia de la
seguridad operacional tiene un gran potencial para asistir a los Estados en el cumplimiento de sus
obligaciones en virtud del Convenio de Chicago mediante las economias de escala y el fomento de la
uniformidad a mas amplia escala;

Reconociendo que la asistencia con la que cuentan los Estados contratantes que tienen dificultades para
corregir las deficiencias detectadas mediante las auditorias de la vigilancia de la seguridad operacional
aumentaria en gran medida mediante la aplicacién de una estrategia unificada en la que participaran todos
los Estados contratantes, la OACI y otras partes interesadas en las operaciones de aviacion civil;

Reconociendo las contribuciones de intensificacién de la seguridad operacional como resultado de las
auditorias llevadas a cabo por organizaciones internacionales y regionales, tales como el programa de
auditoria de la seguridad técnica de la IATA (IOSA) y el programa de seguimiento y apoyo a la puesta en
practica de las ESARR de Eurocontrol (ESIMS);

Reconociendo que la transparencia y el intercambio de informacidn relativa a la seguridad operacional
constituyen uno de los principios fundamentales de un sistema de transporte aéreo seguro;

La Asamblea:

1. Insta a todos los Estados contratantes a intercambiar con los demas Estados contratantes informacion
critica relativa a la seguridad operacional que pueda tener repercusiones en la seguridad operacional de la
navegacion aérea internacional y a facilitar el acceso a toda informacion pertinente relativa a la seguridad
operacional;

2. Alienta a los Estados contratantes a utilizar plenamente toda la informacion disponible sobre seguridad
operacional en el desempefio de sus funciones de vigilancia de la seguridad operacional, incluso durante
las inspecciones, tal como se prevé en el Articulo 16 del Convenio;

3. Encarga al Consejo que elabore medios practicos de facilitar el intercambio de dicha informacion sobre
seguridad operacional entre los Estados contratantes;

4. Recuerda a los Estados contratantes la necesidad de que vigilen todas las operaciones de aeronaves,
incluidas las extranjeras dentro de su territorio, y de que adopten las medidas que resulten necesarias para
proteger la seguridad operacional,

5. Encarga al Consejo que elabore un procedimiento para informar a todos los Estados contratantes, en el
marco del Articulo 54 j) del Convenio de Chicago, cuando un Estado tenga deficiencias significativas en
materia de cumplimiento de los SARPS de la OACI relativos a la seguridad operacional;

6. Encarga al Consejo que fomente el concepto de organizaciones regionales o subregionales de
vigilancia de la seguridad operacional;

7. Pide al Secretario General que siga fomentando la coordinacién y cooperacion entre el USOAP y los
programas de auditorias de otras organizaciones relativos a la seguridad operacional de la aviacion, mas
concretamente la IATA 'y Eurocontrol;



2B-3 Apéndice B al Informe sobre la Cuestion 2 del Orden del Dia

8. Insta a los Estados contratantes a seguir desarrollando la cooperacion a escala regional y subregional y,
cuando sea factible, establecer iniciativas de asociacién con otros Estados, con empresas del sector
aerondutico, proveedores de servicios de navegacion aérea, entidades financieras y otras partes
interesadas con miras a reforzar su capacidad de vigilancia de la seguridad operacional para fomentar un
sistema mas seguro de aviacion civil internacional y mejorar el cumplimiento de sus responsabilidades
individuales;

9. Alienta a los Estados a fomentar la creacion de asociaciones regionales o subregionales para colaborar
en el desarrollo de soluciones a problemas comunes con el fin de fortalecer su capacidad individual de
vigilancia de la seguridad operacional;

10. Alienta a todos los Estados que estén en condiciones de hacerlo a participar en el fortalecimiento y
fomento de las organizaciones regionales de vigilancia de la seguridad operacional y proporcionar un
apoyo tangible a las mismas;

11. Invita a los Estados contratantes a utilizar los servicios de la Direccion de cooperacion técnica de la
OACI (TCB) para resolver las deficiencias identificadas por el USOAP;

12. Invita a los Estados contratantes que experimenten dificultades a la hora de financiar las medidas
necesarias para corregir las deficiencias relacionadas con la seguridad operacional detectadas mediante el
USOAP a que aprovechen la oportunidad de financiacion que brinda el Ente de financiacién internacional
para la seguridad aerondutica (IFFAS);

13. Pide al Consejo que implante una estrategia unificada basada en los principios de mayor
transparencia, cooperacion y asistencia y que fomente, cuando resulte apropiado, el establecimiento de
asociaciones con los Estados, usuarios, proveedores de servicios de navegacion aérea, empresas del sector
aerondutico, entidades financieras y otras partes interesadas para analizar las causas, determinar y aplicar
soluciones sostenibles para ayudar a los Estados a resolver las deficiencias relativas a la seguridad
operacional;

14. Encarga al Consejo que adopte un enfoque flexible para proporcionar asistencia mediante las oficinas
regionales de la OACI para apoyar las organizaciones regionales y subregionales encargadas de la
vigilancia de la seguridad operacional e implantar un sistema eficaz para vigilar la implantacion de la
estrategia unificada;

15. Pide al Secretario General que investigue los medios con que puede emprenderse la identificacion de
medidas, a escala nacional y regional, para apoyar el desarrollo de capacidades y procedimientos de
vigilancia de la seguridad operacional en la ATM.

Préctica correspondiente
1. El Consejo deberia desarrollar medios para que toda la informacion pertinente procedente de la base de

datos de las constataciones y diferencias emanadas de las auditorias (AFDD) pueda facilitarse a todos los
Estados contratantes mediante la utilizacion del sitio web seguro de la OACI.
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APENDICE C

SITUACIONES RESPECTO A LAS CUALES HABRAN DE TOMARSE MEDIDAS EN EL
MARCO DE LA ESTRATEGIA UNIFICADA

1. SITUACION 1

1.1 En la primera situacion, un Estado participa plenamente en el procedimiento USOAP y
obtiene de manera constante resultados deficientes. El Estado cuenta con limitados recursos que puedan
dedicarse a la vigilancia de la seguridad operacional. Puede carecer aun de un marco de reglamentacion
basico y contar con pocos 0 ningun personal calificado para participar en la certificacion y vigilancia de
los explotadores. Al examinar su nivel de actividad aerondutica, resulta claro que dicho nivel es
relativamente bajo, siendo dicha actividad esencial para mantener su economia. Esto indica un equilibrio
voluntario entre la capacidad de vigilancia y la actividad aeronautica esencial.

1.2 Se ofreceré asistencia a este Estado en el marco de la estrategia unificada. Sera objeto de
apoyo de la Sede de la OACI, de sus oficinas regionales y de la Direccidén de cooperacién técnica. La
OACI sefalara las necesidades de este Estado a la atencion de donantes y entidades financieras. Trabajara
también con dicho Estado para formar asociaciones regionales y subregionales apropiadas para apoyar la
vigilancia de la seguridad operacional. Todas las partes tendran el objetivo de aumentar rapidamente las
capacidades de vigilancia de la seguridad operacional de dicho Estado de manera que pueda beneficiarse
del desarrollo seguro y ordenado de su sector aerondutico. El propio Estado se ocupa de la gestion del
riesgo para la seguridad operacional; los mecanismos de transparencia en virtud de la Resolucion A35-7
de la Asamblea proporcionaran a los demas Estados la informacion necesaria para vigilar las operaciones
extranjeras y se estan tomando todas las medidas posibles para resolver los problemas. El Estado en
cuestion no seria objeto de consideraciones especiales por parte del Consejo en lo que atafie al
procedimiento relativo a la transparencia y la divulgacion de la informacién en el marco del Articulo 54

)
2. SITUACION 2

2.1 En la segunda situacion, un Estado podria tener dificultades en la gestion de la seguridad
operacional y la eficacia de sus instalaciones de navegacion aérea. Las deficiencias concretas en materia
de navegacion aérea se observardn normalmente mediante el procedimiento regional de planificacion ya
establecido. Al realizarse la auditoria USOAP, probablemente se formularan conclusiones y
recomendaciones relativas a la capacidad del Estado para administrar los aspectos relativos a la seguridad
operacional de la navegacion aérea. Esta situacién no ha sido un problema hasta la fecha, pero puede
preverse que se presente con mayor frecuencia a medida que se realiza un mayor nimero de auditorias en
el marco del enfoque sistémico global para el programa USOAP cuando se amplie a todos los Anexos
relacionados con la seguridad operacional.

2.2 Como en la primera situacion, el Estado recibira asistencia apropiada en el marco de la
estrategia unificada para corregir sus deficiencias en materia de vigilancia de la seguridad operacional.
Incumbira al Estado y a los mecanismos regionales de planificacién apoyar la solucion de las deficiencias
concretas en materia de navegacion aérea. El Programa de cooperacién técnica proporcionara asistencia a
los Estados para resolver dichos problemas de infraestructura, como lo hace actualmente. El Estado en
cuestion no serd objeto de consideraciones especiales por parte del Consejo en lo que atafie al
procedimiento relativo a la transparencia y la divulgacion de la informacién en el marco del Articulo 54
J). En este caso, los riesgos para la seguridad operacional son objeto de una gestién mediante cooperacion



2C-2 Apéndice C al Informe sobre la Cuestion 2 del Orden del Dia

entre los procedimientos regionales de planificacidn; se garantiza la transparencia necesaria respecto a la
situacion de las deficiencias en materia de navegacion aérea; y dichas deficiencias se estan resolviendo
mediante los mecanismos méas apropiados.

3. SITUACION 3

3.1 La tercera y Gltima situacion es la mas dificil. Un Estado indica deficiencias graves y
persistentes en materia de vigilancia de la seguridad operacional, al igual que el Estado descrito en la
primera situacion. Sin embargo, a diferencia de este ultimo, el Estado en cuestion tal vez no haya
participado plenamente, o de ninguna manera, en el procedimiento de auditorias del USOAP. Tal vez sean
insuficientes los datos sobre su capacidad limitada para vigilar la seguridad operacional. Ademas, los
datos indican que sus actividades aeronauticas parecen improbables, dado lo que se conoce acerca de su
capacidad para vigilar la seguridad operacional. Por ejemplo, puede haber solicitado a la OACI un
nimero excesivo de designadores de tres letras y designadores radiotelefénicos para apoyar a los
explotadores de lineas aéreas para los cuales ha emitido un AOC. Puede haber matriculado un nimero
excesivo de grandes aeronaves de transporte, lo que seria muy superior a su capacidad para vigilar la
seguridad operacional. Los datos relativos a dichas aeronaves y sus explotadores indican que efectian
operaciones exclusivamente en paises y regiones lejanos que pueden estar situados a miles de kilometros
del Estado, sin que éste haya concertado arreglos apropiados, tales como la transferencia de ciertas
funciones y obligaciones de conformidad con el Articulo 83 bis del Convenio, de modo que le es
practicamente imposible vigilar efectivamente la seguridad operacional. El Estado en cuestion puede
anunciar abiertamente servicios de matricula mediante el pago de derechos y en los informes del Consejo
de Seguridad de las Naciones Unidas algunas de sus operaciones pueden hasta vincularse con actividades
ilegales.

3.2 En este caso, la primera medida consistiria en obtener informacion més precisa sobre la
capacidad de dicho Estado para vigilar la seguridad operacional y sus actividades aeronduticas. Se
tomarian todas las medidas necesarias para llevar esto a cabo mediante colaboracion con el Estado
interesado. Puede recomendarse una mision USOAP especial y la OACI puede optar por solicitar a dicho
Estado que proporcione informaciéon actual valida sobre matricula y propiedad de aeronaves, con
referencia al Articulo 21 del Convenio. Es posible que el Estado no esté en condiciones hacer frente a
dichas medidas de validacién o que fuerzas externas puedan impedir su participacion. A medida que se
compila la informacién, el Estado en cuestion recibiria consideracion prioritaria para recibir asistencia en
el marco de la estrategia unificada. El objetivo de todas las partes interesadas consistiria en establecer
mecanismos de apoyo Yy asociaciones regionales que podrian resolver los problemas del mencionado
Estado. Si éste no esta dispuesto a participar en dichas actividades, o no esta en condiciones de hacerlo,
dicho caso se presentaria al Consejo de la OACI para consideracion especial y posibles futuras decisiones
en relacién con el procedimiento relativo a la transparencia y la divulgacion de la informacion en el
marco del Articulo 54 j). Esto seria necesario porque el riesgo para la seguridad operacional que plantean
los explotadores de dicho Estado no estd bajo control, los mecanismos relativos a la transparencia en
virtud de la Resolucion A35-7 de la Asamblea no son eficaces y no se logra ningln progreso para resolver
el problema.
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APENDICE E

(Disponible solamente en Inglés)

DRAFT

MEMORANDUM OF AGREEMENT
NAT-I-

BETWEEN THE

FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION

OF THE DEPARTMENT OF TRANSPORTATION
OF THE UNITED STATES OF AMERICA

AND

XXXXXXXXXXXX CIVIL AVIATION AUTHORITY

MINISTRY OF TRANSPORT
XXXXXKXKXXXXXX

INTERNATIONAL AVIATION SAFETY DATA
EXCHANGE (IASDEX) SYSTEM

WHEREAS, the Federal Aviation Administration (FAA) of the Department of
Transportation, United States of America, and XXXXXXXXXXXX Civil Aviation Authority (
XXX XXXXXXXXX) of the Ministry of Transport, XXXXXXXXXXXX, have as common
objectives conducting and improving aviation safety oversight, particularly as it concerns
overseeing the operations of foreign and domestic air carriers and ensuring a high level of safety
for those operations; and

WHEREAS, the FAA and XXXXXXXXXXXX are authorized to take those actions
necessary to carry out their respective duties and powers with regard to aviation safety oversight,
including the execution of this Memorandum of Agreement for the exchange of safety-related
information;

NOW THEREFORE, the FAA and XXXXXXXXXXXX, collectively referred to herein
as the parties and individually as the party, agree as follows:
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ARTICLE I—OBJECTIVE

This Memorandum of Agreement NAT-1-___ (the Agreement) establishes the terms and
conditions under which XXXXXXXXXXXX shall participate in the FAA’s International
Aviation Safety Data Exchange (IASDEX) system.

ARTICLE II—TERMS AND CONDITIONS
A. The IASDEX is a web-based data reporting system designed to facilitate the storage
and exchange of safety information between civil aviation authorities worldwide.

1. Participation in the IASDEX allows a party to submit to the system certain
safety inspection data collected by that party on foreign carriers operating within the party’s
territory.

2. Once accepted by the IASDEX system, all safety inspection data submitted by
a party shall be available for review by all other participants in the IASDEX system.

B. In support of the IASDEX system and XXXXXXXXXXXX’s participation in the
IASDEX, the FAA shall:

1. Establish and maintain a secure internet site where XXXXXXXXXXXX and
other IASDEX participant can submit safety inspection data and review safety inspection data
posted by other participants.

2. Specify minimum hardware and software requirements for a participant’s use
of the system.

3. Develop procedures for submitting safety inspection data, including
establishing a standard format for the data and the minimum frequencies for submitting data and
defining the type of data that may be posted on the IASDEX system.

4. Establish the terms and conditions under which all participants may have

access to and review the safety inspection data.
5. Provide IASDEX participants with a user manual for the IASDEX system.

6. Hold periodic meetings with IASDEX participants to review and discuss the operation of the

IASDEX system.
C. In connection with its participation the IASDEX system, XXXXXXXXXXXX shall:

1. Designate no more than one hundred (100) XXXXXXXXXXXX employees as users of the

IASDEX system and provide the FAA with a list of those users.

2. Train the employees designated as IASDEX users on the operation and use of the system using

the FAA-developed user manual.
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3. Ensure that it and each of its employees:
a. Adheres to the procedures established for posting and reviewing safety inspection data
on the IASDEX system; and
b. Takes no action, whether directly or indirectly, that would compromise the security of
the IASDEX system.

4. Establish a point of contact who, upon request of the FAA or another IASDEX participant, can

provide additional detailed information concerning the safety inspection data posted on the IASDEX system.

ARTICLE NHI—IMPLEMENTATION
A. The designated points of contact between the FAA and XXXXXXXXXXXX for

coordination and management of this Agreement are:

1. For the FAA: Manager, Global Issues Branch
Office of the Assistant Administrator for
International Aviation
Federal Aviation Administration
800 Independence Avenue, SW, FOB-10B
6™ Floor East
Washington, D.C. 20591
USA

Telephone: 202-385-8857
Facsimile: 202-385-

2. For XXXXXXXXXXXX:

(contact information as required)

B. The designated managers for routine technical issues under this Agreement are:

1. For the FAA: International Programs & Policy Division, AFS-50
Flight Standards Service
Federal Aviation Administration
800 Independence Avenue, SW, FOB-10B
6" Floor West
Washington, D.C. 20591
USA
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Telephone: 202-385-8070
Facsimile: 202-267-

2. For XXXXXXXXXXXX:

(contact information as required)

ARTICLE IV—EINANCIAL PROVISIONS
Each party shall bear the cost of any activity performed by it under this Agreement.

ARTICLE V—RELEASE OF TECHNICAL DATA OR OTHER INFORMATION

Except as required by applicable law or by mutual written agreement of the parties,
neither party shall release any technical data or other information or material pertinent to the
tasks or related to the agreed program to third parties other than participants in the IASDEX
system.

ARTICLE VI—WAIVER OF CLAIMS
Each party to this Agreement waives any and all claims against the other party for all
loss, damage, or injury resulting from the activities performed under this Agreement.

ARTICLE VII—AMENDMENTS
This Agreement may be amended by mutual consent of the parties. The details of any
such amendment shall be memorialized by written agreement signed by both parties.

ARTICLE VIII—DISPUTE RESOLUTION

Any disagreement arising under this Agreement shall be resolved by negotiations

between the two parties and shall not be referred to any international tribunal or third party for settlement.

ARTICLE IX—ENTRY INTO FORCE AND TERMINATION
A. This Agreement shall enter into force on the date of the last signature and shall

remain in force until terminated.

B. Either party may terminate this Agreement by providing ninety (90) days written
notice to the other party. Each party shall have one hundred and twenty (120) days to close out
its activities following any such termination. The termination of this Agreement shall not affect
existing rights and obligations of the parties under this Agreement.
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ARTICLE X—SIGNATURE IN COUNTERPARTS

To facilitate execution, this Agreement may be executed in as many counterparts as may
be required. It shall not be necessary that the signature of or on behalf of each party appear on
each counterpart, but it shall be sufficient that the signature of or on behalf of each party appear
on one or more of the counterparts. All counterparts shall collectively constitute a single
agreement.

ARTICLE XI—AUTHORITY
The FAA and XXXXXXXXXXXX agree to the provisions of this Agreement as
indicated by the signatures of their duly authorized representatives.

FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION DIRECTOR GENERAL
DEPARTMENT OF TRANSPORTATION ) 9.9.9.9.9.9.9.9.9.9.0.¢
UNITED STATES OF AMERICA ) 9.9.9.9.9.9.9.9.9.9.9,.4
BY: BY:

TITLE: TITLE:

DATE: DATE:
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Cuestion 3 del
Orden del Dia: Servicios de Navegacion Aérea

3.1 CNS/ATM

Planificacion e implementacion de los sistemas CNS/ATM en las regiones NAM/CAR

311 La Reunion recordd que recientemente la OACI emitio la Carta a los Estados, Ref.: AN
13/54-05/65, fechada el 27 de junio de 2005, mediante la cual inform6 sobre el avance de la segunda
propuesta de enmienda del Plan mundial de navegacion aérea para los sistemas CNS/ATM, la cual
incluiria un nuevo enfoque para la planificacion con el proposito de evitar la proliferacién de sistemas y
de actividades de planificacion; y serviria como instrumento de planificacion integral a corto y mediano
plazos, tanto para los Estados como para los grupos regionales de planificacion y ejecucion (PIRGS), y al
mismo tiempo que ofreceria un esquema de transicién para la evolucién hacia el nuevo sistema ATM
mundial.

3.1.2 La segunda propuesta de enmienda del Plan mundial se estd preparando en base a las
recomendaciones de la AN-Conf/11 y las agrupaciones Idgicas de iniciativas operacionales extractadas de
la hoja de ruta de la industria revisadas por la OACI, teniendo en cuenta la necesidad de garantizar una
integracion fluida con la planificacion actual de los PIRGS vy la version vigente del Plan mundial. En la
enmienda se tendra en cuenta ademas el concepto operacional ATM mundial y las estrategias de
transicion a largo plazo. Se prevé que la enmienda del Plan mundial serd completada en el ultimo
trimestre de 2005 para su presentacion oficial a la Comision. Seguidamente, se realizara el proceso de
consulta a los Estados, revision de los comentarios recibidos por la Comisién y la aceptacion final por el
Consejo.

3.1.3 Basado en la NE/09 y teniendo en cuenta los antecedentes expresados en los parrafos
precedentes y en la Hoja de ruta de la industria revisada por la OACI, la Reunidn elabor6 una Tabla que
presenta una Matriz sobre el estado actual de desarrollo de los sistemas CNS/ATM en las regiones
NAM/CAR, asi como sus metas. Al respecto, Estados Unidos proporciond informacion actualizada
sobre el estado de desarrollo de algunos de sus sistemas ATM y de vigilancia; asimismo Francia y Santa
Lucia proporcionaron informacion sobre el estado de implementacion del WGS-84 en sus Territorios y
Estado respectivamente, asi como en el resto del Caribe Oriental.

3.14 La Matriz CNS/ATM de las Regiones NAM/CAR revisada por la Reunion se presenta en
el Apéndice A a esta parte del Informe y tiene el objetivo de proporcionar un aporte significativo al plan
de desarrollo regional de los sistemas y servicios de la navegacion aérea, contribuyendo a orientar el
establecimiento de una adecuada infraestructura de los sistemas CNS/ATM en las Regiones NAM/CAR
de manera armoniosa con el desarrollo de otras regiones con vista a alcanzar la meta de implantar un
mejor sistema de navegacion aérea mundial. Ademas, la Reunion considerd que la Matriz debe ser un
documento dinamico que requiere que la informacién concerniente al estado de desarrollo de los sistemas
CNS/ATM de las regiones NAM y CAR sea actualizada periédicamente. Por lo tanto, la Reunion acord6
la Conclusion siguiente:
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CONCLUSION 2/9 DESARROLLO E IMPLEMENTACION COORDINADA DE LOS
SISTEMAS CNS/ATM EN LAS REGIONES NAM/CAR

Que, con el proposito de continuar el desarrollo e implementacién coordinada de los
sistemas CNS/ATM en las regiones NAM/CAR, los Estados/Territorios/Organizaciones
Internacionales de estas regiones:

a) den seguimiento a la Matriz CNS/ATM que se presenta en el Apéndice A de esta
parte del Informe;

b) realicen su planificacion e implementacion de estos sistemas CNS teniendo en
cuenta, entre otros aspectos, la Matriz referida en el epigrafe a) anterior;

c) que con el apoyo de la Oficina NACC de la OACI ajusten la Matriz CNS/ATM
mencionada, teniendo en cuenta la segunda enmienda al Plan mundial de
navegacion aérea para los sistemas CNS/ATM que se espera sera aprobada en el
2006; y

d) gue a través del mecanismo de reuniones regionales/subregionales NACC
actualicen periodicamente la informacion de la Matriz CNS/ATM sobre el estado
de desarrollo de los sistemas CNS/ATM en estas Regiones.

Aplicacion de soluciones tecnolégicas regionales para la implantacion de los sistemas
CNS/ATM y otros sistemas/servicios aeronduticos

3.15 COCESNA mediante su NE/39, presentd a la Reunién informacion sobre sus
experiencias y beneficios obtenidos en la ejecucion de soluciones tecnolégicas en Centroamérica que
facilitan la integraciéon y armonizacién en los diferentes procesos aeronauticos. En el Apéndice B de esta
parte del Informe se presenta un resumen de las experiencias de COCESNA. Ademéas, COCESNA basado
en sus experiencias propuso aplicar soluciones tecnoldgicas regionales. Por lo tanto, la Reunién acordd
la Conclusion siguiente:

CONCLUSION 2/10 APLICACIONES DE SOLUCIONES TECNOLOGICAS
REGIONALES NAM/CAR PARA LOS SERVICIOS
AERONAUTICOS

Que, los Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales de las regiones NAM/CAR
con vistas a facilitar y obtener mayores beneficios en la implementacién de los sistemas
CNS/ATM vy otros servicios aeronauticos,

a) busquen e implementen soluciones tecnol6gicas regionales que faciliten la
integracion, armonizacion y cooperacion intra/inter-regional; y

b) para la aplicacion de las soluciones mencionadas en el epigrafe a) anterior,
consideren la concertacion de proyectos regionales de cooperacion técnica.
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Automatizacion ATM e Implementacion del ADS-B

3.1.6 La Secretaria presentd informacion sobre los avances logrados en la automatizacién
ATM y la implementacion del ADS/ADS-B en las Regiones NAM y CAR. Al respecto, se recordd que la
AN-Conf/11, aprobd la utilizacion del sistema ADS-B para apoyar el sistema mundial ATM y contribuir a
lograr la interoperabilidad mundial, teniendo en cuenta las Recomendaciones de la AN-Conf/11.
También, la Reunién fue informada que actualmente en el Plan Mundial de navegacion aérea para los
sistemas CNS/ATM (Doc 9750), los sistemas ADS figuran como opciones del futuro sistema de
vigilancia ATM, y que la OACI esta elaborando SARPS adicionales sobre el uso del ADS-B, los cuales
se espera que seran publicados proximamente.

3.1.7 La Reunién consideré que los sistemas de automatizacion deben ser capaces de
proporcionar informacién a todo el sistema ATM a fin de optimizar las capacidades de los servicios
prestados a los usuarios del espacio aéreo hasta y mas alla del afio 2025, fijandose como meta el lograr
un sistema mundial interfuncional ATM para todos los usuarios durante todas las fases de vuelo.

3.1.8 Durante la evolucién de los sistemas de automatizacion ATM, es muy importante
considerar la integracion, utilizacién operacional y desarrollo de la infraestructura técnica, incluyendo los
sistemas de comunicacion como medio de soporte, para la implantacion de las aplicaciones operacionales.
Por ello la Reunién consider6 esencial la aplicacién regional de un Documento de Control de Interfaz
(ICD), para la integracién de los sistemas de automatizacion ATM en las Regiones NAM y CAR.
Actualmente los Grupos de Trabajo estan llevando a cabo un anélisis del ICD desarrollado por Canada,
México y Estados Unidos para su futura aplicacion armonizada en las Regiones CAR y SAM.

3.1.9 También se reconocié que los Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales
deberian analizar y proporcionar la informacion sobre los requerimientos operacionales y de
interconexion para la integracion de otros sistemas de automatizacién lo que incluye las acciones
planificadas para la implementacion de sistemas ADS-B en las Regiones NAM/CAR teniendo en cuenta
la estrategia presentada en el Apéndice C a esta parte del Informe.

3.1.10 Por su parte, la estrategia de automatizacion regional aprobada por el GREPECAS/12 ha
sido reconocida como perfectamente viable y de vision futurista que apoya el desarrollo regional
interoperable y de interfaz armoniosa de los sistemas de automatizacion ATM a corto, mediano y largo
plazo. De acuerdo a los estudios comparativos de la capacidad instalada con los flujos de trafico de las
Regiones CAR/SAM, es evidente que aun existen algunas areas con requisitos de instalaciones y
servicios, las cuales deberian planificarse de acuerdo a los objetivos y funcionalidades de una ATM
interregional completamente automatizada.

3111 De esta manera la Reunion acordd continuar apoyando los trabajos a través de la
Estrategia Regional para la Integracién de los Sistemas de automatizacién ATC aprobada por el
GREPECAS incorporando otras acciones en el futuro programa de los Grupos de Trabajo, tales como:

- fomentar la integracién de los sistemas de automatizacién mediante el uso de
aplicaciones operacionales normalizadas por la OACI;

- llevar a cabo una integracion técnica operacional armonizada utilizando un
documento de control de interfaz (ICD) para el intercambio de datos y la
coordinacidn entre dependencias ATS, basado en los SARPS de la OACI;

- fomentar la planificacion y desarrollo de recursos humanos aplicados al estudio
de implantacion e integracion regional de los sistemas de automatizacion ATM,;



3-4 Informe sobre la Cuestion 3 del Orden del Dia

- designar puntos de contacto ATM en cada Estado/Territorio/Organizacion
Internacional para la coordinacion en la interfaz de los sistemas de
automatizacion ATM de las Regiones CAR/SAM.

3.1.12 Ya que la tecnologia permite lograr ventajas importantes con inversiones modestas hacia
un sistema flexible de gestion del transito aéreo, los Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales
también acordaron llevar a cabo acuerdos bilaterales o multilaterales, con vistas a una automatizacion
regional ATM, con una vision armoniosa y evolutiva para la interoperabilidad entre sistemas que permita
el intercambio de datos entre dependencias ATS para alcanzar una gestion flexible, transparente y 6ptima
del espacio aéreo, a la vez que aumente los niveles requeridos de seguridad operacional ATM

3.1.13 Basado en lo expresado en los parrafos precedentes, la Reunion consideré conveniente
que los Estados, Territorios de las regiones NAM/CAR y COCESNA continlen trabajando para la
interfaz e integracion operacional de los sistemas de automatizacion ATS de las Regiones NAM/CAR asi
como el adoptar la estrategia regional para implementar el ADS-B. Por lo tanto, la Reunién formul6 la
siguiente Conclusion;

CONCLUSION 2/11 INTERFAZ E INTEGRACION OPERACIONAL DE LOS
SISTEMAS AUTOMATIZADOS ATM DE LAS REGIONES
NAM/CAR

Que, los Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales de las Regiones NAM/CAR:

a) definan los requisitos de automatizacion ATM, en conformidad con sus
necesidades operacionales y técnicas;

b) se basen en la Estrategia Regional para la Implantacion del Sistema ADS-B, que
se presenta en el Apéndice C a esta parte del informe;

c) examinen otros requisitos regionales para la integracion de los sistemas de
automatizacion ATM;

d) lleven a cabo acuerdos bilaterales o multilaterales para la integracién de los
sistemas de automatizacion ATM, con vistas a una automatizacion regional
ATM, en conformidad con las orientaciones de la OACI;

e) designen a un punto de contacto para que participe, en los trabajos para la
integracion de los sistemas de automatizacion ATM; y

f) coordinen sus planes de accién con la Oficina Regional NACC de la OACI a fin
de asegurar una integracion regional de los sistemas de automatizacion ATM
integral, armoniosa, interoperable y coherente con el Plan de Regional de
Navegacion Aérea (ANP) de las Regiones CAR/SAM.

3.1.14 La NI/27 presentd un resumen de las diferentes actividades y trabajos realizados por
COCESNA para la implementacion de la automatizacion de la Gestién de Mantenimiento de los Sistemas
de Navegacion Aérea, que permita mejora la disponibilidad y la eficiencia de los servicios, de acuerdo
con los requerimientos de los sistemas CNS/ATM.
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3.1.15 COCESNA también presentd los avances que en materia de automatizacion que ha
desarrollado, destacando el SGM, que utiliza una base de datos confiable y actualizada de los sistemas del
SNA, la cual permite elaborar y definir los planes de renovacién de los sistemas; planificar y programar
las actividades de mantenimiento; recopilar y analizar las actividades e incidencias de mantenimiento y
gestionar la logistica y recursos.

Sistema ATIS Voz de COCESNA

3.1.16 COCESNA inform6 sobre el desarrollo de su Sistema ATIS Voz, y sobre la
implementacion en septiembre de 2005 de este sistema en el Aeropuerto Internacional Juan Santamaria en
San José, Costa Rica, asi como los planes para desarrollar un sistema de ATIS digital (D-ATIS). En el
Apéndice D se presenta informacion sobre el Sistema ATIS desarrollado por COCESNA. Teniendo en
cuenta estas consideraciones y que en la Tabla CNS 2A también contiene requisitos para otros
aeropuertos internacionales de la Region CAR, la Reunidn adopto la Conclusion siguiente:

CONCLUSION 2/12 ELABORACION DE UN PLAN DE MODERNIZACION E
IMPLEMENTACION DE EQUIPOS D-ATIS EN  LOS
AEROPUERTOS INTERNACIONALES DE LA REGION CAR

Que, teniendo en cuenta las experiencias de COCESNA en el desarrollo de un nuevo
equipo DATIS, los Estados y Territorios de la Region CAR y COCESNA examinen y
consideren adoptar un plan de modernizacion de equipo e implementacion de servicio D-
ATIS en los aeropuertos internacionales, en conformidad con los requisitos ATM.

Procesamiento de datos ADS y Comunicaciones CPDLC de COCESNA

3.1.17 Se presentd una descripcion general de las facilidades y capacidades disponibles en los
Centros de Control de COCESNA y de las acciones emprendidas en la planificacion y ejecucion de
pruebas para el Procesamiento de los Datos ADS y comunicaciones CPDLC, principalmente para el area
ocednica del Pacifico de la FIR Centroamérica que no cuenta con cobertura radar. Como respaldo a
posibles contingencias del ACC CENAMER se dispone de un Centro de Control Backup en llopango, El
Salvador, que a la vez sirve como un Simulador ATC.

3.1.18 Las funciones existentes en ambos Centros de Control del Procesamiento de datos ADS
C y de la gestién de comunicaciones CPDLC, son: El Centro de Control CENAMER cuenta con
Servidores de Enlace de Datos ADS/CPDLC (Data Link Servers — DLS). El sistema tiene la capacidad de
gestion de comunicaciones ADS/CPDLC a través de conexiones a las redes de proveedores de Data Link,
puede realizar los intercambios de mensajes entre las aeronaves y la Terminal de Enlace de Datos, la
distribucion de los datos ADS al subsistema de Procesamiento de Vigilancia Radar (SDP) para el
seguimiento de pistas ADS y ADS/SSR, asi como la grabacién de todos los mensajes cursados.

Informacion presentada a la Reunion sobre los desarrollos de los sistemas CNS en las
Regiones NAM/CAR

3.1.19 La Reunidén not6 que Estados Unidos, mediante su IP/06 presenté informacion sobre el
mas reciente estado del Sistema Mundial de Posicionamiento (GPS) de Estados Unidos, y las politicas
GPS actualizadas, asi como sobre el Sistema de Aumentacion de Area Amplia (WAAS) de la
Administracion Federal de Aviacion (FAA) y el Sistema de Aumentacion de Area Local (LAAS). El
material presentado se considera una contribucion importante a la implementacion del sistema de
navegacion mundial de navegacion por satélite (GNSS).
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3.1.20 Ademés, Estados Unidos present6 a la Reunidn su IP/12, el cual contiene una sinopsis
técnica y un informe sobre el estado de los componentes de la arquitectura de la Red de
telecomunicaciones aeronauticas (ATN) en el Sistema de espacio aéreo nacional de Estados Unidos
(NAS), incluyendo el Sistema de Tratamiento de Mensajes ATS (AMHS) y el componente del
encaminador ATN de la FAA. Asimismo, destacd los ensayos AMHS que se realizan entre Japon y
Estados Unidos, la actual operacion del encaminador AMHS de la FAA, asi como el programa AMHS de
la FAA. También, relacionado con esta cuestion Estados Unidos present6 su IP/13, proporcionando
informacidon sobre un panorama técnico del Plan de arquitectura ATN y presentd una breve sinopsis del
Documento Plan de Arquitectura ATN (AAP) de la FAA.

3.1.21 Asimismo, Estados Unidos, con su IP/25 inform6 a la Reunién sobre el estado de
desarrollo de la Red de comunicaciones digitales VSAT MEVA Il, lo cual esta siendo ejecutado por los
Estados, Territorios y Organizacién Internacional del Caribe Central y zonas vecinas, incluyendo Estados
Unidos, y Americom Government Services (AGS) como proveedor de servicio seleccionado para la Red
MEVA 1.

3.1.22 COCESNA también present6 a la Reunion su NI/28, la cual describe las actividades y
tareas contempladas en el Proyecto Sistema Enrutador PREATN de COCESNA, informando sobre los
avances del mismo y las caracteristicas y potencialidad de compatibilidad con los futuros sistemas CNS y
lared ATN futura.

3.1.23 También, COCESNA en su NI/31 presentd un resumen de las diferentes actividades y
trabajos realizados por COCESNA en el marco de los Proyectos Regionales de Aumentacion SBAS:
RLA/00/009 — Sistema WAAS y RLA/03/902 — Sistema SACSSA, asi como de los trabajos que esta
realizando COCESNA para la implementacion de los sistemas de aumentacion futuros del GNSS.

3.1.24 Adicionalmente, COCESNA, mediante su NI/32, presenté un resumen de las diferentes
actividades y proyectos que COCESNA esta realizando y participando con la finalidad de optimizar las
comunicaciones a nivel de la FIR Centroamericana, asi como la compatibilidad de sus sistemas con las
futuras interoperaciones de las redes satelitales regionales y la homologacion de canales y
comunicaciones.

3.1.25 Por dltimo, COCESNA presentd la NI/36, en la cual describe de manera general el
Proyecto de Sustitucion de Radioayudas a nivel Centroamericano e inform¢ sobre el estado actual y
planificacion de la ejecucion del mismo, tomando en cuenta que la utilizacion total de los sistemas de
navegacion basados en satélites se prevé en un plazo que sobrepasa ampliamente la vida util de las
actuales radioayudas.

Apoyo a la postura de la OACI para la CMR-2007 de la UIT

3.1.26 Basado en las NE/22 y NE/28 presentadas por Estados Unidos y la Secretaria
respectivamente, la Reunion fue informada sobre el Orden del Dia de la Conferencia Mundial de
Radiocomunicaciones (2007) (CMR-2007) de la Unién Internacional de Telecomunicaciones (UIT);
asimismo recordé que el GREPECAS formul6 la Conclusion 12/33 — Acciones regionales CAR/SAM para
la preparacion y apoyo a la postura de la OACI para la CMR-07, y que recientemente, la OACI emiti6 la
Circular Ref.: E 3/-05/85 fechada el 12 de agosto de 2005, mediante la cual inform6 a los Estados que el
Consejo, en la 14a sesion de su 175° periodo de sesiones, celebrada el 14 de junio de 2005, examiné la
postura de la OACI sobre cuestiones de interés critico para la aviacion que estan en el orden del dia de la
CMR-2007 que se celebrara, segln lo previsto, en octubre de 2007. El Consejo aprobé la postura de la
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OACI como figura en el adjunto a la circular. La carta y la postura mencionada fueron incluidas en el
Apéndice B a la NE/28 presentada en esta Reunion.

3.1.27 La Reunién tom6 nota que la postura de la OACI tiene por objeto proteger el espectro
aeronautico para los sistemas de radiocomunicaciones y radionavegacion que se requieren en las
aplicaciones de seguridad de vuelo presentes y futuras. En particular, se subraya que, por consideraciones
de seguridad operacional, deben atribuirse bandas de frecuencias exclusivas a los sistemas aeronauticos
altamente criticos para la seguridad operacional y que debe garantizarse una proteccion adecuada contra
interferencias perjudiciales. Ademas se incluyen propuestas relativas a nuevas atribuciones aeronauticas
para las comunicaciones aeroterrestres.

3.1.28 Ademas, la Reunidn not6 que el apoyo activo de los Estados se considera como el Unico
medio de garantizar que los resultados de la CMR-2007 reflejen las necesidades de espectro de la
aviacion civil. Por consiguiente, en conformidad con la Conclusion 12/33 de GREPECAS y la Circular
Ref.: E 3/5-05/85, la Reunion acord6 la Conclusion siguiente:

CONCLUSION 2/13 APOYO DE LOS ESTADOS DE LAS REGIONES NAM/CAR A
LA POSTURA DE LA OACI PARA LA CMR-2007 DE LA UIT

Que, los Directores de Aviacién Civil de las Regiones NAM/CAR, que aun no lo hayan
hecho, adopten las siguientes medidas pertinentes para apoyar la postura de la OACI en
la CMR-2007 de la UIT:

a) nominar a un punto focal 0 a una persona de contacto con su respectiva autoridad
nacional de gestion del espectro de radiofrecuencias para incorporar la postura de
la OACI que figura adjunta a la Circular Ref.. E 3/5-05/85, fechada el 12 de
agosto de 2005, al preparar la postura de su Estado para la CMR-2007 de la UIT,
asi como con la OACI para la coordinacién de las cuestiones relacionadas con la
CMR-2007;

b) participar de manera activa en las reuniones de CITEL de la Organizacion de
Estados Americanos (OEA) sobre el trabajo preparatorio para la CMR-2007;

c) participar de manera activa, siempre que sea posible, en las reuniones de los
grupos de trabajo de la OACI y otras actividades que sean convocados por la
OACI relacionados con la postura de esta organizacién para la CMR-2007; y

d) asegurar que, hasta donde sea posible, se incluyan representantes de las
administraciones de aviacion civil en las delegaciones nacionales que asistan a la
conferencia para asegurar el respaldo a la postura de la OACI para la CMR-2007
en las cuestiones relacionadas con la aviacion civil.

3.1.29 Con respecto a los grupos de trabajo de la OACI, la Reunién fue informada que el Grupo
de Trabajo F del Grupo de Expertos de Comunicaciones Aeronduticas (ACP) estd programada
tentativamente del 14-15 de noviembre de 2005 en el Cairo, Egipto.
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Desarrollos ATM

3.1.30 La Reunion tomo nota de los desarrollos regionales en el area ATM, como resultado de
las tareas elaboradas por los Grupos de Trabajo de Norteamérica, Centroamérica y Caribe realizadas
conforme a las conclusiones de las reuniones GREPECAS/12 y NACC/DCA/L.

Implementacion de la RVSM

3.1.31 La Reunién concordd en que, la implementacion exitosa el 20 de enero de 2005 a las
09.00 UTC de la reduccién de la separacion minima reducida (RVSM) desde FL 290 hasta FL410
inclusive, en las Regiones CAR y SAM de manera homogénea con la Region NAM, fue un hecho de gran
trascendencia que tuvo como resultado que el Secretario General de la OACI enviara una carta de
felicitacion a los representantes de las autoridades de aviacion civil involucradas.

3.1.32 De acuerdo con la informacion proporcionada a la Oficina NACC de la OACI por las
Administraciones, durante las primeras horas de la implementacion surgieron algunos inconvenientes y
descoordinaciones menores; sin embargo, a la fecha ya no se han notificado situaciones similares y las
coordinaciones entre los ACCs adyacentes y demas dependencias ATS se realizan normalmente y sin
mayores problemas.

3.1.33 Posterior a la implementacion los Estados acordaron la activacion del Grupo de Trabajo
sobre Escrutinio para analizar las informaciones suministradas de todas las desviaciones de grandes
altitudes (LHD) notificadas de 300 pies 0 mas. El examen de estos datos ha revelado que los errores en la
coordinacion entre dependencias ATC generaban el mayor porcentaje de las desviaciones, por lo que los
Grupo de Trabajo han recomendado acciones correctivas para reducir la cantidad de las LHD causadas
por los errores en la coordinacién entre dependencias ATC.

3.1.34 Teniendo en cuenta que estos errores en el ciclo de coordinacion ATS afectan
directamente la seguridad operacional, los Estados, Territorios y Organizaciones Internacionales de las
Regiones CAR/SAM deberian asegurarse de aplicar las medidas apropiadas con el objetivo de reportar
oportunamente y reducir este tipo de errores de acuerdo a las orientaciones del Doc 9574.

Cartas de Acuerdo ATS

3.1.35 Como resultado de la implementacion de la RVSM todas las Cartas de Acuerdo entre
dependencias ATC fueron actualizadas durante el afio 2004. Esta tarea refleja uno de los grandes
esfuerzos de cooperacion llevados a cabo por los Estados, Territorios y Organizaciones Internacionales
responsables del suministro de los servicios de transito aéreo para lograr un completo acuerdo a lo largo
de las Regiones NAM, CAR y SAM.

3.1.36 Adicionalmente, en las Regiones NAM/CAR se estan analizando otros acuerdos
operacionales y técnicos entre ACCs adyacentes para la implementacion del servicio para la gestion de la
afluencia del transito aéreo y para la interfase de los sistemas de automatizacion ATM.

Implantacion de Rutas RNAV y Performance de Navegacion Requerida (RNP)

3.1.37 Se informé a la Reunidén que desde el afio 2000, cuando se inicio el proceso de revision
de rutas ATS, en las Regiones CAR/SAM se han implantado 45 rutas RNAV, realineado 38 y eliminado
6, todas las cuales fueron puestas a consideracion y aprobacion del Consejo de la OACI. Al finalizar todo
el proceso a fines el afio 2005 se espera que se hayan implantado 54 Rutas RNAV; realineado 44 rutas y
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eliminado 9 rutas. El Grupo de Trabajo continuaran con una permanente revision de la red de rutas a fin
de responder a los requerimientos de los usuarios.

3.1.38 Adicionalmente, se inform6 que la oficina NACC ha mantenido coordinaciones con los
Estados de la Region NAM para la armonizacion de los designadores de rutas ATS y de las rutas polares
implementadas anteriormente en coordinacion con las Oficinas APAC y EUR de la OACI. Las
actividades regionales desempefiadas para la Organizacion del Espacio Aéreo NAM y CAR incluyen la
revision y suministro de designadores codigos de 5 letras, segin lo establecido en el Anexo 11 de la
OACI. Estas tareas regionales también incluyen la implementacion de procedimientos GNSS y
procedimientos normalizados SID y STAR entre los aeropuertos y las rutas RNAV ya implementadas o
en proceso de implementacion.

3.1.39 Los aspectos mas relevantes del Seminario Regional NAM/CAR/SAM de
Implementacion de Navegacion de Area (RNAV) y Performance de Navegacion Requerida (RNP)
celebrado en la Ciudad de México, México, 11 al 13 de agosto de 2005, se incluyen en el Apéndice E a
esta parte del Informe con el fin de que los Estados, Territorios y Organizaciones Internacionales los
tomen en consideracion antes de planificar futuras implantaciones relacionadas con RNAV / RNP.

3.1.40 Estados Unidos presentd informacion sobre las actividades internacionales que ha
llevado a cabo por varios afios con los interesados en aviacion para implementar la Navegacion basada
en la Performance en el Sistema Nacional del Espacio Aéreo de los Estados Unidos y con la comunidad
ATM internacional, en foros mundiales, regionales y bilaterales para armonizar ain mas la
implementacion de la Navegacién basada en la Performance. La implementacién de la Navegacion
Basada en la Performance es ventajosa debido a que los usuarios y proveedores de servicio obtienen
beneficios al aplicar los requisitos de la performance de aeronaves.

3.141 La Reunién considero apropiado buscar una implementacion regional en armonia con el
nuevo concepto de la Navegacion basada en la Performance, y hacer mas eficiente la implementacion de
ésta tomando como ejemplo las acciones coordinadas llevadas a cabo por Canadd, los Estados Unidos y
México. Por lo tanto, la Reunidn concordé en la siguiente Conclusion:

CONCLUSION 2/14 IMPLANTACION DE LA NAVEGACION BASADA EN LA
PERFORMANCE

Que los Estados, Territorios y Organizaciones Internacionales, tomen en cuenta la
informacion que se incluye en el Apéndice E a esta parte del informe, en sus trabajos de
implementacion futura de la Navegacion Basada en la Performance en sus espacios
aéreos.

Busqueda y Salvamento

3.1.42 En colaboracién con la DGAC de Republica Dominicana, la Oficina NACC de la OACI
organizo un Seminario SAR para la Region CAR, que se llevé a cabo del 28 de marzo al 01 de abril del
2005. De igual manera, se impartié un Seminario SAR para la FIR Centroamericana en la Oficina NACC
de la OACI, del 29 al 30 de agosto del 2005. Los seminarios se enfocaron primordialmente en los
requisitos y aspectos de armonizacion del servicio SAR contemplados en el programa de auditorias de la
OACI tales como la organizacion, reglamentacién y documentacién, acuerdos de cooperacién, ejercicios
y garantia de la calidad SAR.
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3.1.43 Como resultado de los trabajos elaborados, se ha recomendado que los planes y acuerdos
de cooperacion SAR entre los Estados se ajusten a las orientaciones de la OACI y del Manual IAMSAR
(Doc 9731), lo cual tiene la ventaja de armonizar las futuras tareas SAR.

3.1.44 COCESNA presentd informacién sobre el avance de sus acuerdos SAR, y proporciono
una copia del acuerdo SAR firmado recientemente entre el RCC (Centro Coordinador de Salvamento) de
la FIR Centroamericana 'y la FIR Panama.

3.1.45 Tomando en consideracion que los acuerdos son una parte esencial para la armonizacién
del servicio SAR en las Regiones NAM/CAR, la Reunion considero oportuno adoptar la siguientes
Conclusiones:

CONCLUSION 2/15 REVISION Y FIRMA DE ACUERDOS SOBRE BUSQUEDA Y
SALVAMENTO (SAR) PARA LA RCC (CENTRO
COORDINADOR DE SALVAMENTO) DE CENTROAMERICA

Que, considerando la necesidad de actualizar los documentos que regulan los acuerdos
centroamericanos en materia de Busqueda y Salvamento, y la conveniencia de establecer
otros acuerdos con entidades afines que pudieran proveer apoyo Y asistencia al servicio
SAR Centroamericano, las autoridades aeronauticas Centroamericanas y de COCESNA:

a) instruyan a sus Coordinadores SAR a participar en la Quinta Reunién del Comité
de Busqueda y Salvamento para Centroamérica (COBUSA/S), a celebrarse en
Tegucigalpa del 17 al 20 de octubre préximo, a fin de:

i) Revisar y actualizar el actual Plan SAR para Centroamérica, firmado el
30 de noviembre de 1992;

i) Actualizar el Reglamento Interno del Comité de Blsqueda y Salvamento
para Centroamérica (COBUSA);

iii) Revisar/elaborar las Cartas de Acuerdo SAR que correspondan; y

b) aprueben y avalen los documentos descritos en el inciso a) anterior.

CONCLUSION 2/16 ACUERDOS SOBRE BUSQUEDA Y SALVAMENTO (SAR) DEL
CENTRO COORDINADOR DE SALVAMENTO (RCC) DE
CENTROAMERICA CON LOS RCC ADYACENTES

Que la Oficina NACC de la OACI exhorte a los Estados adyacentes a la FIR de
Centroamérica para gue suscriban acuerdos SAR con el RCC de Centroamérica.

Planes de Contingencia ATM

3.1.46 Se recordd que a partir del 25 de noviembre de 2003 entraron en vigor nuevos requisitos
del Anexo 11 para que los Estados elaboren su plan de contingencia ATM aplicable a los espacios aéreos
y aerédromos de su jurisdiccion. Estos planes de contingencia deberian ser aprobados por el presidente
del Consejo de la OACI, cuando se prevea incurrir en una desviacion a lo establecido en el plan de
navegacion aérea.

3.1.47 Cuba y COCESNA presentaron informacion actualizada del estado de avance de sus
planes de contingencia.
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3.1.48 El estado de avance de los planes de contingencia ATM se encuentra en el Apéndice F a
esta parte del Informe.

3.1.49 Considerando la necesidad de que los Grupos de Trabajo continlen su labor de
implementacion en las Regiones NAM/CAR, la Reunion adopto la siguiente Conclusion:

CONCLUSION 2/17 APOYO A LOS TRABAJOS ATM EN LAS REGIONES NAM/CAR

Que las Administraciones de Aviacion Civil de las Regiones NAM/CAR continlen
apoyando la labor de los Grupos de Trabajo para el desarrollo e implementacion regional
de los elementos ATM aplicables a las Regiones NAM y CAR.

Implementacion de la Gestion de Afluencia de Transito Aéreo (ATFM) en las Regiones
NAM/CAR

3.1.50 La Secretaria proporcion6 informacion de que en las recientes visitas de la OACI a varios
Estados de las Regiones NAM/CAR se encontré que se estdn presentando periodos de saturacion en
varios aeropuertos y flujos de trafico de las FIR de Santo Domingo, Bahamas, México y Miami,
recomendandose que los Estados involucrados inicien estudios para establecer medidas de equilibrio entre
demanda y capacidad ATS.

3.151 COCESNA presentd un proyecto para la implantacion ATFM en el corto plazo, tomando
en cuenta el horizonte establecido en las Tablas de Evolucion ATM para las Regiones CAR/SAM,
aprobadas por el GREPECAS. Con este fin COCESNA y la FAA han establecido un acuerdo para
compartir la informacion operacional mediante el uso del sistema ETMS para el monitoreo de los flujos
de trafico desde/hacia las Regiones NAM/CAR/SAM. El plan de accion elaborado por COCESNA para
la implementacion del servicio ATFM en la FIR Centroamericana se incluye en el Apéndice G a esta
parte del Informe.

3.1.52 Como parte de las actividades del proyecto ATFM de Centroamérica, COCESNA ha
mantenido una comunicacion constante con la Oficina NACC de la OACI para coordinar un curso ATFM
para la Region CAR en marzo de 2006 a fin de iniciar las actividades regionales correspondientes en la
materia. Como parte de la difusion de estos trabajos, COCESNA también particip6 en la 3a Conferencia
Mundial ATFM de Ottawa, Canada, del 20 al 22 de septiembre de 2005 organizada por NAVCANADA.

3.1.53 Tomando en consideracion la informacion proporcionada por COCESNA la Reunién
apoyo la siguiente Conclusién:

CONCLUSION 2/18 II\/IP,LANTACI,ON DE LA GESTION DE AFLUENCIA DE
TRANSITO AEREO (ATFM) EN LA FIR CENTROAMERICA

Que, considerando los importantes beneficios operacionales y econémicos para la
comunidad ATM, derivados de la implantacién de un sistema de Gestion de Afluencia de
Transito Aéreo (ATFM) eficiente y seguro, los Estados que conforman la FIR
Centroamérica y COCESNA:

a) inicien, bajo la coordinacion de COCESNA, las acciones relativas a la
implantacion de un sistema ATFM sub regional para la FIR Centroamérica,
considerando para tal fin las guias y orientaciones de la OACI, asi como las tareas
y programa de implantacién a ser acordados en las regiones CAR/SAM,;
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b) continden las coordinaciones con los Estados, la Oficina Regional NACC de la
OACI y otras Organizaciones Internacionales, operadores aéreos, otras Unidades
ATFM vy entidades afines dentro de un marco cooperativo, con el objetivo de
establecer un sistema ATFM eficaz, seguro y de alto beneficio; y

c) presenten en la Reunion NACC/DCA/3, a través de COCESNA, un informe sobre
el estado de avance de este proyecto.

3.1.54 La Reunién también fue informada sobre las medidas de balance entre demanda y
capacidad ATS discutidas durante la Reunion de Coordinacion de la Gestion de Afluencia de Transito
Aéreo (ATFM) para las Regiones NAM/CAR en la Ciudad de México, México, del 8 al 10 de agosto de
2005, donde se analizaron los flujos de transito aéreo actuales, los diferentes escenarios ATFM, vy el
incremento del 7 % de operaciones entre las Regiones NAM/CAR.

3.1.55 La Reunidn tomd nota que los flujos de transito de la Region NAM desde/hacia el Caribe
Oriental y del Caribe desde/hacia Europa, han mantenido incrementos anuales sostenidos. Por su parte,
COCESNA identifico un flujo adicional de transito continental-oceanico de intensidad media entre
Centroamérica y Miami. Con estos resultados, la Reunion concluyé que la Region CAR, incluyendo a
México, Centroamérica, el Caribe Central y el Caribe Oriental, se caracteriza como un area ATM
homogénea con caracteristicas y necesidades operacionales similares y por lo tanto, como un escenario
potencial de implantacion ATFM.

3.1.56 Ya que la implantacion ATFM impactara a todas las FIR de la Regién CAR, la Reunion
concordd en la necesidad de que los Estados, Territorios y Organizaciones Internacionales de las
Regiones NAM/CAR tomen medidas de coordinaciébn ATFM entre esas regiones para equilibrar la
demanda y la capacidad ATS, de acuerdo al mapa de implementacion ATM del Plan mundial de
navegacion aérea para los sistemas CNS/ATM. La estrategia conjunta adoptada para el desarrollo de un
sistema interregional ATFM NAM/CAR se adjunta en el Apéndice H a esta parte del Informe.

3.1.57 La Secretaria también proporcion6 informacion detallada sobre las actividades que el
Comité ATM del Subgrupo ATM/CNS del GREPECAS, ha iniciado la planificacion para la
implementacion de un sistema ATFM interregional CAR/SAM, considerando las tablas de evolucién
ATM del FASID del Plan de Navegacion Aérea (ANP) CAR/SAM.

3.1.58 Debido a las diferentes caracteristicas y necesidades de las FIR de las Regiones CAR y
SAM, la Reunién fue informada que el Comité ATM del Subgrupo ATM/CNS del GREPECAS acordé
trabajar en una planificacion ATFM comun para ambas regiones; sin embargo, la implantacion la llevaran
a cabo los diferentes Grupos de Trabajo CAR y SAM, considerando la implantacion de por lo menos una
unidad ATFM centralizada para la Regién CAR vy otra para la Regién SAM. La Reunién apoyo esta
iniciativa y también fue de la opinion que la OACI coordine adecuadamente estos trabajos para asegurar
una implementacién ATFM armoniosa entre las Regiones NAM, CAR y SAM.

3.1.59 Tomando en consideracion estos trabajos de balance entre demanda y capacidad, la
Reunion decidid apoyar el desarrollo de una estrategia conjunta para un sistema ATFM NAM/CAR.
Considerando la informacion proporcionada adopt6 la siguiente Conclusion;
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CONCLUSION 2/19 IMPLEMENTACION DEL SISTEMA ATFM EN LAS REGIONES
NAM/CAR

Que los Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales inicien las actividades
correspondientes para:

a) aplicar la estrategia conjunta NAM/CAR, que se sefiala en el Apéndice H a esta
parte del Informe, para el desarrollo del sistema ATFM mediante:

i) el establecimiento de un sistema ATFM regional CAR;
i) el establecimiento armonizado de un sistema ATFM interregional
NAM/CAR;y
b) coordinar sus actividades de implementacion con la Oficina regional NACC de la

OACI a fin de lograr una implementacion ATFM regional, armoniosa e
interoperable.

3.1.60 Estados Unidos present6 actividades de gestion de afluencia de transito aéreo y manifesto
su intencion de trabajar con la Region del Caribe para desarrollar un concepto ATFM e implantar las
iniciativas correspondientes. La gestion de afluencia de transito aéreo (ATFM) es un servicio que fue
establecido con el objeto de contribuir a una segura, ordenada y expedita afluencia de transito aéreo
asegurando que el Control de Transito Aéreo (ATC) utilice su capacidad al maximo posible y que el
volumen de transito sea compatible con las capacidades declaradas por el Servicio de Transito Aéreo
(ATS) correspondiente. Recientemente se agregaron a la FAA actividades de cooperacion relacionadas al
programa de trabajo de la Gestidn del Transito Aéreo (ATM) de la Regidn del Caribe.

3.1.61 Estados Unidos informé que ha aumentado su actividad en lo relacionado a ATFM en las
regiones del Caribe y Sudamérica y trabajara conjuntamente con todos los Estados adyacentes en la
Regidn del Caribe segun vaya desarrollandose el concepto ATFM.

3.1.62 La Reunion tomd nota que la futura direccion de las actividades ATFM guiaran hacia un
sistema global de gestion de transito aéreo (ATM) continuo, armonizado e interoperable. Este sistema
atravesara las fronteras de los Estados uniendo datos, conocimientos, ideas y conceptos y capitalizara sus
beneficios en una seguridad operacional mejorada, una mayor capacidad y una eficacia e interaccion
hemisférica mejoradas. En este sentido, la Reunién fue informada de diversas actividades que la Oficina
NACC de la OACI ha programado para el afio 2006 encaminadas al desarrollo de un sistema ATM
Regional armonizado.

Sistemas de Gestion de la Seguridad Operacional

3.1.63 Basado en los requisitos de los anexos 11 y 14 y Doc 4444, PANS-ATM, vigente desde
noviembre de 2003, la Secretaria proporcioné informacion sobre los aspectos relevantes de un sistema de
gestion de la seguridad operacional (SMS) para que los Estados puedan elaborar un plan de accidn para su
implantacion. Asimismo se proporcioné un CD titulado ICAO Runway Safety Toolkit a todas las
delegaciones.
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3.1.64 El Plan Global para la Seguridad Aeronautica (GASP), que figura en el sitio web de la
OACI (www.icao.int/icao/en/anb), se ha establecido como el mecanismo que permite la coordinacion y
notificacion consolidada de las actividades relacionadas con la seguridad operacional que se emprenden
en todo el mundo y a la vez presenta un panorama de todas estas actividades en un solo documento. Los
objetivos del Programa Plan Global para la Seguridad Aeronautica (GASP) son:

a) reducir el nimero de accidentes y accidentes mortales, independientemente al
volumen de tréfico aéreo; y
b) lograr un decremento significativo en las tasas mundiales de accidentes, haciendo

hincapié en las regiones en donde éstas permanezcan elevadas.

3.1.65 La implementacion regional y nacional de un sistema de gestion de la seguridad
operacional y las metas de desempefio en seguridad operacional ATM deberian tomar estos objetivos en
consideracion para asegurar que contribuirdn cumplir los objetivos mundiales. Con este fin, la AN-
Conf/11 apoyé la elaboracion de un documento conjunto que estuviera disponible para ser usado por los
Estados: el Doc 9859, Manual sobre gestion de la seguridad para aerédromos y servicios de transito
aéreo, cuyo objetivo es asistir a los Estados en la implementacion de un SMS. Este Manual esta
disponible en la pagina web de la OACI (www.icao.int/net)

3.1.66 El Doc 9859 representa la primera etapa en el proceso de adopcién de un enfoque
armonizado respecto a la gestion de la seguridad operacional basado en sistemas, descrito en el concepto
operacional mundial ATM, organizado de modo que se traten primero los principios basicos de gestion de
la seguridad operacional comunes tanto a los aerédromos como a los ATS. Dicho manual tiene secciones
especificas para la implantacion y los principios generales de una cultura de seguridad operacional en los
aerodromos y en los ATS.

3.1.67 El Doc 9859 define una correlaciéon estrecha entre la filosofia de la gestion de la
seguridad operacional y este concepto de una cultura de la seguridad operacional; la filosofia define una
manera de pensar en la seguridad operacional. La cultura de la seguridad operacional es el resultado de
esta manera de pensar traducida en acciones, de manera que la cultura organizacional se oriente hacia la
seguridad operacional.

3.1.68 Por todo lo anterior la Reunion considerd oportuno adoptar la siguiente Conclusion:

CONCLUSION 2/20 IMPLANTACION DE UN SISTEMA DE GESTION DE LA
SEGURIDAD OPERACIONAL

Que los Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales de las Regiones NAM/ CAR
gue aun no lo hayan hecho:

a) elaboren un plan de accion para implantar a mas tardar el 30 de noviembre de
2006 un sistema de gestion de la seguridad operacional a través de programas
sistémicos y apropiados;

b) establezcan los niveles y objetivos aceptables en materia de seguridad
operacional, dentro de los espacios aéreos y aerédromos de su jurisdiccion; y

C) participen en las actividades que esta llevando a cabo la OACI, a fin de fomentar
la implementacién de un sistema regional de gestion de la seguridad operacional.
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3.1.69 COCESNA presentd6 su Plan Maestro Estratégico (PMEC 2005 — 2009) para la
implementacion de un Sistema Integrado de Gestion que se considera una de las areas clave y prioritarias,
para llevar a la organizacién a otros estandares de actuacion que la hacen ser mas competitiva a nivel
mundial, considerando factores como Calidad, Seguridad, Factores Humanos y Medio Ambiente,
garantizando la eficacia, eficiencia y mejora continua en los servicios que se prestan, en la busqueda
permanente de la excelencia en la Gestion.

3.1.70 La Implementacion del Sistema Integrado de Gestidn se sustenta primordialmente en los
requerimientos de la Norma ISO 9001:2000 y contempla la certificacion de las diversas areas. El Sistema
contribuye en gran manera a dar cumplimiento a los protocolos y demas requerimientos del proceso de
auditorias del Universal Safety Oversight Audit Programme (USOAP) de la Organizacién de Aviacion
Civil Internacional (OACI).

Performance ATM

3.1.71 La Secretaria presento las orientaciones que se encuentran en diversos documentos de la
OACI y otras que estan en proceso de publicacién en el corto plazo relacionadas con la evaluacion de la
performance ATM, a fin de que los Estados puedan elaborar sus programas de evaluacion de la
performance ATM.

3.1.72 La Reunién tom6 nota de la importancia en establecer indicadores de performance del
sistema a fin de asegurar que se satisfacen las expectativas de la comunidad ATM y que se introducen
apropiadamente nuevos procedimientos operacionales, para que el sistema logre cumplir con los niveles
convenidos de seguridad operacional. Las expectativas estan relacionadas con el acceso y equidad,
capacidad, costo-efectividad, eficiencia, medio ambiente, flexibilidad, interoperabilidad mundial,
participacion, saber predecir, seguridad operacional y seguridad aeroportuaria.

3.1.73 Dentro del sistema ATM la performance de la seguridad operacional se considera los
siguientes indicadores:

Indicador de Performance de la Seguridad Operacional. Una medida (0 métrica)
utilizada para expresar el nivel de performance de la seguridad operacional requerida o
lograda en un sistema.

Meta de performance de la Seguridad Operacional. El nivel requerido de performance de
la seguridad operacional de un sistema. Una meta de performance de la seguridad
operacional incluye uno o més indicadores de performance de la seguridad operacional,
junto con los resultados deseados expresados en términos de esos indicadores.

Indicadores de Performance de la seguridad operacional

3.1.74 Los indicadores de la performance de la seguridad operacional generalmente se expresan
en términos de frecuencia de ocurrencia de algin evento que cause dafio. Las medidas tipicas que se
pueden utilizar incluyen las siguientes:

accidentes mortales de aeronaves por hora de vuelo;

accidentes mortales de aeronaves por movimiento;

accidentes mortales de aeronaves por afio;

incidentes graves por hora de vuelo;

accidentes mortales debidos a accidentes de aeronaves por afio.
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3.1.75 Las medidas de riesgo expresadas en términos de accidentes mortales de aeronaves son
indicadores del riesgo individual, ya que no toman en cuenta el nimero de personas afectadas. Una
medida del riesgo expresada en términos de niumero de muertos en accidentes seria mas apropiada cuando
se expresa el riesgo social.

3.1.76 Estas medidas de riesgo s6lo especifican la frecuencia de ocurrencia, mientras que el
riesgo involucra tanto la frecuencia como la gravedad. En esta forma de medida de riesgo, la gravedad
estd implicita en la ocurrencia cuya frecuencia se especifica. Por lo tanto, se podria esperar que un limite
aceptable expresado en términos de incidentes seria significativamente diferente de un limite expresado
en términos de accidentes mortales de aeronaves.

Clasificacion de los incidentes y factores causales de la seguridad operacional

3.1.77 Es mas facil si los eventos y factores causales se clasifican utilizando un esquema
estandar, y los datos clasificados se capturan en una base de datos. Un esquema de clasificacion (también
llamado una taxonomia) comprende una jerarquia de clases de eventos. Los niveles mas altos son de
alcance muy amplio, mientras que cada sucesivo nivel inferior se torna mas especifico.

3.1.78 La OACI ha mantenido una base de datos global de accidentes e incidentes graves
notificados por parte de los Estados a través del Sistema de Notificacion de Datos sobre
Accidentes/Incidentes (ADREP). La ultima version de este sistema, llamado ADREP 2000, contiene una
taxonomia ampliamente expandida que incluye muchas categorias relacionadas con ATS. La informacion
de este sistema, incluyendo copias de las taxonomias, puede encontrarse en internet bajo http://eccairs-

WWW.jrc.it/

3.1.79 La Reunién fue de la opinion que se podrian utilizar estas taxonomias para la
clasificacion de datos de incidentes de seguridad operacional relacionados con ATS para efectos de
investigacion y andlisis internos, asi como para notificar datos de incidentes e incidente al ADREP.

3.1.80 Siempre que se capture datos sobre incidentes de seguridad operacional, se debe tomar en
cuenta que la validez de la informacion derivada de cualquier base de datos sera solamente tan correcta
como los datos en los que se basa. Por lo tanto, es importante que se verifique la exactitud de los datos
capturados.

Proceso de Evaluacion de la Performance de la Seguridad operacional

3.181 Las guias de orientacion de la OACI recientemente revisadas en el Manual sobre los
Aspectos Econdmicos de las Instalaciones y Servicios de Navegacion Aérea en Ruta (Doc 9161) incluyen
un enfoque sobre la elaboracion de métrica de performance en, entre otras cosas, las areas de seguridad
operacional, demora, eficiencia de vuelo, productividad y aspectos de costo/efectividad.

3.1.82 La evaluacidn de la seguridad operacional es un enfoque sistémico, como un criterio total
para evaluar la aceptabilidad del riesgo e incorporar aspectos de gravedad y probabilidad. En el
Apéndice | a esta parte del informe se sefialan los siete pasos del proceso completo.

3.1.83 El riesgo percibido relacionado con un evento peligroso depende tanto de la probabilidad
de ocurrencia del evento como de la gravedad de sus consecuencias EIl proceso de evaluacion de
seguridad operacional necesita evaluar estos dos factores. EI Apéndice J a esta parte del Informe
presenta el esquema de clasificacion de riesgo.
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3.1.84 Si la evaluacién inicial del riesgo indica que no se satisfacen los criterios de evaluacion
de la seguridad operacional, y se requiere introducir medidas para mitigar, sera necesario reevaluar el
riesgo y determinar si las medidas para mitigar el riesgo causaron el efecto deseado. Esto significa que
algunos de los pasos deberan repetirse, y puede necesitar repetirse mas de una vez, hasta que se encuentre
una combinacidn satisfactoria de medidas para mitigar.

Programas de Garantia de la Calidad ATS

3.1.85 Se record6 que a partir del afio 2003 la Oficina NACC de la OACI ha llevado a cabo
diversos proyectos especiales de ejecucion (SIP) para el Caribe Central, el Caribe Oriental y
Centroamérica con el objetivo de brindar asistencia para la implantacion de los Programas de Garantia de
Calidad. La mayoria de los Estados, Territorios y Organizaciones Internacionales han reportado avances
sustanciales en la implementacién de estos programas.

3.1.86 La implementacién de los Programas de Garantia de la Calidad ATS ha demostrado ser
un instrumento eficaz que fomenta mejoras al sistema ATM a través del establecimiento de diversos
programas complementarios para la evaluacion de la performance ATS como son los programas de
notificacion e investigacion de incidentes; prevencion de incidentes; verificacion y capacitacion para la
competencia ATC; competencia en el uso del lenguaje aerondutico y del idioma ingles; verificacion del
uso de la fraseologia aeronautica.

3.1.87 No obstante que estas implementaciones han alcanzado un gran éxito en la solucion de
las deficiencias es necesario considerar otros aspectos relacionados con la evaluacién de la performance
ATM con el fin de alcanzar una migracién armoniosa hacia la implantacion de sistemas de gestion de la
seguridad las Regiones NAM y CAR.

3.1.88 También, la Oficina Regional NACC ha desarrollado una base de datos sobre incidentes
ATS en las Regiones CAR/SAM, cuyo fin es el registrar las medidas de seguridad llevadas a cabo por los
Estados, Territorios y Organizaciones Internacionales, y que forman parte del Programa de Garantia de
Calidad en los Servicios de Transito Aéreo.

3.1.89 Cuba informé que ha establecido la politica a nivel nacional para la ejecucion de
Programas de Gestién de Calidad en El Instituto de Aeronautica Civil de Cuba (IACC) dandole particular
importancia a la Gestién de la Calidad en los servicios de transito aéreo. La Empresa Cubana de
Aeropuertos y Servicios Aeronauticos (ECASA), empresa encargada de prestar los servicios de transito
aéreo en Cuba, ha implantado a partir del afio 2003 el Programa de Gestion de Calidad ATS

3.1.90 El Programa de Gestion de Calidad ATS, ha tenido un impacto muy positivo en la
seguridad y se ha logrado una disminucion considerable de los incidentes ATS, los cuales han decrecido
en 58 por ciento con relacién al afio 2003. EI Programa se mantiene en constante perfeccionamiento y
cumple con la ISO 9001:2000.

3.1.91 La Reunién reconocié que la implantacién de un programa de gestion de la seguridad
exige que se definan objetivos de performance relacionados, y que se instalen mecanismos adecuados que
permitan demostrar que esos objetivos se estan cumpliendo, lo cual implica emprender nuevas labores
para medir la performance del sistema ATM. Entre estos aspectos se encuentra el compartir en red
informacion sobre incidentes y accidentes, la clasificacién del riesgo y las medidas apropiadas para su
solucion, asi como la colaboracién regional para la armonizacion e intercambio de experiencias. Los
resultados de la evaluacion de la performance ATM no deben estar por debajo de los niveles minimos
aceptados relacionados con la seguridad operacional.
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3.1.92 Por todo lo anterior la Reunidn considerd oportuno adoptar la siguiente Conclusion:

CONCLUSION 2/21 IMPLANTACION DE PROGRAMAS PARA LA EVALUACION
DE LA PERFORMANCE ATM

Que los Estados y Territorios de la Regién CAR y COCESNA implanten a mas tardar el
30 de noviembre de 2006 un programa para la evaluacion de la performance ATM,
acorde a las orientaciones de la OACI (Anexo 11, Doc 4444, Doc 9854).

Prestacion de los Servicios Meteorolégicos Aeronauticos

3.1.93 La Reunidn recordd que el 8 de septiembre de 2000, el Secretario General de la OACI y
el Secretario General de la Organizacién Meteorol6égica Mundial (OMM) emitieron una carta conjunta
invitando a los Estados contratantes de la OACI, a los Estados Miembros de la OMM vy a las entidades
designadas como autoridades meteorolégicas (MET) del Estado ““a mejorar su cooperacion en el &mbito
nacional, a fin de asegurar que el suministro del servicio meteoroldgico aeronautico continte
contribuyendo en forma efectiva a la seguridad operacional, regularidad y eficiencia de la navegacion
aérea internacional”. La cooperacion y la comprension mutua entre la autoridad/proveedor del servicio
meteoroldgico aeronautico y otras autoridades/organizaciones aeronauticas (AAC, autoridad/proveedor
ATS, autoridades aeroportuarias) son cruciales para una efectiva y eficiente implantacién, por parte de los
Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales, de las disposiciones de la OACI relacionadas con la
meteorologia aeronautica.

3.1.94 La Reunidn concordd que una mayor cooperacion entre las autoridades/proveedores MET
y las administraciones de aviacién civil es sumamente importante en los esfuerzos para mejorar el nivel
de implantacion de las instalaciones y los servicios MET requeridos y, consecuentemente, para resolver
las deficiencias MET relacionadas con la seguridad operacional. Algunas de las principales areas en las
gue la coordinacion y colaboracién son de especial importancia son las siguientes:

- plena implantacion del Sistema Mundial de Pronésticos de Area (WAFS);

- eliminacion de las deficiencias MET relacionadas con la seguridad operacional,
particularmente las relacionadas con la informacion SIGMET (especialmente los
SIGMET sobre nubes de cenizas volcanicas y ciclones tropicales); y

- desarrollo, en el &mbito nacional, de mecanismos apropiados para la recuperacion
de los costos de los servicios MET.

Participacion de los Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales en las
reuniones y seminarios/talleres MET de la OACI en coordinacién con la OMM

3.1.95 La Reunion not6 que la mayoria de los Estados/Territorios/Organizaciones
Internacionales de la Regién CAR han delegado la prestacion de los servicios MET aeronduticos a los
Servicios Meteoroldgicos Nacionales, sin embargo la participacion de estos servicios nacionales en
reuniones, seminarios y talleres de la OACI en el area MET aeronautica ha sido muy pobre, lo que sin
duda afecta la calidad de estos servicios. En este sentido, la Reunién convino en instar a las
Administraciones de aviaciébn civil 'y a las autoridades meteoroldgicas de los
Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales CAR para que hagan los maximos esfuerzos para
mejorar las coordinaciones y la provision de los Servicios MET aeronduticos; por lo que la Reunién
acordo la siguiente Conclusion:
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CONCLUSION 2/22 CONCERTACION DE ACUERDOS ENTRE LAS
ADMINISTRACIONES DE AVIACION CIVIL Y LAS
AUTORIDADES MET DE LOS ESTADOS/TERRITORIOS/
ORGANIZACIONES INTERNACIONALES DE LA REGION CAR

Que, con la finalidad de mejorar la coordinacién, cooperaciéon y prestacion de los
servicios MET aeronauticos, los Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales de la
region CAR, que aun no lo han hecho, concreten acuerdos escritos entre cada
Administracién de aviacion civil y la autoridad meteorolégicas nacional,

a) identificando claramente sus respectivas funciones y la coordinacion entre ellas;
y
b) que en el acuerdo se deje estipulado el mecanismo a seguir para asegurar la

participacion del personal MET en las reuniones, seminarios y talleres
organizados por la OACI en coordinaciéon con la OMM, de acuerdo con el
Modus vivendi concertado entre la OACI y la OMM (Doc 7475).

Afio 2005 — crucial para la implantacion del WAFS

3.1.96 La Reunion recordd que el Sistema Mundial de Prondsticos de Area (WAFS) fue creado
en 1982 en respuesta a los cambiantes requisitos operacionales aeronauticos, especificamente el rapido
crecimiento de las operaciones internacionales, incluyendo los vuelos de larga distancia. Con el propésito
de contribuir a la seguridad y eficiencia de la aviacion a escala mundial, el WAFS combiné las
tecnologias de meteorologia y comunicaciones para el suministro de informacion meteoroldgica para la
planificacion y operacidon de los vuelos.

3.1.97 El WAFS pas6 por varias fases de desarrollo. Un paso muy importante hacia la
optimizaciéon y armonizacion del suministro de los productos WAFS fue el cierre de los Centros
Regionales de Prondsticos de Area (RAFC) (concluido en 2002 en las Regiones CAR/SAM) vy la
centralizacion de la difusion de los pronésticos de vientos/temperatura y de tiempo significativo en manos
de los dos Centros Mundiales de Pronésticos de Area (WAFC) de Londres y Washington.

3.1.98 La Reunién tomd nota que otros cambios importantes en el sistema WAFS se relacionan
con el cese de la emision de mapas pronosticados de vientos y temperaturas en altitud en formato T4 a
partir del 1 de julio de 2005 por parte de Estados Unidos como Estado Proveedor del Sistema
Internacional de Comunicaciones por Satélite (ISCS1). A partir de esa fecha el WAFC de Washington
difunde los prondsticos de vientos y temperaturas en altitud solamente en clave GRIB. Asimismo, el 31
de julio de 2005, el WAFC de Washington finalizé la utilizacion del protocolo X.25 para la transmision
de los productos del WAFS e inici6 la utilizacion del protocolo TCP/IP. Se tiene previsto ademas que los
WAFC de Londres y Washington continten emitiendo mapas pronosticados de tiempo significativo
(SIGWX) hasta el 30 de noviembre de 2006 y que a partir de esa fecha, todos los prondésticos del WAFS
seran generados y difundidos en formato digital (en las claves de la OMM, denominados GRIB y BUFR).

3.1.99 De acuerdo a lo expresado en el parrafo anterior, los mapas meteoroldgicos aeronauticos
gue se utilizan a escala mundial para la documentacion de vuelo ya no seran difundidos por los WAFC en
forma gréfica, sino en forma de mensajes codificados. Estos mensajes deberan ser convertidos a mapas
mediante paquetes de soporte légico especializado, instalado en las estaciones de trabajo del WAFS
utilizadas por los Estados/Territorios. EIl beneficio que se obtendrd de la transicion a los productos
digitales serd a dos niveles: econdmico y mejor resolucion de los prondsticos y flexibilidad para la
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individualizacion de la documentacion de vuelo para las rutas de vuelo especificas utilizadas por cada
explotador.

3.1.100 Con el proposito de hacer pleno uso de los pronosticos del WAFS en la representacion
digital (GRIB/BUFR), los Estados/Territorios deberian mejorar sus estaciones de trabajo y el soporte
16gico del WAFS para poder procesar los datos WAFS antes del 30 de noviembre de 2006.

Eliminacion de las deficiencias MET relacionadas con la seguridad operacional en lo
referente a la informacion SIGMET

3.1.101 La Reunidn indicé que una de las tareas de mas alta prioridad de las autoridades
meteoroldgicas de los Estados/Territorios es el suministro de avisos oportunos y exactos sobre los
fendbmenos meteoroldgicos peligrosos en ruta, en la forma de mensajes SIGMET. Al igual que otras
Regiones de la OACI, la Regién CAR se ha visto afectada por nubes de cenizas volcanicas. Con el fin de
apoyar la emisién de informacién SIGMET por parte de las oficinas de vigilancia meteorolégica (MWO)
de los Estados/Territorios, la OACI ha establecido una red de centros de avisos de cenizas volcénicas
(VAAC) que utiliza tecnologias de ultima generacién para suministrar prondsticos de las trayectorias de
las nubes de cenizas volcénicas. Los graves dafios que ocasionan las cenizas volcanicas a las aeronaves y
los dramaéticos efectos que tienen sobre la seguridad de los vuelos son bien conocidos;  por lo tanto,
todas las organizaciones/agencias pertinentes de los Estados/Territorios en las regiones expuestas a la
actividad volcéanica deberian insistir en la emision de avisos y SIGMET oportunos y exactos, asi como su
difusidn a las lineas aéreas, dependencias ATS y otros usuarios involucrados.

3.1.102 También, la Reunidn reconocié que es un gran logro el hecho que los VAAC de Buenos
Aires y de Washington de las Regiones CAR/SAM estén totalmente implantados y que estén ahora
brindando los servicios de asesoramiento requeridos. No obstante, estos servicios no serian efectivos si
las MWO de los Estados/Territorios no emitieran los informes SIGMET basados en los avisos recibidos
de las VAAC, ya que el SIGMET es un informe crucial para las aeronaves. Con base en los informes de
los PIRG, la Reunién Departamental de Meteorologia (MET) reconocié la existencia de deficiencias en la
emision de SIGMET, especialmente los SIGMET sobre cenizas volcénicas, y formuldé recomendaciones
especificas al respecto.

3.1.103 La Secretaria informé a la Reunion que la OACI ha abordado las deficiencias
relacionadas con informacién SIGMET, y ha brindado asistencia a los Estados/Territorios a través de la
publicacion de una Guia Regional SIGMET. En lo que respecta a las Regiones CAR/SAM, la Guia
SIGMET esté siendo actualizada con base en la enmienda 73 al Anexo 3 y en cada una de las Regiones se
ha llevado a cabo un Proyecto Especial de Ejecucion (SIP) SIGMET, en los que se hizo especial énfasis
en los SIGMET relacionados con cenizas volcanicas. Sin embargo, el mayor potencial para mejorar la
informacion SIGMET radica en los Estados/Territorios, y se podria hacer realidad mejorando la
coordinacion y cooperacién entre las oficinas MET, las dependencias AIS y ATS, las agencias
vulcanolégicas y los explotadores, a fin de asegurar un intercambio oportuno de cualquier informacién
disponible que apoye la emision de los SIGMET. Por lo tanto, la Reunion acordé la Conclusion
siguiente:
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CONCLUSION 2/23 COOPERACION PARA LA EMISION DE INFORMACION
SIGMET

Que, con vistas a mejorar la emision de informacion SIGMET, se insta a:

a) las administraciones de aviacién civil y a las autoridades meteorolégicas de los
Estados/Territorios a que aborden en forma conjunta mediante una Carta de
Acuerdo entre las organizaciones/agencias involucradas en la recoleccion vy
difusion de informacion SIGMET los temas relacionados con la emision de los
SIGMET, teniendo en cuenta que los procedimientos utilizados deberian ser
revisados y alineados en conformidad con los SARPS y material de orientacion
correspondiente de la OACI; y

b) que IATA exhorte a sus lineas aéreas cuyas aeronaves que vuelen a través o cerca
de fendmenos meteorolégicos que podrian afectar la seguridad de vuelo, a
brindar aeronotificaciones especiales oportunas y exactas.

Desarrollo de mecanismos apropiados en el &mbito nacional para la recuperacion de
los costos de los servicios MET

3.1.104 Los servicios meteoroldgicos para la navegacion aérea internacional son parte de los
servicios de navegacién aérea descritos en el articulo 28 del Convenio sobre Aviacion Civil y, como tales,
estan sujetos a una recuperacion de costos, de conformidad con los principios y politica de la OACI en
cuanto a los cargos por los servicios de navegacion aérea. El Manual sobre los aspectos econdmicos de
los servicios de navegacion aérea (Doc 9161) de la OACI, asi como la Guia sobre la Recuperacion de
Costos en los Servicios Meteoroldgicos Aeronauticos (OMM-No. 904) de la OMM, ofrecen orientaciones
para el establecimiento de métodos nacionales para la recuperacién del costo de los servicios
meteoroldgicos brindados especificamente para la navegacion aérea internacional.

3.1.105 Basado en las consideraciones expresadas en el parrafo anterior, la Reunién inst6 a las
administraciones de aviacion civil y a las autoridades meteoroldgicas de los Estados/Territorios CAR a
gue cooperen en forma estrecha en el establecimiento de métodos nacionales para la recuperacion de
costos justos, equitativos y acordados, por el suministro de los servicios e instalaciones meteoroldgicos
requeridos para la navegacion aérea internacional. Este proceso deberia incluir una consulta plena con los
explotadores. En este sentido, la Reunion fue informada que la Séptima Reunién del Subgrupo de
Meteorologia Aeronautica (AERMETSG/7) del GREPECAS, que tuvo lugar en la Ciudad de México, del
23 al 27 de mayo de 2005, formuld el Proyecto de Conclusion 7/2 — Recuperacién de costos de los
servicios MET en las Regiones CAR/SAM, el cual se sometera a la Reunion GREPECAS/13 (Santiago,
Chile, 14 al 18 de noviembre de 2005) para su aprobacion.

Servicios de Informacion Aeronautica (AIS/MAP)

3.1.106 La Secretaria presentd a la Reunion los aspectos tratados por la 112 Conferencia de
Navegacion Aérea en relacion con el rol futuro de la informacion aerondutica dentro del Concepto
Operacional Global ATM, a efecto de que las Administraciones Aeronauticas den el seguimiento
correspondiente a los mismos, a fin de adaptarlos a los servicios de informacién aerondutica en sus
respectivos Estados.
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3.1.107 La AN-Conf/11 discutié una perspectiva de servicios de informacion en forma general,
sobre lo que se puntualiz6 que la funcién de los servicios de informacion corresponde al intercambio y
gestion de la informacion que se utiliza por los distintos servicios y procesos, con lo cual se espera
garantizar la cohesion y los vinculos entre los siete componentes del concepto anteriormente descritos.

3.1.108 Dentro del contexto de la 11°. Conferencia, se recordd que el concepto operacional global
de gestion del transito aéreo (ATM) representa la vision de la OACI de un sistema ATM integrado,
armonizado e interfuncional a nivel mundial, y que dentro de la planificacion del concepto operacional
integrado, armonizado e interfuncional, se encuentra el servicio de informacion aeronautica como parte
fundamental en la gestion de la informacion aerondutica.

3.1.109 De igual manera, se reconocié que para que el sistema ATM funcione a plenitud, se
requiere que:

I a) a informacidn pertinente esté disponible cuando y donde se requiera;
b) la comunidad ATM comparta toda la informacion para adoptar decisiones
fundamentadas en colaboracion conducentes a obtener los mejores resultados
comerciales y operacionales;

C) la gestién de la informacién constituya la base para una mayor adopcién de
decisiones por parte de todos los miembros de la comunidad ATM;

d) se fomente un entorno rico en informacion cuya integridad sea garantizada por
los sistemas de la calidad;

e) para asegurar la compatibilidad y los enlaces entre los diferentes componentes

del concepto operacional y cumplir la funcion de los AIS, el AIS considere
también el intercambio y la gestion de informacion aerondutica para uso de los
diferentes servicios y usuarios, teniendo en cuenta al mismo tiempo la
interfuncionalidad de los sistemas actuales y futuros; y

) para ser eficaz, la gestion de informacion aerondutica (AIM) incorpore la
estructura, entrega y naturaleza critica de toda la informacién pertinente a la
ATM, como informacion aeronautica y meteoroldgica, planificacion de vuelo,
estado de la ATM planeada y en tiempo real y configuraciones de los sistemas
CNS vy del espacio aéreo. Especificamente, las decisiones adoptadas por los
controladores, pilotos, despachadores, planificadores de vuelo, meteorélogos,
etc., representan informacion que usan otros como datos para Sus propios
procesos de planificacion y toma de decisiones.

3.1.110 También se tomo nota de las caracteristicas del AIM, que incluyen nuevos términos para
su aplicacion a nivel regional, tales como:

a) la informacion aeronautica debe ser objeto de una gestion eficiente y compartida
en todo el sistema, haciendo que esté disponible para que tenga acceso a ella todo
participante en el entorno ATM cuando y donde se necesite.

b) la informacion aeronautica debe ser producida desde su origen bajo procesos de
calidad que garanticen disponibilidad, pertinencia, precision, integridad,
oportunidad, seguridad, confidencialidad, dada su repercusion en la seguridad de
vuelo.

c) la informacién aeronautica, con calidad garantizada y dentro de un entorno
digital debe estar disponible en tiempo real, por medio de un intercambio
continuo y sin discontinuidad entre partes, que debe ser de modo interfuncional,
flexible, adaptable y gradual.
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d) el modelo conceptual de informacion aeronautica/modelo de intercambio de
informacion aeronautica (AICM/AIXM), y sus mutuas interfuncionalidades son
los modelos sugeridos por la Conferencia para desarrollar el AIM.

3.1.111 Considerando la importancia de emigrar hacia un sistema AIM del futuro la Reunion
adopto la siguiente Conclusion:

CONCLUSION 2/24 ESTUDIO DEL CONCEPTO GESTION DE LA INFORMACION
AERONAUTICA (AIM)

Que los Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales:

a) inicien los estudios que correspondan para la planificacién y desarrollo del
concepto AIM en los servicios AIS/MAP de la Regiones NAM/CAR y que, para
tal fin, se incluya como una de las tareas del programa de trabajo de lo distintos
Grupos de Trabajo existentes, teniendo como referencia el Plan Mundial de
Navegacion Aérea para los Sistemas CNS/ATM y las Recomendaciones de la 112
Conferencia de Navegacion Aérea; y

0)] tomen las medidas necesarias e inicien las acciones correspondientes para la
aplicacion del concepto AIM en los respectivos servicios AIS/MAP de la
Regiones NAM/CAR.

Proyecto Regional de Cooperacién IPGH/OACI para la Produccién de las Cartas
Aeronauticas VFR 1:1000,000 y 1:500,000

3.1.112 La Secretaria present6 una propuesta de proyecto de cooperacion regional enfocado en la
produccién de las cartas aeronauticas para la navegacion aérea visual, en el cual los Estados de las
Regiones CAR/SAM se integren para que puedan cumplir con los requisitos establecidos en el Anexo 4y
en el Doc 8733 - Plan de Navegacion Aérea CAR/SAM, segin se aprobara en la  Reunion
AIS/MAP/SG/9.

3.1.113 El proyecto cuenta con la posibilidad de ser auspiciado en sus inicios por la Iniciativa
GESPAA/ITHO, como ya ha sido considerado por este Grupo en su Cuarta Reunion, llevada a cabo en
Cartagena, Colombia, en mayo de 2005, y también se sometera a la consideracion de la Reunion
GREPECAS/13 para avanzar en el impulso y consolidacion de la regidn en el futuro proyecto.

3.1.114 Las bases de este proyecto estan fundamentadas en la responsabilidad de la produccién
de la Carta Aerondutica Mundial — OACI 1:1000 000 establecida en el Plan de Navegacion Aérea para las
Regiones CAR/SAM en la Tabla AIS 7 de la Parte VIII del FASID — Volumen Il del Plan, que se
complementa con la Carta AlS 2, y con fundamento en el Anexo 4. Ambos, Tabla y Carta, se incluyen en
el Apéndice K a esta parte del Informe.

3.1.115 También se incluye la posibilidad de establecer como alternativa a la citada Carta 1:1000
000, que los Estados proporcionen la Carta Aeronautica —OACI 1: 500 000, o cartas de navegacion escala
pequefia, a efecto de asegurar la cobertura de todas las areas terrestres y satisfacer las necesidades
operacionales y de seguridad de la aviacién dentro de sus territorios y de las regiones en general.
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3.1.116 Se informé que el IPGH presentard para su aprobacion en la Reunién de su Consejo, a
realizarse en Caracas, Venezuela, en noviembre de 2005, los términos en que el proyecto ha sido
aprobado por el Subgrupo, para su correspondiente seguimiento.

3.1.117 Se recordd que, dentro de los esfuerzos que se han realizado a nivel regional para la
produccidn de estas cartas, esta el proyecto de cooperacion que para ese fin impulso el Comité de Cartas
Aeronauticas del Instituto Panamericano de Geografia e Historia (IPGH) incluido en el Apéndice L a esta
parte del informe, en version inglés, en el cual se invitaba a la OACI a desarrollarlo en forma conjunta.
La Comision de Cartografia Aerondutica del IPGH ha continuado los esfuerzos para desarrollar el
proyecto.

3.1.118 En un afan de colaboracion entre organismos Internacionales, se ha abierto un didlogo
entre las autoridades del IPGH y la OACI con el objeto de reactivar el mencionado proyecto entre estos
dos organismos especializados, posiblemente con el apoyo de la Organizacion de Estados Americanos
(OEA). El proyecto, podria contar con el apoyo de otras instancias como son la “Iniciativa de Transporte
del Hemisferio Oeste (WHTI)”y su “Grupo de Expertos en Seguridad de la Aviacion y Asistencia
(GESPAA)”, asi como la Asociacion Internacional de Cartografia (ICA).

3.1.119 En su intervencion el Presidente del Consejo de la OACI, Dr. Assad Kotaite, informé que
la OACI cuenta con el mecanismo del IFFAS para apoyar la solucién de las deficiencias regionales.
También inform6 que mantendrd una comunicacion cercana con los miembros del Consejo y con la
Oficina NACC de la OACI para ayudar a concretar un proyecto de cooperacion regional que ayude a
solventar las deficiencias relacionadas con la implementacion de los elementos asociados con el AlS,
entre los que destacan:

° la elaboracion digital de cartas aeronauticas para la navegacion visual o
instrumental

. garantia de la calidad

o automatizacion

. difusion del AIP por medios electrénicos

. implementacion y armonizacién de coordenadas WGS-84

3.1.120 Con base en lo anterior, la Reunion considerd oportuno tomar accion para que los
Estados CAR puedan cumplir con este requisito del Anexo 4 y del Plan de Navegacién Aérea, para lo
cual adoptd la siguiente Conclusion:

CONCLUSION 2/25 PROYECTO REGIONAL IPGH/OACI PARA LA PRODUCCION
DE CARTAS AERONAUTICAS

Que, teniendo en consideracion las dificultades que en general han habido en la Region
CAR en relacion con la produccion de Cartas Aerondauticas requeridas en el Anexo 4,y la
iniciativa del Grupo GESPAA para auspiciar los estudios preliminares para desarrollar un
proyecto regional de cooperacién, los Estados, Territorios y Organizaciones
Internacionales de las Regiones CAR/SAM:

a) consideren su integracion al proyecto de produccion de cartas aeronduticas que se
propone dentro de los esquemas de cooperacidn técnica de la OACI y del IPGH;

b) consideren la Gestion de la Informacion Aerondutica (AIM) regional dentro de
las especificaciones del proyecto;
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c) apoyen el trabajo del Grupo de Trabajo de Cartas Aeronauticas OACI/IPGH, que
funciona dentro del mecanismo del GREPECAS, con el objeto de desarrollar el
proyecto bajo los Términos de Referencia y Programa de Trabajo que aparecen
en el Apéndice M a esta parte de Informe; y

d) soliciten el apoyo del IFFAS.

3.1.121 COCESNA presentd la NE/36 relacionada con la necesidad de un proyecto de
cooperacion técnica para el AIS/IMAP, el cual se consider6 dentro del contenido de la Conclusién 2/25,
adoptada sobre esta materia y lo indicado en el parrafo 3.1.119. Asimismo, sugirié tomar en
consideracion la informacion relacionada con los avances significativos que en automatizacion AIS/MET
han sido desarrollados por COCESNA y que fueron presentados en el transcurso de la reunion.

Plan de Contingencia NOTAM

3.1.122 Como seguimiento a la Conclusion 12/99 del GREPECAS Cuba present6 el Plan de
Contingencia NOTAM que define las acciones a seguir para reducir o eliminar el impacto que puedan
tener tanto los conflictos de tipo laboral como los inconvenientes por desastres naturales en el suministro
continuo y eficaz del servicio NOTAM, proporcionando las medidas técnicas administrativas y los
procedimientos de coordinacion y operacion necesarios, antes, durante y después de cualquier fase de
contingencia.

3.1.123 El objetivo del Plan de contingencia NOTAM adjunto en el Apéndice N a esta parte del
informe es precisar los arreglos y coordinaciones realizadas como procedimientos de respaldo para
mantener el Servicio NOTAM en una situacion de contingencia, que impida el habitual funcionamiento
del NASC Habana y garantizar con ello el flujo de informacién aerondutica necesario e indispensable
para la seguridad de la navegacion aérea dentro de la FIR Habana, incluyendo todas las vias posibles de
respaldo de acuerdos con el Servicio NOTAM de COCESNA especificando los pasos a seguir, y
aplicando las fichas de actuacion implementadas con el presente Plan.

3.1.124 Para concretar estas coordinaciones se establecio una Carta de acuerdo operacional entre
ambas oficinas, donde se definen explicitamente las responsabilidades a asumir por ambas partes en todo
el procedimiento de coordinacion.

3.1.125 La Reunién, considerando la importancia que este plan representa para garantizar el flujo
de informacién aeronautica, apoyo la adopcién de la siguiente Conclusion:

CONCLUSION 2/26 ADOPCION DE MATERIAL GUIA PARA EL PLAN DE
CONTINGENCIA NOTAM

Que los Estados y Territorios de las Regiones NAM/CAR y COCESNA, consideren el
contenido del Plan de contingencia NOTAM para la FIR Habana como material guia en
el establecimiento de acuerdos operacionales en materia de contingencia NOTAM.

3.1.126 De igual manera, Cuba y COCESNA presentaron informacion sobre los resultados
logrados en materia de acuerdos bilaterales con Estados interesados o con la OACI, y otras acciones
relacionadas en las areas del AIS 'y el MAP.
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Planificacion de Recursos Humanos y Capacitacion

3.1.127 La Secretaria presentd el seguimiento al tema de la planificacion de los recursos humanos
y capacitacion para lograr y mantener una transicion eficiente hacia los sistemas CNS/ATM, seguridad
operacional de las aeronaves y seguridad de la aviacion civil.

3.1.128 La Reunion recordd que en la Primera Reunion de Directores de Aviacion Civil de
Norteamérica, Centroamérica y Caribe (NACC/DCA/1, Gran Caiman, Islas Caimanes, 8-11 octubre de
2002), se reconocio que la planificacion de los recursos humanos era una materia que requeria atencion
prioritaria por parte de las Administraciones Aeronduticas, para el adecuado desarrollo de éstos en las
distintas categorias de todas las areas de la aviacion civil involucradas en los nuevos sistemas y
tecnologias. Con esa finalidad, en la mencionada NACC/DCA/1 se adopt6 la Conclusion 1/21 -
Planificacién de los Recursos Humanos y de Capacitacién, y Conclusién 1/22 — Normalizacion de la
Capacitacion — Metodologia Trainair en la Region CAR.

3.1.129 Con el objeto de dar seguimiento al acuerdo adoptado durante la NACC/DCA/1, se hizo
una revision de dicha Conclusiéon sobre Planificacion de los Recursos Humanos y Capacitacion en
diferentes reuniones sub-regionales de Directores Generales, en las cuales se ha reconocido que la
planificacion de los recursos humanos y de capacitacion requiere de mas atencién y prioridad por parte de
sus Administraciones.

3.1.130 La Oficina NACC de la OACI distribuyé a las Administraciones el formato que aparece
en el Apéndice O a esta parte del Informe, tal como se solicit6é en la Conclusidn 1/21, cuyo objetivo era
determinar las necesidades regionales en materia de recursos humanos y capacitacion en las diferentes
areas aeronauticas.

3.1.131 Se inform6 a la Reunion sobre los importantes pasos que en esta materia se han dado en
la Region CAR, entre los que destacan Cuba, Jamaica, Barbados, Trinidad y Tabago, COCESNA/ICCAE
gue ha modernizado recientemente equipo e instalaciones y servicios y ha obtenido el certificado
TRAINAIR y México que esta desarrollando un Proyecto OACI de Cooperacion Técnica para reorganizar
y reactivar el Centro de Internacional de Adiestramiento de Aviacion Civil (CIAAC) con la metodologia
TRAINAIR. Se informo también a la Reunion sobre el Décimo Tercer Seminario/Taller de Directores de
Centros TRAINAIR, que se llevara a cabo en la Habana, Cuba del 7 al 18 de noviembre de 2005, en las
instalaciones del Instituto de Aerondautica Civil de Cuba (IACC).

3.1.132 Las Administraciones de los Estados/Territorios CAR han desarrollado esfuerzos para
obtener una éptima capacitacion y tener una planilla de personal calificado en los diferentes servicios,
como uno de sus principales objetivos. No obstante, se requieren de mayores esfuerzos para desarrollar
un plan en recursos humanos.

3.1.133 Algunos de los factores que continian en consideracién para la elaboracion de un plan
sobre recursos humanos son:

- realizar una auditoria de los niveles existentes de personal;

- proyectar las necesidades de personal (todas las categorias);

- planificar el recurso humano requerido en los diferentes servicios;

- realizar una proyeccion de las necesidades de personal en todas las categorias;

- determinar el efecto del uso de la automatizacién en los nuevos sistemas;

- planificar proyectos de RH para la transicion e implementacion de los nuevos
sistemas;
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- planificar la capacitacion de los recursos humanos enfocados al control de
calidad (QA);

- revisar criterios de seleccion y calificacion del personal;

- planificar la preparacién de nuevos programas de instruccion;

- planificar la capacitacion de los instructores en nuevas técnicas;

- revisar la formacién actual y planificar la formacién futura del personal;

- revisar, si es necesario, las estructuras organizativas y adecuarla a las nuevas
necesidades;

- revisar las tareas y funciones del personal técnico aerondutico; y

- determinar si con los nuevos sistemas surgiran nuevas disciplinas laborales.

3.1.134 La Reunién concordé que el objetivo de la planificacion de recursos humanos es
garantizar que las Administraciones Aeronauticas dispongan en el momento oportuno de personal en los
distintos servicios y recomend6 que las Autoridades de Aviacion Civil inicien, lo mas pronto posible, el
proceso de planificacion de los recursos humanos y de la capacitacion que se requiere para implementar
los nuevos sistemas.

3.1.135 Con base en lo anteriormente expuesto, la Reunién adopto el siguiente Proyecto de
Conclusion:
CONCLUSION 2/27 PLANIFICACION DE LOS RECURSOS HUMANOS Y DE

CAPACITACION

Que aquellos Estados/Territorios que aln no cuenten con un proceso de planificacion de
los recursos humanos en los distintos servicios aeronauticos que proveen, consideren con
caracter de urgencia la necesidad de tomar las siguientes medidas:

a) designar y preparar personal en la materia de planificacion de recursos humanos
dentro de las unidades responsables de los distintos servicios aeronauticos;

b) desarrollar un plan sobre recursos humanos proyectado a cubrir las necesidades
de los siguientes 5 afios, incluyendo un programa de capacitacion del personal de
aviacién civil involucrado en la implementacion y operacién de los nuevos
sistemas CNS/ATM, seguridad operacional y seguridad de la aviacion civil y
establecer la fecha 31 de marzo de 2006 como fecha limite para terminar dicho

plan; y

C) remitir a la Oficina Regional OACI/NACC a mas tardar el 30 de enero de 2006
el formulario adjunto en el Apéndice O a esta parte del Informe, completado por
las Administraciones.

3.1.136 En decidido apoyo al tema de la Planificacion de los Recursos Humanos y Capacitacion,
segun los acuerdos adoptados en la Quinta Reunidon del Grupo de Trabajo del Caribe Central en la cual se
cred un Grupo de Tarea para estos propoésitos, Cuba informd a la Reunion sobre su seleccion cono
Relatora del Grupo de Tarea sobre Recursos Humanos/Capacitacion a la Lic. Vivian Travieso Sautié para
asumir la Relatoria del Grupo.



3-28 Informe sobre la Cuestion 3 del Orden del Dia

3.2 Deficiencias de Navegacion Aérea
Base de datos de deficiencias en la navegacién aérea

3.2.1 Basado en las NE/16 y NE/17 presentadas por la Secretaria y en la NE/27 presentada por
IATA, la Reunién tomé nota que las Oficinas Regionales NACC y SAM de la OACI desarrollaron una
base de datos de las deficiencias de navegacion aérea CAR/SAM utilizando el programa “Microsoft
Access” basado en la metodologia uniforme establecida para la identificacion, evaluacion y notificacion
de deficiencias en las diferentes areas de la navegacion aérea.

3.2.2 La base de datos fue el resultado de los trabajos desarrollados por un Proyecto de
Ejecucion Especial aprobado por el Consejo de la OACI como seguimiento a los Informes de las
Reuniones GREPECAS/10 y GREPECAS/11, en las que los Estados, Territorios y Organizaciones
Internacionales expresaron su interés de que fuese establecida una metodologia que les permitiera a través
de las paginas WEB de las Oficinas NACC y SAM de la OACI, el acceso en linea a la informacidn sobre
las deficiencias.

3.2.3 Los Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales han sido instruidos sobre los
procedimientos de acceso y uso de la Base de Datos de Deficiencias de Navegacion Aérea (GANDD) en
la siguiente direccién: www.mexico.icao.int/bases usando un nombre de usuario y contrasefia asignados a
la persona nominada por cada Administracion. Las instrucciones de acceso se indican en el Apéndice P a
esta parte del Informe.

3.24 También, la Reunidn fue informada sobre el estado de las solicitudes que han efectuado
los Estados, Territorios y Organizaciones Internacionales de las Regiones NAM/CAR para tener acceso a
la GANDD, asi como sobre los Estados que han solicitado actualizaciones a la base de datos. Esta
informacion se presenta en el Apéndice Q a esta parte del Informe. La Reunion al notar esta informacion
se percatd de que muchos Estados/Territorios/Organizaciones todavia no se estan beneficiando totalmente
de esta util herramienta electronica.

3.25 IATA inform6 que segln sus los calculos conservadores, las deficiencias existentes en
esta regiones y en Sudamérica, cuestan a las lineas aéreas alrededor de $10 millones de dolares
adicionales al afio en costos operativos. Asimismo agregd que consideran que el obstaculo para la
solucion de las deficiencias en el &mbito de la navegacion aérea no es tanto de caracter técnico sino, mas
bien, de caracter organizacional y financiero. IATA proporcioné algunos ejemplos de las deficiencias que
afectan a las operaciones de las lineas aéreas y que prevalecen en varios
Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales de estas regiones:

. Falta de informacion meteoroldgica — difusion oportuna de los METAR o TAF.
. Insuficiente mantenimiento de las pistas de aterrizaje y calles de rodaje.
. Vacios en las comunicaciones VHF/HF en varias aerovias.
. Oportuna difusion de la informacién aeronautica; por ejemplo, los NOTAM.
. Las AIP actualizadas no contienen las enmiendas revisadas.
. No existe un cerco perimétrico alrededor del aeropuerto.
3.2.6 Basado en el panorama de deficiencias existentes, también IATA manifest6 que las lineas

aéreas esperan recibir servicios que les garanticen la seguridad operacional y la eficiencia de sus
operaciones, e insisten en que se adopten medidas correctivas cuando no se cumplimenten las normas y
requerimientos establecidos.
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3.2.7 La Reunion concordd que la solucion de las deficiencias en la navegacion aérea es de
responsabilidad de las autoridades de aviacion civil y de los proveedores de servicios de navegacion
aérea. Las reuniones periodicas de Directores de Aviacion Civil y sus Grupos de Trabajo asociados,
siempre hacen la revision de sus respectivas deficiencias. Es de la incumbencia de los Directores de
Aviacidn Civil el tomar nota de dichas deficiencias y adoptar las acciones necesarias para su solucién. La
Secretaria entregd a los sefiores Directores de Aviacion Civil informacion individual actualizada de las
deficiencias vigentes en cada Estado/Territorio/Organizacién, asi como sobre los planes de las acciones
correctivas enviados por los Estados/Territorios en seguimiento a la Conclusion 11/55 del GREPECAS:
Plan de Accion para la Solucion de las Deficiencias en el Ambito de la Navegacion Aérea.

3.2.8 De acuerdo a la informacion referida en el parrafo anterior, la Reunién tomd nota que no
todos los Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales han informado a la Oficina Regional NACC
de la OACI sobre sus respectivos planes de accion para dar solucién a las deficiencias en el &mbito de la
navegacion aérea. En este contexto y considerando la preocupacién que en forma reiterativa han
expresado la Comision de Navegacion Aérea, el Consejo de la OACI y el GREPECAS por el gran
namero de deficiencias y el tiempo que éstas han prevalecido, la Reunién convino en instar a aquellos
Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales que ain no lo han hecho a que implementen la
Conclusién 11/55 del GREPECAS utilizando el formato revisado del Plan de Accion para la resolucion
de deficiencias en la navegacion aérea que se muestra en el Apéndice R de esta parte del Informe.
Asimismo, las autoridades de aviacion deben tomar nota de la responsabilidad que tienen de proveer
servicios para la navegacion aérea seguros, regulares y eficientes, de acuerdo con el Articulo 28 del
Convenio de Chicago.

3.2.9 Mediante la NE/44, COCESNA informd a la Reunion que en atencion a las instrucciones
de la OACI para la actualizacion de la base de datos de deficiencias, COCESNA ha coordinado con los
Estados de Centroamérica, y estan participando en la actualizacion y solucién de cada deficiencia
correspondiente, aplicando acciones apropiadas.

3.2.10 Teniendo en cuenta las informaciones y consideraciones expresadas en los parrafos
precedentes, la Reunion acordé la Conclusién siguiente:

CONCLUSION 2/28 DAR PRIORIDAD A LA RESOLUCION DE LAS DEFICIENCIAS
EXISTENTES EN LA NAVEGACION AEREA

Que los Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales, que ain no lo hayan hecho,
con vistas a solucionar las deficiencias en la navegacion aérea en las regiones
NAM/CAR,

a) utilicen la base de datos GANDD vy proporcionen informacion para mantener
actualizada esta base de datos;

b) elaboren e informen a la Oficina NACC de la OACI sus respectivos planes de
accion para la solucion de las deficiencias, de manera que sean recibidos antes
del 30 de diciembre de 2005; y

C) den prioridad y proporcionen los recursos necesarios y disponibles para la
solucionar lo antes posible las deficiencias.



APENDICE A

ESTADO Y METAS DE DESARROLLO DE LOS SISTEMAS CNS/ATM EN LAS REGIONES NAM/CAR REFERIDAS A LA HOJA DE RUTA

DE LA INDUSTRIA/OACI

GESTION DE TRANSITO AEREO

Sistema de Anticolision de abordo
(ACAS) para detector y evitar
situaciones de conflicto en vuelo.

incrementar la seguridad de los vuelos.

No. Sistema / Panoramica General Estado Actual Meta Fe_ch'a
Objetivo
Region NAM Region CAR
1 Revision de la estructura de rutas La estructura de rutas ATS de la region Fase Il a) Implementacion de estructuras de rutas ATS basadas en la 2013
ATS/ Gestion Dinamica y Flexible de NAM - Bajo revision. A ser incluido en Implementada capacidad RNAV y RNP que evitan concentraciones de
Ruta la version actualizada del ANP NAM. Fase 11 b) aeronaves sobre puntos congestionados vy, finalmente,
El establecimiento de sistemas de rutas Implementacién de ATS RNAV red implementacion de un ambiente de encaminamiento libre
estructurados pero flexibles, basados en de ruta en las Regiones CAR/SAM que cumpla con las necesidades de los usuarios del espacio
capacidades RNAV y RNP, dirigido a planeadas para diciembre de 2005. aéreo para operar a través de trayectorias de vuelo preferidas
dar cabida a trayectorias de vuelo y dindmicas.
preferidas.
2 RVSM / implementar separacion RVSM fue implementado el 20 de enero de 2005. Implementar RVSM en todo el espacio aéreo. En el largo 2008
vertical reducida plazo, desarrollar e implementar nuevas separaciones
Aumentar la capacidad a través del uso verticales minimas.
optimizado del espacio aéreo.
3 Establecimiento de una estructura de El NAARMO se designo para la Region CARSAMMA (CAR/SAM Agencia Llevar a cabo evaluaciones seguras para cualquier
performance de monitoreo del sistema | NAM. El Grupo de escrutinio RVSM de | de Monitoreo). Implementada en implementacién ATM, como se requiera.
Regional del espacio aéreo seguro la Region NAM apoya al NAARMO. diciembre de 2002. El Grupo de .-
escrutinio RVSM de las Regiones
CAR/SAM apoya a la CARSAMMA.
4 Implementacion de ACAS 11 Implementado. Obligatorio desde el 1 de Enero 2003. | Alcanzar la meta de usar ACAS Il, y por lo tanto
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GESTION DE TRANSITO AEREO

Espacio Aéreo Superior

La armonizacién del espacio aéreo
superior 'y el manejo de transito
relacionado en cada Estado para
garantizar la aplicacion de una Clase de
Espacio Aéreo ATS comin de la OACI
sobre un nivel de divisién globalmente
acordado.

operacionales, inconsistencias y normas y regulaciones
disparatadas, de manera que la transicién de un segmento a
otro se haga de manera fluida tanto para los usuarios del
espacio aéreo como para los proveedores de ATM. En el
largo plazo, el esquema de clasificacion de la OACI deberia
simplificarse para dar cabida a la implementacién del
Concepto Global Operacional ATM.

No. Sistema / Panoramica General Estado Actual Meta Fgch_a
Objetivo
Region NAM Region CAR
5 Performance de Navegacion horizontal | Estados Unidos implementé el RNP enel | RNP 10 UL 302 y UL 780 Incorporar capacidades avanzadas de navegacion de 2011
basada en la capacidad RNAV/RNP espacio aéreo doméstico y oceanico — Implementada el 22 de enero de aeronaves como parte de la infraestructura del sistema,
La implementacion del concepto de | desde 1998. 2004. brindando beneficios de eficiencia adicionales para los
performance de navegacion requerida usuarios del espacio aéreo.
(RNP) para que se pueda reducir la | Canad4, Méxicoy Estados Unidos Se realizan estudios para la
separacion horizontal y se puedan lograr | acordaron un a implementacién implementacion estratégica en ruta,
beneficios por parte de explotadores de | estratégica del RNP. Terminal 'y procedimientos de
aeronaves que se equipan para cumplir aproximacion de RNAV/RNP.
con los requisitos RNP. Nuevas implementaciones RNAV y RNP
armonizadas deberian de realizarse de Se acord6 la  estrategia de
acuerdo con las nuevas disposiciones de implementacién interregional del RNP
la OACI - En proceso. para el espacio aéreo superior.
Otros Estados de las regiones
CAR/SAM estan llevando a cabo
estudios para la implementacion
estratégica del RNP inter-regional en
el espacio aéreo bajo.
Nuevas implementaciones RNAV y
RNP armonizadas deberian realizarse
de acuerdo con las nuevas
disposiciones de la OACI - En
proceso.
6 Uso Flexible del espacio aéreo Programar reuniones estratégicas de Programar reuniones de coordinacién | Todos los Estados evolucionan hacia una integracion 2009
La optimizacioén y el equilibrio equitativo | coordinacién para el uso flexible del para el uso flexible del espacio aéreo y | dinamica completa de los servicios de transito aéreo civil y
del uso del espacio aéreo entre usuarios | espacio aéreo y otras mejoras. mejoras llevadas a cabo en la Region | militar, incluyendo coordinacién de controlador a
civiles y militares, facilitado a través CAR. controlador civil/militar en tiempo real hasta el nivel
tanto de la coordinacién estratégica como requerido a través del adecuado apoyo de sistemas,
de la interaccion dinamica. Se requieren mejoras. procedimientos operacionales mejorados e informacion
mejorada sobre la posicién e intenciones del trafico de
civiles.
7 Alineamiento de las Clasificaciones del | Estudio Regional en proceso. Estudios regionales en proceso. Lograr un continuo espacio aéreo, libre de discontinuidades 2010

Ve
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GESTION DE TRANSITO AEREO

El sistema ATM deberia saber la
posicién y pretensiones de todos los
vehiculos y aeronaves que operan en el
area de maniobras para que se pueda
mantener la capacidad bajo cualquier
condiciéon climatolégica. En el largo
plazo, el disefio de las aeronaves deberia
permitir una mejora de la habilidad para
desacelerar y desalojar la pista.

Estados Unidos y México — en progreso.
Procedimientos y mejoras
implementados para aumentar la
capacidad del aer6dromo en todas las
condiciones climaticas.

procedimientos para aumentar la
capacidad del aer6dromo en todas las

condiciones

climaticas.

Se estan llevando a cabo programas de

incursion en

Existe un
Capacitad

pista.

Grupo de tarea sobre
en Aerédromo en el

AGA/AOP/SG, mismo que espera los

comentarios

por parte de los Estados

que tienen problemas de capacidad en
el aer6dromo.

Trabajos en
proceso.

mejoras regionales — en

geometria mejorada de pista, iluminacion, sefializaciones y
procedimientos, incluyendo la aplicacién de minimos de
separacion de pista reducidos, y mejoras a la habilidad de las
aeronaves para maniobrar en la superficie del aerédromo en
cualquier condicion climatolégica. El sistema ATM también
deberia saber la posicion e intenciones de todos los vehiculos
y aeronaves que operan en el area de maniobras para que se
pueda mantener la capacidad en cualquier condicién
climatolégica.

No. Sistema / Panoramica General Estado Actual Meta Oigch_a
jetivo
Region NAM Region CAR
8 Mejorar operaciones de terminal a | Trabajo Interregional entre Canada, Trabajo Interregional estd en proceso. | Optimizar la capacidad y eficiencia TMA y brindar 2010
través de SIDs/STARS/IFP, etc. Estados Unidos y México, esta en RNAV/RNP/TF (GREPECAS). operaciones de aeronaves mas eficientes con respecto al
La implementacion de salidas proceso. combustible. Las aeronaves gradualmente asumiran las
normalizadas por instrumentos (SID), actividades de sincronizacion de transito.
llegadas normalizadas por instrumentos
(STAR), procedimientos de vuelo por
instrumentos, espera, aproximacion y
procedimientos relacionados, tomando en
cuenta las capacidades mejoradas de las
aeronaves, junto con los sistemas de
apoyo a las decisiones ATM.
9 Mejorar la Gestién de Transito y de la Canadd y Estados Unidos han | Algunos Estados han implementado La implementacion de los aspectos estratégicos del concepto 2012
Capacidad a través ATFM. implementado  medidas  estratégicas | medidas pre-tacticas y tacticas para global operacional ATM (por ejem., organizacion y gestion
La implementacion de medidas de | cooperativas, pre-tacticas y tacticas y | mejorar el flujo del transito y mejorar del espacio aéreo, equilibrio de la demanda/capacidad,
gestion de afluencia del transito aéreo | mejoras del flujo del transito y capacidad | la capacidad del espacio aéreo. gestion de conflictos) junto con técnicas de toma de
(ATFM) de manera estratégica y | en el espacio aéreo. México ha implementado medidas decisiones en colaboracion, utilizando las herramientas de
regional, junto con la separacion vertical estratégicas para mejorar los flujos de | apoyo a las decisiones.
minima reducida (RVSM) y RNP, para transito en ciertos aeropuertos.
mejorar la capacidad del espacio aéreo y Esta planeado implementar el FMU en
mejorar la eficiencia operacional. ACC en el 2008.
Se realizan estudios para Centralizar
el ATFM Regional. El ATFM/TF
(GREPECAS) esté planeado para el
2010.
Trabajos para la implementacion del
desarrollo de estrategias regionales -
en progreso.
10 Mejorar la capacidad de aerédromos. Trabajo interregional entre Canada, Algunos Estados han implementado La reduccion de tiempos de ocupacion de pista a través de 2011
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GESTION DE TRANSITO AEREO

No. Sistema / Panoramica General Estado Actual Meta Fgch_a
Objetivo
Region NAM Region CAR
11 Adopcion de esquemas en nivel de Implementado el 20 de enero de 2005.
vuelo de la OACI para armonizar los
sistemas de nivel.
12 Implementacion de Sistemas de Apoyo | Se realiza trabajo interregional entre Varios Estados han implementado la | Implementar herramientas de apoyo a la decision para asistir 2012
a las Decisiones. Canada, Estados Unidos y México para interfase de los Sistemas | al controlador y al piloto con la deteccion y resolucion de
Hacer un uso 6ptimo de las funciones de la interfase de los Sistemas Automatizados ATS. Una estratégica | conflictos y hacer el transito mas fluido, haciendo uso
automatizacion disponibles actualmente Automatizados ATS. de interfase interregional para los | optimo de la automatizacién de funciones basicas de datos
(por ejem., FDPS, MSAW, STCA, Sistemas Automatizados ATS, la | derivados de aeronaves.
URET, CTAS, MAESTRO Automatizacion/TF (GREPECAS)
automatizados y sistemas de intercambio esté en proceso.
de datos en linea) en el corto y mediano
plazo.
13 Disefio del Espacio aéreo en Mejoras regionales — en proceso. Trabajos en mejoras regionales — en La organizacion uniforme del espacio aéreo y los principios 2012
colaboracién proceso. de administracién aplicables a nivel global, que conducen a
La organizacion del espacio aéreo, en un disefio mas flexible del espacio aéreo para dar cabida a
cooperacion y coordinacion con el los flujos de transito de manera dindmica. Inicialmente, a
proveedor de servicios ATM y los nivel sub-regional que conduzca a una gestion armonizada y
usuarios del espacio aéreo, de manera una asignacion del espacio aéreo y de estructuras de rutas
que el espacio aéreo pueda gestionarse de regional més que a nivel nacional.
manera flexible y dindmica para dar
cabida a las trayectorias preferidas de los
usuarios.
14 Armonizar sistemas de niveles Se utilizan altitudes métricas no Finalizado Sostener esfuerzos para alentar a todos los Estados a adoptar 2007

Aumentar capacidad y mejorar la
seguridad operacional a través de la
implementacién de un espacio aéreo
armonizado globalmente y fluido.

normalizadas en la transicion de
aeronaves entre Alaska (Region NAM)
y Rusia.

las Tablas de Niveles de Crucero en pies de la OACI
contenido en el Apéndice 3 al Anexo 2.

a4
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COMUNICACION

digital Tierra-tierra

Desarrollo de una plataforma de
comunicaciones digital que posibilite el
establecimiento y la implementacion del
suporte principal inter/intra regional de
la ATN.

digitales tierra-tierra.

implementadas en las Regiones.
Puntos de inter-conectividad adicional
par alas redes regionales e
interregionales estan siendo
implementadas con vistas a alcanzar la
interoperabilidde la plataforma digital.

regional de las redes digitales.

No. Sistema / Panoradmica General Estado Actual Meta Fgch'a
Objetivo
Region NAM Region CAR
1 Implementacion de la ATN Plan de transicion ATN con un enfoque en Plan de transicion ATN Implementar la ATN y sus sub-redes tierra-tierra y aire- 2014
(sub-redes, sistemas finales e aplicaciones tierra-tierra. Pruebas, — En revisién: tierra para proporcionar a los usuarios finales un sistema
intermedio y aplicaciones tales como desarrollo y fases de validacion Considerando un despliegue a corto de comunicaciones de extremo a extremo apoyando a
AMHS, AIDC y CPDLC). completadas. Implementacién operacional plazo de los enrutadores ATN para la los servicios de transito aéreo, asi como a otro tipo de
bajo revision. implementacién de las aplicaciones servicios aeronauticos.
tierra-tierra (AMHS y AIDC).
La mejora de las redes digitales en la
CAR esta siendo implementada. Se
realizan estudios para alcanzar la
interoperabilidad de las redes en las
regiones CAR y SAM como una
plataforma digital regional para facilitar
el soporte principal del ATN.
Se desarroll6 una estrategia y una fecha
meta para el despliegue de la ATN in las
regiones CAR/SAM.
2 Infraestructura de comunicaciones | VHF de voz es proporcionada en areas En &reas continentales y terminales se Implementar servicios de enlaces de datos basados en 2013
aire-tierra/ Implementar Aplicaciones | terminales y continentales. proporciona voz VHF. ACARS y VDL Modo 2 para autorizacion previa a la
de Enlace de Datos HF de voz es proporcionada en &reas Se ha mejorado el VHF/AMS. salida, autorizacion oceanica, D-ATIS y otra
Hacer un uso maximo de las ocednicas. informacién de vuelo y mensajes rutinarios en el corto
capacidades de enlace de datos (VDL2, Varios Estados estan implementando el plazo, asi como la notificacion automatica de posicion
FANS, HF). Los Estados estan implementando el ACARS/FANS-1Ay planeando el VDL por parte de las aeronaves. Sobre el mediano plazo, una
ACARS/FANS-1Ay planeando el VDL en en Modo 2 para apoyar el CPDLCy D- seguridad mas compleja informacién relacionada se
Modo 2 para apoyar el CPDLC, D-ATIS y ATIS. puede intercambiar, incluyendo autorizaciones ATC.
otras aplicaciones. El uso a largo plazo de la transmision de datos incluird
Esté siendo planeado el enlace de datos datos descendentes de los parametros del vuelo de la
Se esta planeando el enlace de SSR en del SSR en Modo S en algunos espacios aeronave para el uso por el sistema ATM, y enlace de
Modo S en algunos espacios aéreos. aéreos. ascenso de datos del transito para el conocimiento
circunstancial mejorado en la cabina de pilotaje.
Un plan de actividades y el programa Implementar enlaces de datos (VDL2, FANS, HF).
respectivo fue implementado para la
estrategia regional CAR/SAM para la
implementacion de enlace de datos aire-
tierra.
3 Infraestructura de comunicaciones Los Estados han implementado redes Un nimero de redes digitales fueron Lograr la completa interoperabilidad regional/sub- 2007
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NAVEGACION

El sistema mundial de navegacién por
satélite  (GNSS), que comprende
constelaciones de satélites en conjunto
con los sistemas de aumentacién
apropiados deberia evolucionar hasta ser
el Unico medio de navegacién para areas
ocednicas/remotas, en ruta continental,
aproximaciones de no precision y para
aproximaciones  de  precision y
operaciones de aterrizaje.

NPAy APV.

SBAS basado en el sistema de
aumentacion de Estados Unidos
(WAAS) en servicio desde el 10 de
Julio de 2003 para operar inicialmente

Programa de implementacion de
aproximacion GNSS, iniciado por 3
Estados; acuerdos de aumentacion del
GNSS completados para la futura
expansion del concepto GNSS.

Se utiliza el GNSS para operaciones en
ruta oceanicas y continentales

implementacién del GNSS.

Se estan desarrollando ensayos SBAS
en cooperacion con EGNOS y WAAS.

Modelo pre-operacional del SBAS — En
estudio como base para un sistema
operacional en el futuro.

Modelo ionosférico — En estudio para
estar en posibilidad de aplicar la
Operacion NPA con los ensayos SBAS.

Varios Estados han implementado el
GNSS/GPS NPA.

Se utiliza el GNSS para operaciones en
ruta oceanicas y continentales.

satelital a través de una aproximacién cooperativa y costo-

eficiente.

No. Sistema / Panoradmica General Estado Actual Meta Fgcha
Objetivo
Region NAM Region CAR
1 Implementacion del GNSS Estrategia GNSS/GPS adoptada para Fue adoptada una estrategia para la Migrar desde la navegacion terrestre a la navegacion 2012
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VIGILANCIA

Implementacioén de ADS/ADS-B

Mejorar la vigilancia en la terminal y en
el ambiente en ruta a través de la
implementacion de ADS-A o ADS-B
siempre que actualmente no haya
sistemas de vigilancia ATC.

Alaska desde 2001. Investigacion y
pruebas de ADS-B se han conducido en
otros espacios aéreos de Estados
Unidos.

Estados Unidos usara el Mode S vy el
UAT para enlaces de datos.

La implementacién de  sefales
espontaneas ampliadas en Modo S
como enlace de datos a corto plazo fue
seleccionada por los Estados

Estados Unidos, México y Trinidad y
Tabago. Ensayos en otros Estados de
Caribe se encuentran en progreso. Plan
de implementacién del ADS-B en las
Regiones CAR/SAM - Bajo estudio.

La implementacién de  sefiales
espontaneas ampliadas en Modo S
como enlace de datos a corto plazo fue
recomendado por el GREPECAS.

terminal y en el ambiente en ruta siempre que actualmente
no haya sistemas de supervision ATC, y otros sistemas de
vigilancia disponibles para el movimiento en superficie en
aeropuertos donde lo justifiguen la  condiciones
climatolégicas y de capacidad.

No. Sistema / Panoramica General Estado Actual Meta Fe_ch'a
Objetivo
Region NAM Region CAR
1 Mejorar las capacidades de vigilancia. | Con las mejoras en los sistemas de | Actualmente, se emplean los SSR Mejoramiento de los sistemas de radar de vigilancia 2011
Implementar SSR Modos A/C y SSR radar, se han alcanzado mejorias | Modos A/C. mediante la implementacion de intercambio de datos radar y
Modo S importantes en areas en ruta. En las | Algunos Estados estan introduciendoel | el del SSR en Modo S mejorado en base a una amplia
areas del Golfo de México y el Norte | Modo S. region.
de Canada, la vigilancia que se limita a
los reportes de posicion enviados por
los pilotos a través de las
comunicaciones aire-tierra.
El uso orientado del protocolo
ASTERIX para el intercambio de datos
SSR.
Se alcanzaron acuerdos entre Canada, Estd en curso la implementacion del
Estados Unidos y México para SSR en Modo S en algunas areas
implementar el SSR en Modo S. terminales de alta densidad en ruta.
2 Implementacion del ADS -C El ADS-C serd utilizado en areas | El ADS-C ser4 utilizado inicialmente
oceanicas 0 remotas, no obstante, una | para el espacio aéreo oceanicoy
revisién posterior sera necesaria para | posteriormente, en areas remotas.
areas del espacio aéreo doméstico-
continental.
3 Mejorar las capacidades de vigilancia. | Estados Unidos implementd ADS-B en | Se planeé el despliegue del ADS-B en | Implementar ADS-C/ADS-B para mejorar la vigilancia en la 2011
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CUESTIONES RELACIONADAS

No.

Sistema / Panoramica General

Estado Actual

Regién NAM

Region CAR

Meta

Fecha
Objetivo

Implementacién del WGS-84

Las coordenadas geogréaficas utilizadas a
través de varios Estados en el mundo
para determinar la posicion de pistas,
obstaculos, aeropuertos, radioayudas y
rutas ATS se basan en una amplia
variedad de sistemas de referencia
geodésica locales. Al introducir la
navegacion de area (RNAV), el
problema de tener coordenadas
geogréficas referidas a datos geodésicos
locales se volvié mas obvio, y
claramente ha mostrado la necesidad de
un sistema de referencia geodésico
universal. La OACI, para encarar este
asunto, adopt6 en 1994 el Sistema
Geodésico Mundial — 1984 (WGS-84)
como un sistema de referencia geodésico
horizontal comdn para la navegacion
aérea con vigencia del 1de enero de
1998.

Transicion al WGS-84 finalizada en
Canada y Estados Unidos.

El WGS-24 ha sido completamente
implementado en muchos
Estados/Territorios. Se espera terminar
que los otros Estados/Territorios
terminen en el 2006.

Implementacién total del WGS-84 por los Estados.

2007

Mejorar el Intercambio de
Informacion a través de AIS
Integrado.

Normalizar el formato de intercambio de
datos de informacion aerondutica e
implementar los servicios de datos
electronicos distribuidos. En Gltima
instancia, la gestion de informacion
aeronautica deberia proporcionar
informacion de calidad garantizada a los
usuarios en tiempo real.

Canada y Estados Unidos estan
proporcionando informacién
aeronautica QA, pero Estados Unidos
necesita adoptar el paquete Al
Integrado de la OACI. La informacién
aeronautica es procesada de manera
automatica, estando lista para futuros
intercambios del modelo de datos de
informacién para el ambiente CDM.

Las medidas para implementar un
sistema Integrado AlS automatizado -
En progreso.

Importantes pasos a nivel Regional han
sido tomados para la preparacion del
modelo de datos.

Implementar el modelo de datos mundial para el
intercambio de informacién aeronautica.

2014

8-Vv¢
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CUESTIONES RELACIONADAS

Notificacion Aérea Automatica para
apoyar ala ATM

Mejorar la disponibilidad de informacion
meteoroldgica en apoyo a un sistema
ATM global fluido.

de cédigo BUFR para ser implementados totalmente para el 30 de noviembre de
2006.

Fue organizado por los Estados
proveedores de WAFC, un taller sobre
el uso de cédigos en GRIB y BUFR en
datos de WAFS en coordinacion con la
OACI y laOMM en el 2004.

Fue organizado por los Estados
proveedores de WAFC, un taller para
los Estados de habla castellana, sobre el
uso de coédigos en GRIB y BUFR en
datos de WAFS en coordinacion con la
OACI y la OMM en el 2004.

Dos Centros internacionales de pronésticos (WAFC Londres y Washington), nueve
centros de avisos de cenizas volcanicas (VAAC, Anchorage, Buenos Aires,
Darwin, Londres, Montreal, Tokio, Toulouse, Washington y Wellington) y siete
centros de avisos de ciclones tropicales) TCAC Darwin, Honolulu, Miami, La
Reunién, Nadi, Nueva Delhi y Tokio) para servir a todos las Regiones de la OACI
— Implementados en su totalidad.

eléctricas en el formato reticular, y pronésticos de viento y
temperatura con resolucién mejorada espacial y temporal
para asistir a ATM en la toma de decisiones téctica para
vigilancia de aeronaves, gestion de flujos de transito aéreo
y actualizar planes de vuelo para encaminamiento
flexible/dinamico de aeronaves. Perfeccionamiento de
IAVW para mejorar la precision de los pronésticos para la
optimizacion del uso del espacio aéreo y reducir el tiempo
necesario para que los avisos de ceniza volcanica y
SIGMET lleguen a los centros de control de éarea y
aeronaves-en  vuelo. Perfeccionamiento de enlace
descendente automatico de la informaciéon MET incluida en
los mensajes ADS para proporcionar campos de viento
superior exactos y perfiles de viento en tiempo real para
asistir en el secuenciamiento automatico de aeronaves en
aproximacién para maximizar la capacidad de pista.

No. Sistema / Panoramica General Estado Actual Meta Fgch_a
Objetivo
Region NAM Region CAR
3 Perfeccionamiento de Sistemas La migracion de cartas aeronauticas T4 hacia prondsticos WAFS en formatos de Mejoramiento del WAFS para producir pronosticos | 30 Nov.
Meteorolégicos (WAFS, IAVW y c6digo GRIB implementados totalmente para el 31 de Julio de 2005 y en formatos | automatizados de turbulencia, engelamiento y tormentas 2006
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Apéndice B al Informe sobre la Cuestion 3 del Orden del Dia 3B-1

APENDICE B

DESARROLLOS Y EXPERIENCIAS DE COCESNA EN LA AUTOMATIZACION EN LA
GESTION AERONAUTICA Y LA APLICACION DE SOLUCIONES TECNOLOGICAS PARA
LAS DIFERENTES AREAS AERONAUTICAS EN CENTROAMERICANA

1. Introduccion

1.1 La industria aeronautica ha ido cambiando conforme la tecnologia va evolucionando, los
datos aeronauticos se han convertido en un componente crucial de los sistemas CNS/ATM y de seguridad
operacional, ya que los Estados deben asegurar que se cuenta con informacidn aeronautica de alta calidad.
Considerando esta premisa, COCESNA decidi6 invertir esfuerzos econémicos, técnico y humanos en el
desarrollo de soluciones tecnolégicas con altos niveles de seguridad, calidad y satisfaccion, disefiadas con
el objeto de cubrir las distintas necesidades de las diversas areas aeronauticas.

1.2 La tecnologia como recurso estratégico y su consiguiente adopcion a través de los
procesos de automatizacién es costosa, y el tratar de adoptarla tal y como funciona en las regiones
vanguardistas nos genera el problema de invertir cuantiosas sumas de dinero para proporcionar los
mecanismos que permitan obtener beneficios tangibles.

13 En vista de la necesidad de los Estados centroamericanos de automatizar su gestion
aeronautica, COCESNA en la ultima década ha incursionado en el desarrollo de soluciones tecnolégicas
para las &reas de navegacion aérea y de seguridad operacional; de esta forma se ha logrado fortalecer la
integracion y estandarizacion de procesos, actualizando los requerimientos de la industria y optimizando
la inversidn en tecnologia.

14 En base a los requerimientos mencionados y gracias al trabajo en conjunto del personal
experto en las areas de Seguridad Operacional, Navegacién Aérea, Investigacién y Desarrollo de
COCESNA, se ha logrado desarrollar soluciones tecnoldgicas con altos niveles de calidad y satisfaccion.

2. Productos de Navegacién Aérea

2.1 En el sector de navegacion aérea COCESNA ha desarrollado aplicaciones como el
Sistema de Gestién de Mantenimiento (SGM), el sistema de Enrutamiento de Mensajes (AMH), el
Sistema de Estacion Meteoroldgica para el Centro de Control (SACC) y el Sistema de Monitoreo y
Control (MyC). Ademaés de soluciones en cuanto a la facturacion de los datos generados por el sistema de
tratamiento de datos de vuelo.

2.2 El Sistema de Gestién de Mantenimiento (SGM) es una herramienta que facilita la toma
de decisiones a través de la gestion de una base de conocimiento, la que incluye: aspectos técnicos y
econdémicos, planes de mantenimiento, control de trabajos, control de las calibraciones de los equipos de
medicion, diagndstico de condicidn de equipos y estadisticas de comportamiento y falla. EI SGM es capaz
de administrar todos estos componentes y presentar informacion precisa para las autoridades, facilitando a
su vez el acceso de informacidn al personal técnico para solventar problemas de una manera rapida al
poder consultar informacién en linea.
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2.3 El Sistema de Enrutamiento de Mensajes (AMH) es una aplicacion del enrutamiento de
mensajeria aeronautica para uso general que maximiza las ventajas de las técnicas modernas en gestion de
redes. Dicho sistema es completamente parametrizable y puede implementar distintas redes desde las
obsoletas conexiones ‘punto a punto’ hasta las redes de area amplia (WAN). Ademas puede ser
implementado para varios tipos de aplicaciones de mensajes, incluyendo AFTN/OACI, ATN.

2.3 El Sistema de Apoyo para el Centro de Control SACC es una herramienta de consulta
complementaria a un sistema de Control de Transito Aéreo, el cual proporciona el apoyo necesario a los
controladores al brindarle soluciones para la busqueda de NOTAM, ASHTAM, informacion
meteoroldgica, planes de vuelo, cartas aeronauticas, busqueda y salvamento, acceso a la documentacion
aerondutica, asi como el envio de mensajes a través del ATN/AFTN, entre otros.

2.4 El Sistema de Monitoreo y Control (MyC) fue desarrollado con el objetivo de mantener
un efectivo control del funcionamiento de las Estaciones AMH vy las Estaciones del sistema SACC,
adicionalmente este sistema presenta funciones que permiten dar un mantenimiento preventivo y
correctivo de manera remota a todo el software y hardware de las estaciones. Es importante recalcar que
el sistema es tan robusto que llega incluso a controlar e interactuar con el sistema operativo y el
manejador de base de datos de la Estacidn, teniendo incluso la capacidad de re-iniciar el equipo
indistintamente de su ubicacion.

2.5 El Sistema de Facturacién tiene la capacidad de recibir informacién directamente de un
sistema de tratamiento de datos de vuelos de forma automatizada, facilitando al usuario el ingreso de
datos y transformando una labor de varias horas a unos cuantos segundos, eliminando la tasa de errores de
trascripcion de datos.

3. Productos de Seguridad Operacional

3.1 En el area de seguridad operacional se cuenta con el Sistema de Informacién para la
Administracion de Regulaciones, el cual es una solucion integral que apoya la gestion de las areas de
operaciones y aeronavegabilidad; asi como las actividades de registro de aeronaves y control de licencias
de personal y otras facilidades que incluyen la certificacion de operadores, programa de entrenamiento,
accidentes e incidentes, aeropuertos, talleres, escuelas, digitalizacién de informacién, plan de vigilancia,
multas y sanciones, examenes, permiso de explotacion entre otros.

3.2 El Sistema de Informacién para la Administracion de Regulaciones (SIAR) tiene como
objetivo principal apoyar a los entes regulatorios y operadores del transporte aéreo en la gestion de
aquellas operaciones requeridas para el cumplimiento de los estandares internacionales en materia de
seguridad operacional.

3.3 El SIAR esta desarrollado modularmente, presentando la informacion primordial de la
gestion regulatoria en el momento preciso para coadyuvar la toma de decisiones de la autoridad
aerondutica. Asimismo, permite llevar el control de la ejecucion e incidencia de cada una de las
inspecciones realizadas, con un detalle especifico de las discrepancias encontradas.

4. Beneficios en la Region Centroamericana
4.1 Con estas soluciones COCESNA ha proporcionado tecnologia de punta a los Estados

centroamericanos, permitiéndoles evolucionar gradualmente a una automatizacion de su gestion
aerondutica a un costo muy inferior al ofrecido por los proveedores de tecnologia internacionales.
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4.2 El proceso de Investigacion y Desarrollo concentrado en COCESNA ha permitido
acceder a los Estados centroamericanos a las innovaciones tecnoldgicas de la industria aeronautica.

4.3 La estandarizacion de las plataformas permite conectar entre si las distintas soluciones
permitiendo el flujo e integridad de la informacién entre las distintas areas técnicas, operativas y
administrativas.

4.4 La estandarizacién en la informacién abre la posibilidad de compartir informacion entre
los Estados. Esto facilita la regionalizacion de certificados, licencias, documentos y algunos procesos
operativos.

4.5 Al disminuir los costos por tecnologia se permite acceder con mayor rapidez a las
actualizaciones de la tecnologia evitando caer en la obsolescencia.

4.6 En las Autoridades de Aeronautica Civil de los Estados Centroamericanos, las soluciones
de COCESNA juegan un papel importante para su desarrollo tecnoldgico. Las entidades han venido
adoptando permanentemente las versiones mas recientes de los productos para mantenerse a la vanguardia
y mejorar los procesos internos y externos.

4.7 La experiencia que COCESNA ha alcanzado en las areas de seguridad operacional y
navegacion aérea han permitido desarrollar herramientas especializadas orientadas al cumplimiento de las
normas internacionales.

4.8 Los sistemas integrados y automatizados permiten el intercambio de datos radar, planes
de vuelo, informacién meteoroldgica, lo que permite brindar a los operadores aéreos informacion no solo
de indole local si no también de nivel regional, como por ejemplo el boletin previo y durante el vuelo.

4.9 Con la estandarizacién de las plataformas tecnoldgicas se alcanzan economias a escala en
los procesos de capacitacion, permitiendo el intercambio de inspectores, controladores aéreos, oficiales
AIS.

5. Estandares de estos productos

51 Todos los proyectos de COCESNA han sido desarrollado bajo la metodologia orientada a
objetos y métricas 3.0.

5.2 Ademas estas soluciones cumplen con los estandares de sistemas abiertos de la industria
informatica, utilizando librerias multi-plataforma las cuales permiten la exportacion del sistema a
diferentes arquitecturas de sistemas como UNIX, Linux 6 Windows.

5.3 Estan en la capacidad de conectarse a través de terminales seriales o bien por medio de
conexiones de red TCP/IP, WAN, AMHS.

54 Las aplicaciones estan disponibles en versiones clientes servidor y en Web.

55 Las bases de datos son administradas por un manejador de sistemas muy poderoso y de
alto crecimiento en el mercado actual (MySQL).

5.6 Todos los sistemas estan desarrollados con interfaces que dindmicamente se adaptan al
idioma seleccionado por la autoridad aeronautica.

5.7 Estas soluciones cumplen con los SARPS de la OACI aplicables a su campo de accion.
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APENDICE C

ESTRATEGIA REGIONAL NAM/CAR PARA LA IMPLEMENTACION DE LOS SISTEMAS

ADS/ADS-B

10.

11.

12.

Corto plazo (2005 — 2011)

La implantacién de ADS o ADS-B se debe priorizar en los espacios aéreos oceanico/continental donde no se
dispone de radar de vigilancia, teniendo en cuenta la densidad del transito, identificando los flujos de mayor
densidad de transito actuales y previstos, los requisitos operacionales y la capacidad de las aeronaves. También,
deben considerarse las potencialidades para complementar o reemplazar el servicio SSR en las zonas de escasa a
media densidad de transito, para vigilancia en ruta, en areas terminales, para el control del movimiento en la
superficie de los aerédromos (ADS-B) y otras aplicaciones.

Cada Estado/Territorio/Organizacion Internacional necesita evaluar la/s: densidad maxima de transito actual y
esperada hacia el afio 2015; vida atil de sus radares y la potencialidad para reemplazarlo con ADS-B;
localizaciones potenciales de estaciones terrestres ADS o ADS-B; y capacidad de los sistemas automatizados
ATC existentes y planeados para soportar ADS o ADS-B.

Las proporciones de aeronaves equipadas también son criticas para el despliegue de ADS y ADS-B, para lo cual
se requiere proveer periddicamente al menos las informaciones siguientes: cantidad de aeronaves equipadas que
operan en el espacio aéreo concerniente; cantidad y nombre de las aerolineas que poseen aeronaves equipadas
para ADS y ADS-B; tipo de aeronaves equipadas; y categorizacion de la precision/integridad de datos disponibles
en las aeronaves.

El despliegue de ADS-B debe asociarse desde etapas tempranas en coordinacién con los
Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales responsables del control de areas adyacentes, asi como con la
Oficina regional de la OACI correspondiente, estableciendo en las areas potenciales un plan de intercambio de
datos ADS-B, a fin de que la implantacién sea coordinada, armoniosa e inter-operable.

Cada Estado/Territorio/Organizacion debe investigar y reportar sobre las politicas de su administracion con
respecto al intercambio de datos ADS-B con sus vecinos desde metas cooperativas.

El plan de intercambio de datos ADS-B debe basarse en seleccionar pares de centros mediante el analisis de los
beneficios y formulando las propuestas de utilizar ADS-B para cada par de centro/ciudad con el propdsito de
mejorar la capacidad de la vigilancia.

También, se necesita considerar implementar soluciones de vigilancia del control del movimiento en la superficie
de los aer6dromos mediante la implantacion de ADS-B.

Para soportar el plan regional ADS y ADS-B los Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales, asi como la
entidad que representa a los usuarios del espacio aéreo deben organizar y proporcionar la informacion siguiente:
un punto focal de contacto; su respectivo plan de implementacion, incluyendo su cronograma; e informacion
sobre sus sistemas de comunicaciones aire — tierra y de automatizacion.

La tecnologia de enlace de datos ADS-B que se empleara sera sefiales espontaneas ampliadas en Modo S a 1090
MHz (1090 ES). También, a finales del mediano plazo podria comenzarse la introduccién del enlace de datos
ADS-B que sea aprobado por la OACI para su utilizacion a largo plazo para satisfacer los nuevos requisitos del
sistema mundial ATM.

La implantacién se hara en conformidad con los SARPS, orientaciones de la OACI y las conclusiones del
GREPECAS.

Mediano plazo (2011 — 2015)

Se continua la utilizacion de ADS-B con la técnica 1090 ES y se comienza la planificacién para implementar
ADS-B mediante nuevo enlace de datos para satisfacer los requisitos del sistema mundial ATM.

Largo Plazo (A partir del 2015)

La planificacién e implantacion se hara de acuerdo a la evolucion del ADS del ADS-B vy el desarrollo de las
tecnologias asociadas y en conformidad con los requerimientos del sistema mundial ATM y los nuevos SARPS y
orientaciones de la OACI.
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APENDICE D

SISTEMA ATIS-DATIS DE COCESNA

1. Introduccion

1.1 La informacion aeronautica vigente y en tiempo real es indispensable para las
operaciones y para la navegacion aérea, particularmente la informacion meteorolégica y NOTAM
vigentes en las fases de aproximacion y aterrizaje. Son asimismo importantes para la coordinacion y
desempefio de los servicios aéreos. Uno de los sistemas que suministra este tipo de servicio a las
aeronaves es el sistema ATIS (Servicio Automatico de Informacién en Terminal).

1.2 Las transmisiones ATIS, son utilizadas en los aeropuertos para notificar a las aeronaves
gue aterrizan y despegan, las condiciones atmosféricas locales actuales, las condiciones de las pistas de
aterrizaje, frecuencias de comunicacion y cualquier otra informacién de importancia para las aeronaves
que estan haciendo uso del aeropuerto.

13 Estas transmisiones son actualizadas cada vez que cambian las condiciones
meteoroldgicas o de las pistas. Las transmisiones ATIS son utilizadas por la mayoria de los aeropuertos,
la frecuencia de operacion puede ser encontrada en las cartas aeronauticas junto al simbolo del
aeropuerto. Si un sistema ATIS existe, la frecuencia de operacion se encuentra junto a las palabras ATIS.

14 En base a los requerimientos operativos y técnicos de los usuarios y en cumplimiento a
las normativas correspondientes, COCESNA ha desarrollado un sistema ATIS automatizado, el cual esta
integrado con todos los demas sistemas de manejo de bases de datos que COCESNA ha desarrollado
como ser el sistema AlS, facturacion, procesamiento de datos radar y planes de vuelo, AIS/MET etc.

15 Actualmente COCESNA esta implantando el sistema ATIS automatizado en todos los
aeropuertos internacionales de la region centroamericana.

2 Antecedentes

2.1 ATIS se define como "La continua transmision de informacion grabada de NO-
CONTROL en ciertas terminales. Su proposito es mejorar el desempefio de los controladores aéreos y el
descongestionamiento de frecuencias por medio de la automatizacion de transmisiones repetitivas de
informacién rutinaria pero esencial”.

2.2 Actualmente el Sistema ATIS desarrollado por COCESNA ha sido probado y aceptado
operacionalmente por la DGAC de Costa Rica. La instalacion y puesta en marcha en el Aeropuerto Juan
Santamaria, fue completada en septiembre de 2005.

3 Descripcion Funcional del Sistema ATIS

3.1 El Sistema ATIS (Servicio Automatico de informacion Terminal) de COCESNA ofrece
el andlisis, elaboracidn, correccion y radiodifusion de mensajes ATIS-voz (Informacién aeronautica y
meteoroldgica vigente y en tiempo real) hacia las aeronaves tanto que Ilegan como a las que salen de un
aerodromo. Ademéas este sistema esta disefiado para permitir la configuracion, adaptacion y
personalizacién del mismo al entorno operativo requerido, siempre en cumplimiento a las normas de
OACI y a los estandares internacionales asociados.
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3.2 El sistema ATIS desarrollado por COCESNA cuenta con las siguientes funcionalidades:

. Grabacion e insercion de mensajes

. Bulsqueda y correccion

. Almacenamiento

. Administracion

. Bitacora

. Estadistica

. Supervision y monitoreo

. Control de acceso

. Conexion AFTN

. Ayuda en linea

3.2 Especificaciones del Sistema
3.3.1 El sistema ATIS cumple con las siguientes especificaciones técnicas:

a) El sistema cumple con la normativa y recomendaciones contenidas en el capitulo
4 del Anexo 11 de OACI -Servicio de Transito Aéreo y lo referente a
telecomunicaciones aeronauticas indicado en el Anexo 10 de OACI.

b) El sistema desarrollado tiene como finalidad efectuar radiodifusiones vocales del
servicio automatico de informacion terminal-voz (ATIS-voz) en los aer6dromos
seleccionados.

C) Los mensajes ATIS son transmitidos en idioma ingles y espafiol
simultdneamente, alternativamente o seleccionable, siendo este un pardmetro
configurable.

d) El sistema esta desarrollado con interfaces que dindmicamente se adaptan al
idioma seleccionado por el usuario.

e) En lo posible, en los aer6dromos se utiliza una frecuencia VHF discreta para las
radiodifusiones ATIS-voz. Si no se dispusiera de una frecuencia discreta, la
transmisién puede hacerse por los canales radiotelefénicos de las ayudas para la
navegacion de terminal mas apropiados, de preferencia el VOR, a condicion de
que el alcance y la legibilidad sean adecuados y que la sefial de identificacion de
la ayuda se inserte en la radiodifusion sin enmascarar esta Ultima.

1j)] El sistema ademas de generar archivos ATIS-voz, tiene la capacidad de generar
informaciéon D-ATIS que puede ser trasmitido por medios electronicos de datos
como la AFTN o Data Link.

0) La informacion comunicada se refiere a un solo aerédromo, teniendo una
disponibilidad de 24 horas, siendo estos parametros configurables.

h) El sistema esta soportado por una solucion basada en computadora, el cual
automatiza las funciones de adquisicion de informacion meteoroldgica,
generacion de mensajes de voz, y distribucién de informacion ATIS.

3.3 Rendimiento del Sistema
34.1 El sistema ATIS cumple con las siguientes especificaciones de rendimiento:

Velocidad de procesamiento de datos: La generacion de los mensajes no excede
de 30 segundos
Alta capacidad de almacenamiento
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o Tiempo minimo de recuperacidn total del sistema.
3.4.2 Gestion de red:
. La administracion es descentralizada, ademas dispone de monitoreo remoto y
local.
. Desde las posiciones de monitoreo y control se accede a todas las

configuraciones y parametros del sistema.
4. Ventajas de Disefio de este Sistema

4.1 El disefio digital y modular de este Sistema ha permitido el procesamiento automatizado
de los mensajes y su integracion plena con las bases de datos del sistema ATM de COCESNA.

4.2 Este sistema ATIS, como los demas sistemas desarrollados por COCESNA, es totalmente
compatible y puede ser integrado a otros sistemas automatizados ATM.
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APENDICE E

SEMINARIO REGIONAL NAM/CAR/SAM DE IMPLEMENTACION DE NAVEGACION DE
AREA (RNAV) Y PERFORMANCE DE NAVEGACION REQUERIDA (RNP)
(Ciudad de México, México, 11 al 13 de agosto de 2005)

1. A la luz de las nuevas tecnologias y capacidades, y de la experiencia obtenida durante los afios
anteriores con la implantacion RNP y RNAV en el ambito mundial con respecto a la performance de
navegacion aérea, las discusiones se centraron en las diferentes perspectivas e implementaciones de
performance de navegacion requerida (RNP) y navegacion de area (RNAV) realizadas entre la comunidad
de aviacion civil internacional y algunos Estados individuales, que evoluciond hacia una divergencia de
interpretaciones y resultando en una falta de armonizacién.

2. Los participantes observaron que el trabajo del Grupo de estudio sobre Performance de
navegacion aérea y requisitos operacionales especiales (RNPSORSG) actualmente avanza muy bien y
acordé que las aplicaciones futuras RNAV y RNP deberian ser como se indica a continuacion:

Area de Aplicacion Exactitud de Designacion de norma | Designacion de norma
Navegacion de navegacion: de navegacion: Nuevo

Situacion actual concepto RNP

Oceénica/ 10 RNP 10 RNP 10

Remota 4 RNP 4 RNP 4

En ruta- 5 RNP 5 RNAYV 5

Continental Basic RNAV

En ruta- 2 USRNAV tipo A RNAV 2

Continental y

Terminal

Terminal 1 USRNAYV tipo B RNAYV 1
P-RNAV

3. Asimismo, considerando que la contencién de la navegacion se basa en la exactitud, integridad

funcional, continuidad y disponibilidad de sistemas, los participantes conocieron que el RNPSORSG
concordé en la necesidad de especificar futuras aplicaciones de un concepto de Navegacion Basada en
Performance sin integridad ni continuidad de contencién que se designard como RNAYV, y con
integridad y continuidad de contencion que se designard RNP, como sigue:

basado en performance
I | I | |
[ Especificaciones de navegacion ] [ Especificaciones de navegacion ]

[ Concepto de Navegacion ]

sin contencion gue requieren contencion

RNAV 5 RNP 1, RNP 2, RNP con requisitos
RNP 10 RNAYV 2 RNP 4, RNPO.3, adicionales
RNAV 1 RNPO.1 (v.gr. 3D, 4D)
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4. Ademas, el Grupo de Expertos sobre separacion y seguridad del espacio aéreo (SASP) esta
elaborando un anteproyecto de enmienda al Adjunto B del Anexo 11, “Método para establecer rutas ATS
destinadas a las aeronaves dotadas de equipo RNAV, su trabajo incluye actualizar el material de
orientacién adecuado sobre seguridad operacional y separacion.

5. Se informé a los participantes sobre las nuevas actividades que esta realizando la OACI, con la
asistencia del RNPSORSG y de SASP, para clarificar todas las guias RNAV y RNP que permitan
asegurar una comprension comun del concepto RNP y la relacidn entre la funcionalidad RNP y RNAV, y
a la vez facilitar la armonizacion global de las aplicaciones existentes, asi como establecer las bases
futuras de las operaciones de performance de navegacion aérea, en beneficio de toda la comunidad global
de aviacion.

6. Los participantes concordaron que cualquier nueva implementacién deberia estar en conformidad
con las guias de la OACI y considerar otras disposiciones para operaciones en todo tiempo meteoroldgico,
asuntos de seguridad operacional, requisitos ATM, aprobacién de la verificacion de procedimientos,
equipamiento de flota aérea e infraestructura disponible.

7. También, las futuras implementaciones RNAV y RNP deberian considerar aspectos sobre
Factores Humanos tales como el uso comdn de terminologia y fraseologia ATC, procedimientos radar y
no radar, uso seguro de base de datos de navegacién aérea, capacitacion y eventos educacionales dirigidos
a compartir el conocimiento, y el proceso CDM de la comunidad ATM.

8 Los participantes tomaron nota de que proximamente se presentaran las nuevas guias de la OACI
con enmiendas a los Anexos 6 y 11, un Manual de performance de navegacion requerida revisado y otras
disposiciones relacionadas como se indica a continuacion:

o Normas RNAV y RNP revisadas:
- Consulta a los Estados - agosto 2006
- Entrada en vigor en noviembre de 2007

e Manual performance de navegacion requerida:
- Disponible en julio de 2006

o Criterios de Libramiento de Obstaculos (PANS-OPS):
- Consulta a los Estados - agosto 2006
- Entrada en vigor en noviembre 2007

o Criterios de Separacion ATC (PANS-ATM):
- Consulta a los Estados - agosto 2006
- Entrada en vigor en noviembre de 2007
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3F-1

APENDICE F

ESTADO DE LOS PLANES DE CONTINGENCIA ATM DE LAS FIR NAM y CAR

FIR

Adjacent FIRs/ FIR
adyacente

Status / Estado

Draft/

Borrador Final

Remarks / Observaciones

Canada

United States / Estados
Unidos

NAT Region

Russian Federation

Curacao

Colombia

United States / Estados
Unidos

Kingston

Port-au-Prince

Santo Domingo

Venezuela

La Habana

(Plan presented with domestic
Contingency procedures / Plan
presentado con procedimientos
nacionales de Contingencia)

United States / Estados
Unidos

Port-au-Prince

Kingston

Mexico

COCESNA

x| X| X| X| X

Kingston

Curacao /Curazao

Colombia

Havana
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. Status / Estado
FIR Adja;%n;aiéﬁfe/ FIR Draft/ Remarks / Observaciones
Borrador Final
Kingston Panama
Port-au-Prince X
COCESNA
Mexico Cuba
United States / Estados
Unidos
X Agreed for adjacent airspace with Guatemala / Acordado para el espacio
COCESNA aéreo adyacente con Guatemala
PIARCO United States / Estados
Unidos
Guyana X In process of final coordination
French Guiana X In process of final coordination
Venezuela X In process of final coordination
Suriname X In process of final coordination
Port-au-Prince Havana X
(Plan approved by the -
President of ICAO Council / Bn!ged States / Estados X
Plan aprobado por el _n' 0s
Presidente del Consejo de la Kingston X
OACH) Curacao X
Santo Domingo X
Port-au-Prince X
United States / Estados X
Unidos
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. Status / Estado
FIR Adjacent FIRs / FIR Remarks / Observaciones
adyacente Draft / Final
Borrador
United States / Estados Havana
Unidos (FIRSs) -
Mexico
Port-au-Prince X
Santo Domingo X
PIARCO X With New York Oceanic / Con New York Oceanic
Venezuela
COCESNA Colombia X
(FIR Centroamérica)
(Contingency measures Havana X
developed for the
Central American FIR) Kingston X
/ Medidas de Contingencia Mexico X Plan agreed for adjacent airspace with Guatemala.
Desarrolladas para la)
FIR de Centroamerica) Panama X Plan acordado para el espacio aéreo adyacente con Costa Rica.
Ecuador X
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APENDICE G

IMPLANTACION DE LA ATFM EN LA FIR CENTROAMERICA

1. Introduccion

1.1 Debido a un apreciable aumento de las operaciones aéreas a nivel mundial, algunas areas
y aeropuertos de las Regiones CAR/SAM estan experimentando importantes concentraciones del transito
aéreo durante determinados periodos del afio, lo cual afecta negativamente la gestion del transito aéreo
por parte de los proveedores de servicios ATC y en las actividades de los operadores aéreos y de los
sistemas aeroportuarios.

1.2 Lo anterior no es exclusivo de pais alguno y se prevé que la situacion pudiera tornarse
mas compleja si no se toman medidas adecuadas y oportunas, ya que los indicadores sefialan una
tendencia de crecimiento importante a corto y mediano plazo.

1.3 Centroamérica se ubica estratégicamente entre Norte y Sur América, que son importantes
polos de desarrollo industrial, comercial y turistico, por lo que se experimenta un crecimiento sostenido
en la aviacion comercial, lo cual incide en la eficiencia de los servicios e instalaciones aeronauticas, que
se hace mas evidente durante ciertos meses, dias y horas, en determinadas areas geograficas, rutas de
vuelo y aeropuertos ubicados en la FIR Centroamérica.

2. Analisis

2.1 La necesidad de implantar la ATFM en las regiones CAR/SAM ha sido abordado en
diferentes foros de la OACI. Igualmente, algunos paises de dichas Regiones han desarrollado importantes
trabajos sobre el tema con el fin de establecer un sistema nacional que les permita atender en forma
solvente sus actuales y futuras necesidades para lograr una adecuada gestion del transito aéreo, de los
servicios aeroportuarios y conexos.

2.2 Bajo esta Optica, y considerando los lineamientos que al respecto han sido establecidos
por la Undécima Conferencia de Navegacion Aérea y el Grupo Regional de Planificacion y Ejecucion
CAR/SAM (GREPECAS), COCESNA ha considerado la conveniencia de implementar un sistema ATFM
para los Estados que conforman la FIR Centroamérica y COCESNA.

3. Recursos para la implantacion de la ATFM

3.1 La implantacion de la ATFM demanda, entre otros, recursos econémicos, adecuada
infraestructura ATM/CNS y capacidad de gestién de proyectos, asi como un entorno favorable, donde es
necesaria la colaboracion de operadores aéreos, Estados Centroamericanos y de la Region CAR,
dependencias ATM adyacentes y otras entidades relacionadas.

3.2 Al respecto, COCESNA estima estar en una situacion ventajosa, considerando que los
recursos actualmente disponibles en COCESNA y en los Estados de Centroamérica, asi como otros que
estan siendo desarrollados o en proceso de implantacién por parte de COCESNA, darian el soporte
necesario para llevar a cabo la implantacion de la ATFM conforme el horizonte de implantacién
establecido en las Tablas de Evolucién ATM para las Regiones CAR/SAM, aprobadas por el GREPECAS
0, en su defecto, los plazos establecidos en los acuerdos regionales sobre la materia y las coordinaciones
realizadas en la Tercera Conferencia Global ATFM, en la cual participd6 COCESNA.
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3.3 Entre dichos recursos se pueden mencionar:

a)

Apoyo institucional de los Estados Centroamericanos, OACI y COCESNA para
ejecutar el proyecto;

b) Sistemas ATC/AIS automatizados implantados en todos los paises
Centroamericanos y en COCESNA,;

c) Implantacion y actualmente en operacion, de una red Pre-ATN Centroamericana;

d) Disponibilidad de una Red Satelital Centroamericana de comunicaciones
aeronauticas (CAMSAT), por medio de la cual se transmiten voz (dependencias
ATC), datos radar y datos AFTN;

e) Enlaces satelitales aeronaduticos con diversas dependencias ATC de la Regidn
CAR por medio de la Red MEVA, la cual tiene capacidad de transmision de voz
y datos (datos radar, AFTN, etc.);

f) Acuerdos y sistemas actualmente operativos para intercambiar y compartir datos
radar entre paises centroamericanos y COCESNA,;

9) Acuerdos entre COCESNA vy los Estados Unidos para el intercambio de datos
radar (ETMS) lo que permite actualmente la visualizacion del trafico aéreo de
Canada, Estados Unidos, México, Chile, y en el futuro a nivel continental, que
facilita la planificacion estratégica de la gestion del transito aéreo;

h) Recurso humano con formacion de alto nivel, en ATM, automatizacion y CNS;

i) Soélida infraestructura en el area informéatica, con amplia experiencia en el
desarrollo de proyectos similares.

)] Colaboracion de operadores aéreos, asi como de paises fuera de Centroamérica,
OACI y otras organizaciones afines.

4. Consideraciones para la implantacion de la ATFM
4.1 La implantacion de la ATFM en la Region requiere tomar en cuenta una serie de aspectos

a fin de lograr el objetivo en forma exitosa, con los consecuentes beneficios para todas las partes
relacionadas con el mismo.

4.2 Algunos de los aspectos considerados son los siguientes:

a)

b)

d)

Desarrollar del proyecto desde una perspectiva integral, involucrando en el
mismo a todas las partes relacionadas (Estados Centroamericanos, COCESNA,
OACI, operadores aéreos, Estados fuera de Centroamérica, etc).

Definir los Términos de Referencia para la ejecucion del proyecto conforme a los
lineamientos establecidos por la OACI y los acuerdos regionales y globales que
avalan el mismo, de tal manera que se asegure la obtencién de un producto
coherente y compatible con las acciones que en este sentido se estan
desarrollando en otros paises, especialmente en aquellos pertenecientes a las
regiones CAR/SAM.

Aprovechar los avances tecnoldgicos disponibles en el mercado destinados a la
aerondutica y a otras areas, con el fin de desarrollar e implantar un sistema
ATFM no limitado a las necesidades de la FIR Centroamericana sino capaz de
ampliar su radio de accion y de servicio a la Region CAR.

Establecer acuerdos bilaterales o multilaterales de cooperacién con paises o
entidades con experiencia en el ramo, a fin de lograr la implantacion de un
sistema eficiente, confiable, dindmico y evolutivo, basado en una plataforma de
tecnologia punta, que soporte la demanda actual y futura.



Apéndice G al Informe sobre la Cuestion 3 del Orden del Dia 3G-3

5.1

e)

Identificar claramente aquellos aspectos de interés de los operadores aéreos y/o
gue pudieran influir negativamente en el desarrollo del proyecto a fin de impulsar
las medidas preventivas adecuadas relacionadas con la capacidad de los sistemas,
infraestructura aeroportuaria, etc.

Principios en los cuales se basaria la ATFM de COCESNA.

Para cumplir con sus objetivos, la ATFM deberia basarse en los siguientes principios:

a)

f)
9)

h)

i)
)

Estar, de manera transparente, a disposicion de todos los Estados, usuarios y
demés partes interesadas, considerando los requerimientos de los operadores
aéreos, aeropuertos, Unidades ATC y otras Unidades ATFM relacionadas.
Utilizar una base de datos de vuelo comln, permanentemente actualizada y de
alta disponibilidad.

Tomar las medidas pertinentes con antelacion suficiente para prevenir y/o
minimizar sobrecargas en el sistema ATC.

Mantener estrecha y continua coordinacion con otras unidades ATFM, Unidades
de Gestion de Afluencia (FMU) y/o Puestos de Gestion de Afluencia (FMP),
operadores de aeronaves y aeropuertos y Unidades ATC.

Tomar medidas para asegurar que las demoras que pudieran existir sean
distribuidas equitativamente entre los operadores.

Aplicar la gestion de calidad a los servicios suministrados.

Basar la implantacion de las medidas ATFM en los procesos de toma de decision
en colaboracion (CDM).

Propiciar el maximo uso de la capacidad existente sin comprometer la seguridad
operacional.

Contribuir al logro de los objetivos de la ATM global.

Tener la flexibilidad necesaria para permitir a los operadores adecuar sus
horarios de llegada y/o salida.
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APENDICE H

ESTRATEGIA CONJUNTA PARA EXPANDIR
EL SISTEMA DE GESTION DE AFLUENCIA DE TRANSITO AEREO (ATFM)

Apoyada por las Autoridades de Aviacion Civil (CAA) de Norteamérica, Centroamérica y Caribe
(NACC) y los Proveedores de Servicios de Navegacion Aérea (ANSP)

Los Directores de Aviacion Civil (DCA) de Norteamérica, Centroamérica y Caribe y los Proveedores de
Servicios de Navegacion Aérea (ANSP) reconocen la necesidad de expandir la capacidad de gestion de
afluencia de transito aéreo dentro y entre las Regiones NAM y CAR, como un medio para mejorar la
capacidad del espacio aéreo, el flujo de transito, y la eficiencia de las operaciones aéreas en respuesta a la
creciente demanda por parte de los operadores de aeronaves y proveedores de servicios.

Los Directores de Aviacidn Civil (DCA) y los Proveedores de Servicios de Navegacion Aérea (ANSP)
reconocen que el crecimiento del pronéstico de transito entre las Regiones NAM y CAR (7% anual)
justifica una accion en el corto plazo para mantener operaciones aéreas eficientes dentro de ambas
regiones.

La Segunda Reunion de Directores de Aviacion Civil de Norteamérica, Centroamérica y Caribe
(NACC/DCA/2) acuerda que el incremento de la capacidad ATFM debe basarse en un proceso de toma
de decisiones en colaboracién (CDM) para tener un impacto significativo y positivo en la gestion de
afluencia de transito aéreo coordinada. Las ventajas que se obtienen de una ATFM inter e intra-regional
basada en el modelo CDM incluyen:

o Un enfoque en asegurar la performance del sistema al apoyar las instalaciones y servicios y
ofrecer alternativas;

e Implementacion de iniciativas para equilibrar la demanda/capacidad ATS en todo el sistema
regional e interregional ATFM,;

e Un enfoque de panorama total sobre como afectan las restricciones a los clientes o0 a las
instalaciones y servicios adyacentes;

e Plazos minimizados y costos reducidos para los clientes a través de una ATFM mejorada dentro
de y entre las regiones;

e Previene tiempo de vuelo adicional provocado por situaciones de congestion, el clima o poco
personal;

e Consciencia situacional comun para la comunidad ATM,;

e Toma de Decisiones en Colaboracion (CDM) entre la comunidad ATM para asegurar el uso méas

eficiente de los recursos del espacio aéreo; proporcionar acceso equitativo para todos los usuarios

del espacio aéreo, da cabida a las rutas preferidas por los usuarios; y asegurar que la demanda del

servicio no excedera su capacidad,;

Gestion de situaciones de contingencia;

Punto focal para compartir informacion ATFM (un solo trdmite) para clientes, dependencias

ATS, gerentes de operacidn y otros proveedores de servicio;

Mejor gestion de seguridad operacional ATM y evaluacién de la performance;

Estructura para apoyar procedimientos para contingencia en vuelo y operaciones;

Asistir a los operadores y usuarios a tomar las mejores decisiones de planificacion;

Habilidad para notificar la situacion actual, a lo largo de todo el sistema y en tiempo real; y

Comunicacion, planificacion y coordinacién mejoradas entre los proveedores y clientes de los

servicios de transito aéreo, que llevaran a una mejor toma de decisiones.
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Los Directores de Aviacion Civil de Norteamérica, Centroamérica y Caribe reconocen que la
implantacion de una capacidad ATFM regional e interregional seguird un proceso progresivo y en fases
basado en varios factores incluyendo los requerimientos de flujos de transito y coordinacion con regiones
adyacentes. Esta estrategia garantizard que se adopte un enfoque légico y econédmico para establecer una
capacidad ATFM regional e interregional. Los proveedores ATS necesitaran evaluar sus requerimientos
ATFM en coordinacion con los proveedores de servicio ATS de las FIR adyacentes para determinar la
capacidad ATFM 6ptima, basada en:

Una comprension comun sobre la opciones ATFM;

Un enfoque jerarquizado que considere un analisis costo/beneficio;

Un enfoque sistémico, elaborado con los clientes;

Un compromiso de apoyar y participar en la estrategia conjunta para desarrollar el sistema
ATFM.

Al desarrollar una capacidad de AFTM, los Directores de Aviacién Civil de Norteamérica, Centroamérica
y Caribe acuerdan que el sistema ATFM deberia esforzarse para lograr:

Una comprension comun de las filosofias ATFM con los usuarios;

Una aplicacién comin de iniciativas de gestion de afluencia de transito aéreo a través de las FIR;
Sistemas de automatizacién compatibles;

Términos y procedimientos ATFM comunes;

Elaborar programas de capacitacion comunes;

Uso de pantallas compatibles sobre situaciones operacionales;

Elaborar un plan de implementacion orquestado;

Compartir nuevas ideas y conceptos;

Alentar la toma de decisiones en colaboracién entre los proveedores y usuarios de ATS.

Los Directores de Aviacion Civil de Norteamérica, Centroamérica y Caribe apoyan la implementacién de
la capacidad de Gestion de Afluencia de Transito Aéreo regional e interregional al tomar acciones
coordinadas sobre cuestiones estratégicas. Las areas iniciales de coordinacién en el corto plazo incluyen :
capacitacion, asistencia técnica, intercambios de datos de control del transito aéreo entre las instalaciones
y servicios, las mejores practicas; y acuerdos operacionales para la coordinacion de la gestion de afluencia
de trénsito aéreo en los espacios aéreos adyacentes.

Los Directores de Aviacion Civil de Norteamérica, Centroamérica y Caribe apoyan una estrategia para
sistema de la capacidad de ATFM basado en el modelo de toma de decisiones en colaboracién y un
proceso de desarrollo progresivo que reconoce los requisitos de niveles de transito y coordinacion;
acuerda que esta estrategia proporciona un enfoque realista y econdmico para establecer la capacidad
ATFM, beneficiando a los proveedores y a los clientes de ATS y llevando hacia operaciones aéreas mas
eficientes y eficaces a nivel costo.

Por lo tanto, los Directores de Aviacion Civil de Norteamérica, Centroamérica y Caribe planean continuar
esta estrategia de implementacién armonizada y coordinada para expandir la capacidad de gestion de
afluencia de transito aéreo en el corto plazo para obtener la capacidad y eficiencias necesarias para dar
cabida al crecimiento del transito pronosticado en y entre las Regiones de Norteamérica (NAM) y Caribe
y (CAR).



Apéndice | al Informe sobre la Cuestién 3 del Orden del Dia 3l-1

APENDICE |

LOS SIETE PASOS DEL SISTEMA DE EVALUACION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

Describa el
sistema a evaluar

Describa el ambiente
operacional

Y

Identifique
peligros

4

Identifique
consecuencias

Y

Estime el riesgo

No

¢ Es acceptable
el rieSV
Si N
Identifique las

medidas para e
mitigar el riesgo

Y

Estime de nuevo
el riesgo

Si
¢ Es acceptable
el riesgo?

El riesgo
¢Es ALARP?

¢ Se puede
tolerar el riesgo?

Y

Documentar la decision Abandonar el proyecto
y proceder a la siguien- o revisar los objetivos
te etapa de desarrollo del proyecto original

o implementacién
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APENDICE J
ESQUEMA DE CLASIFICACION DE RIESGO

Dado que la aceptacion de un riesgo depende tanto de su probabilidad como de la gravedad de sus
consecuencias, el criterio utilizado para juzgar su aceptabilidad siempre serd bidimensional. La

aceptabilidad normalmente se basa en una comparacion con una matriz gravedad/probabilidad.

- Probabilidad de la ocurrencia
Extremada- | Extremada- Razonable-
mente mente mente Frecuente
improbable remota probable
Catastrofica Revisar Inaceptable  Inaceptable  Inaceptable |  Inaceptable
O
-j-; Peligrosa Revisar Revisar Inaceptable  Inaceptable | Inaceptable
:DE Mayor Aceptable Revisar Revisar Revisar Revisar
Menor Aceptable Aceptable | Aceptable Aceptable Revisar

Una vez se ha completado la evaluacién de la aceptabilidad del riesgo para todos los peligros
identificados, los resultados, incluyendo la I6gica para la clasificacion elegida, deberia documentarse en la
bitdcora de peligros. Es particularmente importante que todos los casos en los que el riesgo haya sido
aceptado y tolerable estén bien documentados, y que la justificacion de la decisién esté claramente
especificada.

Mitigar el Riesgo

Si el riesgo no cumple con los criterios de aceptabilidad predeterminados, siempre se deberia tratar de
reducirlo a un nivel en el que sea aceptable, o si esto no es posible, a un nivel tan bajo como sea factible
de manera razonable, utilizando los procedimientos adecuados para mitigar.

La identificacién de medidas adecuadas para mitigar el riesgo requiere una buena comprension de los
riesgos y de los factores que contribuyen a su ocurrencia, ya que cualquier mecanismo que sea eficaz para
reducir el riesgo tendra que modificar uno o mas de estos factores.

Las medidas para mitigar el riesgo pueden funcionar a través de reducir la probabilidad de ocurrencia, o la
gravedad de las consecuencias, 0 ambas. Lograr el nivel deseado de reduccidn de riesgo puede necesitar
la implementacion de mas de una medida para mitigar. Los enfoques posibles para mitigar riesgos

incluyen:
a) revisién del disefio del sistema;
b) modificacion de procedimientos operacionales;
C) cambios a los arreglos del personal; y
d) entrenamiento al personal para manejar el peligro.

Mientras mas temprano se identifiquen los riesgos en ciclo de vida del sistema, méas facil es cambiar el
disefio del sistema si es necesario. Mientras mas se aproxime la implementacion del sistema, cambiar el
disefio se torna mas dificil y costoso. Esto podria reducir las opciones disponibles para mitigar para
aquellos peligros que no estan identificados hasta una etapa mas tardia del proyecto.
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APPENDIX / APENDICE K

Table AIS 7 — Tableau AIS 7 — Tabla AIS 7 (FASID)

PRODUCTION RESPONSIBILITY FOR SHEETS OF THE
WORLD AERONAUTICAL CHART — ICAO 1:1 000 000

RESPONSABILITE DE LA PRODUCTION DES FEUILLES DE
LA CARTE AERONAUTIQUE DU MONDE AU 1/1 000 000 — OACI

RESPONSABILIDAD DE LA PRODUCCION DE LAS HOJAS DE
LA CARTA AERONAUTICA MUNDIAL — OACI 1:1 000 000

EXPLANATION OF THE TABLE

Column
1 Name of State accepting production responsibility
2 World Aeronautical Chart — ICAO 1:1 000 000 sheet number(s) for which production
responsibility is accepted
3 Remarks
EXPLICACION DE LA TABLA
Columna
1 Nombre del Estado que acepta la responsabilidad de la produccion.
2 Carta aeronautica mundial — OACI 1:1 000 000, namero de las hojas por cuya

produccidn se acepta la responsabilidad.

3 Observaciones.



3K-2

Apéndice K al Informe sobre la Cuestion 3 del Orden del Dia

S’tate
Etat
Estado

Sheet number(s)
Numeéros de feuilles
Numeros de las hojas

Remarks
Remarques
Observaciones

Argentina

3259, 3260, 3314, 3315, 3316, 3381, 3382,
3383, 3434, 3435, 3436, 3490, 3491, 3492,
3537, 3538, 3585, 3625, 3627, 3668, 3672,
3699, 3737, 3738, 3762, 3789

Bolivia

3193

Will be published in the future./Sera publiée
ultérieurement./Se publicard mas adelante.

Brazil

2826, 2892, 2893, 2894, 2895, 2943, 2944,
2945, 2946, 2947, 2948, 2949, 3013, 3014,
3015, 3016, 3017, 3018, 3066, 3067, 3068,
3069, 3070, 3071, 3137, 3138, 3139, 3140,
3141, 3189, 3190, 3191, 3192, 3261, 3262,
3263, 3265, 3313, 3384

Chile

3194, 3258, 3317, 3381, 3436, 3437, 3490,
3538, 3585, 3627, 3668, 3737, 3762, 3789

Colombia

2769, 2770, 2828, 2829, 2890, 2891*

*Only to cover its own territory./Pour son propre territoire
seulement./
Solo para cubrir su propio territorio.

Cuba

2585, 2586, 2587

Dominican Republic

2648

Ecuador 2888, 2890*, 2951, 2953 *Only to cover its own territory./Pour son propre territoire
seulement./

Salo para cubrir su propio territorio.

El Salvador 2710* *Only to cover its own territory./Pour son propre territoire
seulement./

Solo para cubrir su propio territorio.

France 2825 Chart at 1: 740 000 covering French Guiana is
published./Une carte au 1/740 000 de la Guyane francaise
est publiée./Se publica la carta al
1: 740 000, cubriendo la Guayana Francesa.

Haiti 2647

Honduras 2710

Mexico 2471, 2472, 2520, 2521, 2588, 2589, 2590,

2591, 2642, 2643, 2644, 2645

Nicaragua 2709, 2768

Panama 2769, 2830 Covered by Aeronautical Chart - ICAO 1:500 000, to cover its
own continental territory and territorial waters./Couvert par la
Carte aéronautique au 1/500 000 — OACI. Pour son propre
territoire et ses eaux territoriales./Cubierta por la carta
aeronautica — OACI 1:500 000, para cubrir su propio
territorio continental y aguas territoriales.

Paraguay 3260, 3314

Peru 2950%, 3011*, 3012, 3072, 3073*, 3135*, * Will be published in the future./Sera publiée ultérieurement./

3136*, 3194*

Se publicara mas adelante.

United Kingdom

2646, 2705, 3499, 3530, 3672**, 3699**,
3737, 3738**, 3762**,3789**

** These charts are also published by Argentina./Ces cartes
sont aussi publiées par I'Argentine./Estas cartas también son
publicadas por la Argentina.

Uruguay 3434* * Will be published in the future./Sera publiée
ultérieurement./Se publicar4 méas adelante.
Venezuela 2707, 2770, 2771, 2772, 2827, 2828 With modified sheetlines and covering its own territory

only./Découpage modifié. Pour son propre territoire
seulement./Con los limites de las hojas modificados y
cubriendo solamente su propio territorio.
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Note.— In those instances where the production responsibility for certain sheets has been accepted by
more than one State, these States by mutual agreement should define limits of responsibility for those
sheets.

Note.— Dans les cas ou la responsabilité de I’exécution de certaines feuilles a été acceptée par
plusieurs Etats, ces Etats, par entente mutuelle, devraient définir les limites de leur responsabilité pour
ces feuilles.

Nota.— En aquellos casos en que la responsabilidad de producir ciertas hojas haya sido aceptada por
mas de un Estado, dichos Estados deberian definir, por mutuo acuerdo, sus &mbitos respectivos de
responsabilidad con respecto a las hojas de que se trate.
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SHEET LAYOUT AND PRODUCTION RESPONSIBILITY FOR WORLD AERONALUTICAL CHART - ICAD 1:1 000 000
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PAN AMERICAN INSTITUTE OF
GEOGRAPHY AND HISTORY

ROJECT REQUEST FORM

Commission: Cartography Commission

Name of Project: Aeronautical Chart Standardization
Project No. (assigned by the General Secretariat): 3.1.1.1

Agency executing the Project: Committee on Aeronautical Charts

National Section presenting the Request: United States of America

Type of Project: Multi-national

Name of responsible official: Raoul Alvarez

Address: National Imagery and Mapping Agency/Reston
ATTN: Mr. Raoul Alvarez, COTN, MS: P-33
12310 Sunrise Valley Drive
Reston, VA 20191-3449

Telephone: 703-264-7288 E-mail: alvareza@nima.mil

L. Other Specifications of the Project:

a)  Beneficiary countries: All member nations of PAIGH
producing VFR Aeronautical Charts.

b)  Other Member States which have confirmed their
participation:
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Name & Address:

Argentina- Departmento Cartografia e Informacion Aeronautica

Brazil-

Chile_-

Uruguay-

c)

Direccion de Transito Aéreo
1104 Cap Fed
Buenos Aires, Argentina

Instituto de Cartografia Aeronautica
Aeroporto Santos Dumont, Anexo 1
20021-130, Rio de Janeiro, Brazil

Servicio Aerofotogramétrico de la Fuerza de Chile
Aeropuerto Los Cerrillos

Casilla 67 Los Cerrillos

Santiago, Chile

Servicio de Sensores Remotos Aeroespaciales
Fuerza Aérea Uruguaya

Brigada Aérea —1 —Ruta 101 KM 19
Aeropuerto Internacional de Carrasco
Montevideo, Uruguay

Cost of the Project ' | US$

Requested from PAIGH: 9,000.00

Requesting Agency: 14,300.00

Financial contribution from other institutions: 12,000.00

Total US$: 35,300.00
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Justification of the Project:

a) Outline of the problem:

Aviation has played an important part in the economic development of the
Western Hemisphere. In a comparatively short period of time, airlines carrying
passengers and freight have made isolated places accessible on a regularly scheduled
basis. The increasing air traffic has of necessity led to the establishment of a
requirement for the production of standardized aeronautical charts and flight
information publications essential to flight planning, operations and safety.
Aeronautical charts, in order to be most effective, must be made available through
the application of modern cartographic technology in conformance with
documented specifications and quality assurance criteria. This Project supports the
strengthening of democracy by ensuring air safety for both business and tourism
travel throughout the region. It fosters mutual confidence among nations by
promoting common standards in the compilation and portrayal of aeronautical
charts throughout the Western Hemisphere. Scientific and technical cooperation is
enhanced between PAIGH and ICAO.

b) Background:

In 1977 at the XIII Consultation held in Quito, Ecuador the Pan American
Institute of Geography and History (PAIGH) Committee on Aeronautical Charts set
up a working group dedicated to the standardization of production specifications
designed to prepare Visual Flight Rules (VFR) Charts which would enhance safety
of flight. The continuation of the project was reaffirmed by resolution at the XIV
Consultation (Santiago, Chile), the XV Consultation (Rio de Janeiro, Brazil), the
XVI Consultation and the XVII Consultation (both in San Jose, Costa Rica).

The Working Group is comprised of personnel drawn from PAIGH Member
States’ which have the responsibility for aeronautical charting and /or flight
information publications standards. Active participation has in the past included
members from Argentina, Brazil, Canada, Colombia, Mexico, Panama, Uruguay
and the USA. These representatives are the experts in aeronautical charting and
have access to the excellent cartographic and air navigation data and resources of
the agencies which they represent.

c) Objectives

The objectives of Project 3.1.1.1 are:


G_ZUBIETA
Text Box
- H9 -

C_Riva-Palacio
Text Box
   3L-3


3L-4

(1)  Continue to use the yearly meeting for the exchange of
aeronautical data and as a forum for the discussion and resolution of problems in
aeronautical charting.

(2) Maintain a standardized glossary of terminology to be used
in aeronautical charting.

(3) Produce and maintain Technical Procedures for the
Production of Aeronautical Charts to ensure compatibility and reliability of
aeronautical charts produced by Member Nations.

_ (4) Maintain the Quality Control Manual for VFR charting.
This will assist production elements in utilizing standard quality procedures in a
production environment.

(5) Develop and maintain a standardized maintenance criteria
.for VFR charts to ensure consistency and compatibility of criteria among PAIGH
member states. "ot

(6) Develop and maintain VFR Specifications, Symbol
Appendices, and Style Sheets to reflect current PAIGH aeronautical charting
requirements for the scales 1:2,000,000; 1:1,000,000; 1:500,000; and 1:250,000.

(7)  Promote the adoption of the English (Foot) System for
aeronautical charting.

(8)  Encourage cooperative mapping program agreements
between member countries and mutual cooperation for aeronautical charting with
the International Civil Aviation Organization (ICAO).

d) Stages

Since project establishment, the Working Groups have been active in the
preparation and dissemination of standardized VFR aeronautical chart production
specifications in both Spanish and English language versions. The VFR
Aeronautical Chart specifications are in need of constant updating and the 2000
meeting activities will be directed to accomplishing this requirement.
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Working with the GREPECAS Subgroup of the ICAO, the Committee
encourages cooperation in the aeronautical charting ficld and the adoption of WGS-
84 as the standard datum for building aeronautical charts.

III. Products or fruits to be generated by the Project. Benefits for the
participating country or countries.

Published documents exist for the following manuals and specifications:
Quality Control Manual for Aeronautical Chart Production (1990), Glossary of
Cartographic Terms for VFR Aeronautical Charts (1992), Manual of Technical
Procedures for the Production of Aeronautical Charts (Part I-Compilation (1996)
and (Part II — Color Separation (1998) and Production Specifications for
Aeronautical Charts — Scale 1:2,000,000 (1989), 1:1,000,000, 2" Edition (1994),
1:500,000, 2" Edition (1997). Work continues on the 1:250,000, 2" Edition and a
Product Evaluation Handbook for chart maintenance.

PAIGH Member States actively engaged in VFR Aeronautical Chart
production utilize these specifications as their basic guides.

IV. Program of Activities:

Description Milestone Chart

a. 2000 working meetings to be held March or May, 2000
either in Rio de Janeiro or Mexico announcement of meetings.
City.

b.  Complete work on the “Product 1999 publication date.

Evaluation Handbook” for the
evaluation of aeronautical charts.

e Complete work on the 1:250,000 1999 publication date.
Scale VFR Aeronautical Chart
Specifications, 2™ Edition.

d. Initiate work on the revision of the 2000 publication date.
1:2,000,000 Scale VFR Aeronautical
Chart Specifications, 1* Edition, 1989.
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V.

Items

002

009

013

3L-6

Continue resolution of differences Ongoing.
with the Aeronautical Charts Task

Force, ICAO on subjects of mutual

concern.

Provide updates/change notices to Ongoing.
Keep the currently published
Specifications and Manuals current.

Financial Contribution of PAIGH, by calendar year-Budget Estimate:

Disbursement Schedule

Description US$ Amount

Airfares (Origination and 6,000.00
destination to be determined.) :

Per Diem 2,880.00
(6 person x 6 days x $80)
Materials 120.00

To be purchased by
PAIGH (2000/1%
trimester).

Disbursed at 2000
meeting.

Disbursed at 2000
meeting.

Financial Contribution of the Sponsoring Agency (United States of America)

List Appropriate Code Descriptions US$ Amount

002

009

013

023

Disbursement Schedule

Airfares 3,900.00
Per Diem 2,600.00
Materials 1,500.00

Miscellaneous Expenses-Salaries 7,500.00

TOTAL US$ 15,500.00

2000 meeting.
2000 meeting.
As work is accomplished.

As work is accomplished.
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Contributing Agencies

Argentina — Direccion de Transito
Aéreo

Brazil - Instituto de Cartografia
Aeronautica

Chile — Servicio Aerofotogramétrico
De la Fuerza Aérea

Uruguay - Servicio de Sensores
Remotos Aeroespaciales, Fuerza
Aérea Uruguaya

3L-7

Financial Contribution of Other Agencies

Code & Description US$ Amount

Professional services 18,000.00
(salary) of participants

during and after meeting

to complete project work.

Agencies may send one or two
participants to the meeting.
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Obligations of the Contributing Agency if the Project Request is appmve&': .

a)  Request for Funds:
Requests should be made through the respective National Section, which shall
receive the notification from the General Secretariat after the Directing Council
or General Assembly has finalized. Once the Request for Budgeted Approved
Funds has been received, with the proper authorization, the first disbursement
of 50% of the amount approved by the Directing Council or General Assembly,
shall be dispatched. These funds shall be delivered under the responsibility of
the respective National Section in order to implement the project.

b)  Statements of Accounts:

The requestor, with the referendum of the Contributing Agency, shall present
trimestral Statements of Accounts, with original receipts, through the National
Section, or before requesting the second disbursement of funds.

All Statements of Accounts must be presented 30 days after the activity has
concluded. If the activity shall be continued into the next fiscal year, a partial
statement of expenses must be presented by NOVEMBER 30 OF THE
CORRESPONDING YEAR and a final statement when the activity has
terminated. A copy of the Statement of Accounts must be sent to the respective
Commission Chairman, who must give his approval regarding the beneficial
utilization of the funds. The Secretary General shall not be able to provide
additional funding to those projects which do not comply with this stipulation
and shall inform the Responsible Official, the Chairman of the National Section
and the Chairman of the respective Commission accordingly. The Responsible
Official shall not be allowed to present new projects.

¢)  Progress Report:

~ The Responsible Official, with the referendum of the Contributing Agency,

shall present trimestral Progress Reports to the General Secretariat, with
copies to the Commission and National Section, on or before requesting the
second disbursement of funds.

d)  Final Report:

The Requestor, with the referendum of the Contributing Agency, shall present
the Final Report to the General Secretariat, with copies to the Commission and
National Section.
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The report shall consist of:

1) Compilation of the papers presented by the participants (in the case of
technical meetings with guest speakers invited to make presentations on
specific topics).

2) The results obtained, in relation with the objectives and goals of the project.

3) An article prepared by the responsible official for the publication or
corresponding Journal.

4) Financial Report of Statement of Accounts.

All rights shall be the property of PAIGH, including the rights to the title,
royalties, and patents of any work financed by PAIGH or that is carried out by
one of its members regardless of status, as part of his official duties. In the case
of joint participation with other institutions, PAIGH shall acknowledge the co-
edition (expressly agreed upon), or the simultaneous publication, provided that
PAIGH receives credit.


G_ZUBIETA
Text Box
- H15 -

C_Riva-Palacio
Text Box
  3L-9


3L-10

The Responsible Official and (the primary Supporting Agency) are in

agreement with the content of this project proposal and accepts its inherent
obligations.

PWQ W /5 E2a N,

~Raoul Alvarez . Robert L. Thibodeaux
Vice Chairman, Committee on Chairman, Committee on
Aeronautical Charts Aeronautical Charts
Cartography Commission Cartography Commission

Signature and seal of the National Section
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PAN AMERICAN INSTITUTE OF
GEOGRAPHY AND HISTORY

PROJECT REQUEST
FORM

Commission: Cartography Commission
Name of Project: Aeronautical Chart Standardization

Project No. (assigned by the General Secretariat): |PGH (PAIGH) No. 3.1.1.1

Agency executing the Project: _ Committee on Aeronautical Charts
Address: '

Telephone ( ) Fax{ ) E-mail
National Section presenting the Request: __United States of America
Priority set by National Section (if there is more than one):
Type of Project:

Pronat (National Project): O Multi-national: 15

Name of responsible official: Raoul Alvarez

Address: NIMA Liaison Office AIR 4.5M
ATTN: Mr. R. Alvarez, Bidg 2187, Suite 3140
NAVAIRSYSCOMHQ
48110 Shaw Road Unit 5
Patuxent River, MD 20670-1906

Telephone: (301) 342-0082 Fax: (301) 342-0128  E-mail: alyareza@nima.mil

I. Other Specifications of the Project:

a) Beneficiary countries: All member nations of PAIGH producing VFR
Aeronautical Charts.

b) Other Member States which have confirmed their participation:

Name & Address: Argentina- Departmento Cartografia e Informacion Aeronautica
Direccion de Transito Aereo
1104 Cap Fed
Buenos Aires, Argentina
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L. Justification of the Project:
a) Outline of the problem

Aviation has played an important part in the economic development of the
Western Hemisphere. In a comparatively short period of time, airlines carrying
passengers and freight have made isolated places accessible on a regularly scheduled
basis. The increasing air traffic has of necessity led to the establishment of a
requirement for the production of standardized aeronautical charts and flight
information publications essential to flight planning, operations and safety.
Aeronautical charts, in order to be most effective, must be made available through the
application of modern cartographic technology in conformance with documented
specifications and quality assurance criteria. This Project supports the strengthening
of democracy by ensuring air safety for both business and tourism travel throughout
the region. It fosters mutual confidence among nations by promoting common
standards in the compilation and portrayal of aeronautical charts throughout the
Western Hemisphere. Scientific and technical cooperation is enchanced between the
military and civilian aeronautical communities and between PAIGH and ICAQ.

b) Background

In 1977 at the Xlll Consultation held in Quito, Ecuador the Pan American Institute
of Geography and History (PAIGH) Committee on Aeronautical Charts set up a working
group dedicated to the standardization of production specifications designed to prepare
Visual Flight Rules (VFR) Charts which would enhance safety of flight. The continuation
of the project was reaffirmed by resolution at the XIV Consultation (Santiago, Chile), the
XV Consultation (Rio de Janiero), the XVl Consuitation (San Jose, Costa Rica), and the
XVil Consuitation (San Jose, Costa Rica).

The Working Group is comprised of personnel drawn from PAIGH Member
States' national agencies which have the responsibility for aeronautical charting and/or
flight information publications. Active participation has in the past included members
from Argentina, Brazil, Canada, Chile, Colombia, Mexico, Panama, Uruguay and the
USA. These representatives are the experts in aeronautical charting and have access to
the excellent cartographic and air navigation data and resources of the agencies which
they represent.

c) Objectives
The objectives of Project 3.1.1.1 are:

1) Continue to use the yearly meeting for the exchange of
aeronautical data and as a forum for the discussion and resolution of problems in
aeronautical charting.

(2) Maintain a sfandardized glossary of terminology to be used in
aeronautical charting.

(3) Produce and maintain Technical Procedures for the Production of
Aeronautical Charts to ensure compatibility and reliability of aeronautical charts
produced by Member Nations.
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(4) Maintain the Quality Control Manual for VFR charting. This will assist
production elements in utilizing standard quality procedures in a production environment.

(5) Develop and maintain a standardized maintenance criteria for VFR
charts to ensure consistency and compatibility of criteria among PAIGH member states.

(6) Develop and maintain VFR Specifications, Symbol Appendices, and
Style Sheets to reflect current PAIGH aeronautical charting requirements for the scales
1:2,000,000; 1:1,000,000; 1:500,000; and 1:250,000.

(7) Promote the adoption of the English (Foot) System for aeronautical
charting.

(8) ' Investigate the need for Instrument Flight Rules (IFR) chart
specifications.

(9) Encourage cooperative mapping program agreements between member
countries and mutual cooperation for aeronautical charting with the International Civil
Aviation Organization (ICAQ).

d) Stages

Since project establishment, the Working Group has been active in the preparation
and dissemination of standardized VFR aeronautical chart production specifications in both
Spanish and English language versions. The VFR Aeronautical Chart specifications are in
need of constant updating and the 1999 meeting activities will be directed to accomplishing
this requirement.

Working with the GREPECAS Sub-Group of the ICAQ, the Committee encourages
cooperation in the aeronautical charting field and the adoption of WGS-84 as the standard
datum for building aeronautical charts. _

Ml Products or fruits to be generated by the Project. Benefits for the participating
country or countries.

Published documents exist for the following manuals and specifications: Quality
Control Manual for Aeronautical Chart Production (1990), Glossary of Cartographic Terms
for VFR Aeronattical Charts (1992), Manual of Technical Procedures for the Production of
Aeronautical Charts (Part | - Compilation) (1996) and 1:2,000,000 (1989), 1:1,000,000, 2nd
Edition (1994), 1:500,000, 2nd Edition (1997) and 1:250,000, 2nd Edition (1998). Work
continues on Part Il of the Manual of Technical Procedures and a Product Evaluation
Handbook for chart maintenance will be initiated.

PAIGH Member States actively engaged in VFR Aeronautical Chart production utilize
these specifications as their basic guides.
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IV. Program of Activities:

Description

Milestone Chart
(year and trimester)

1999 working meeting to be held
in Santiago, Chile.

Complete work on the "Technical

Procedures for the Production of

Aeronautical Charts, Part Il (Color
Separation)".

Initiate work on a "Product Evaluation
Handbook™ for the evaluation of
aeronautical charts.

Continue resolution of differences
with the Aeronautical Charts Task
Force, ICAO on subjects of mutual
concern.

Initiate work on the revision of the
1:2,000,000 Scale VFR Aeronautical
Chart Specifications, Edition 1, 1989.

Provide updates/change notices to
keep the currently published
Specifications current.

April, 1998

1999 publication date.

2000 publication date.

Ongoing.

2000 publication date.

Ongoing.

V. Financial Contribution of PAIGH, by calendar year - Budget Estimate

ltems Total Disbursement
USss Schedule
Description Amount (year and trimester)
002 Airfares (Bogota, Buenos Aires, 6,000.00 To be purchased by PAIGH
Mexico City, Montevideo and Rio de (1999/1st trimester).
Janeiro to Santiago and return.)
009 Per Diem (5 people x 6 days x $80). 2,400.00 Disbursed at 1999 meeting
; (1999/2nd trimester).
013 Materials 600.00 Disbursed at 1999 meeting

(1999/2nd trimester).
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Financial Contribution of the Sponsoring Agency (United States of America)

List Appropriate Code Total US $§ Disbursement
Descriptions Amount Schedule
002 Airfares 3,900.00 | 1999 meeting.
009 Per Diem 2,600.00 1999 meeting.
013 Materials 300.00 1999 meeting.
023 Miscellaneous Expenses - Salaries 7,500.00 | As work is accomplished
throughout 1998/1999.
TOTAL US$ 14,300.00

Financial Contribution of other Agencies

Contributing Agencies Code and Description Amount
(USS)

Argentina - Departmento Cartografia e Professional services 18,000.00
Informacion Aeronautica, Direccion de (salaries) of participants : _
Transito Aereo during and after meeting to

complete project work.
Brazil - Instituto de Cartografia Aeronautica Agencies may send more

than one participant to the
Chile - Servicio Aerofotogrammetrico de la meeting.
Fuerza Aerea

Colombia - Instituto Geografico "Agustin
Codazzi"

Mexico - Direccion General de Geografico
del INEGI

Uruguay - Servicio de Sensores Remotos
Aeroespeciales, Fuerza Aerea Uruguaya
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VI. Chligations of the Contributing Agency if the Project Request is approved:

a) Request for Funds:
Requests should be made through the respective National Section, which
shall receive the notification from the General Secretariat after the Directing
Council or General Assembly has finalized. Once the Request for Budgeted
Approved Funds has been received, with the proper authorization, the first
disbursement of 50% of the amount approved by the Directing Council or
General Assembly, shall be dispatched. These funds shall be delivered
under the responsibility of the respective National Section in order to
implement the project.

b) Statements of Accounts:
The Requestor, with the referendum of the Contributing Agency shall present
trimestral Statements of Accounts, with original receipts, through the
National Section, or before requesting the second disbursement of funds.

All Statements of Accounts must be presented 30 days after the
activity has concluded. If the activity shall be continuing into the next fiscal
year, a partial statement of expenses must be presented by NOVEMBER 30
OF THE CORRESPONDING YEAR and a final statement when the activity has
terminated. A copy of the Statement of Accounts must be sent to the
respective Commission Chairman, who must give his approval regarding the
beneficial utilization of the funds. The Secretary General shall not be able to
provide additional funding to those projects which do not comply with this
stipulation and shall inform the Responsible Official, the Chairman of the
National Section and the Chairman of the respective Commission
accordingly. The Responsible Ofﬁcial shall not be allowed to present new
projects.

c) Progress Report:

The Responsible Official, with the referendum of the Contributing Agency,
shall present trimestral Progress Reports to the General Secretariat, with
copies to the Commission and National Section, on or before requesting the
second disbursement of funds.

d) Final Report:
The Requestor, with the referendum of the Contributing Agency, shall present the
Final Report to the General Secretariat, with copies to the Commission and
National Section.

The report shall consist of:

1) Compilation of the parers presented by the participants (in the case of
technical meetings with guest speakers invited to make presentations on
specific topics.

2) The results obtained, in relation with the objectwes and goalis of the
project.

3) An article prepared by the responsible official for publication in the

corresponding Journal.

4) Financial Report of Statement of Accounts.

All rights shall be the property of PAIGH, including the rights to the title,
royalties, and patents of any work financed by PAIGH or that is carried out by one of
its members regardless of status, as part of his or her official duties. In the case of
joint participation with other institutions, PAIGH shall acknowledge the co-edition
(expressedly agreed upon), or the simultaneous publication, provided that PAIGH

. receives the credit.
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The 'Résponsible Official and (the primary Supporting agency) are in agreement
with the content of this project proposal and accepts its inherent obligations.

Bonld Clo. 58 mﬂaﬂw

Raoul Alvarez Rabert L. Thibodeaux
Vice Chairman, Committee on Chairman, Committee on
Aeronautical Charts Aeronautical Charts
Cartography Commission Cartography Commission

Signature and seal of the National Section
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Continue resolution of differences Ongoing.
with the Aeronautical Charts Task
Force, ICAO on subjects of mutual

concern.
f. Provide updates/change notices to Ongoing.
Keep the currently published
Specifications and Manuals current.
V.  Financial Contribution of PAIGH, by calendar year-Budget Estimate:
Items Description US$ Amount Disbursement Schedule
002 Airfares (Origination and 6,000.00 To be purchased by
destination to be determined.) - PAIGH (2000/1°*
trimester).
009 Per Diem 2,880.00 Disbursed at 2000
(6 person x 6 days x $80) meeting.
013 Materials 120.00 Disbursed at 2000
meeting.

Financial Contribution of the Sponsoring Agency (United States of America)

List Appropriate Code Descriptions US$ Amount

002
009
013

023

Airfares 3,900.00
Per Diem 2,600.00
Materials 1,500.00

Miscellaneous Expenses-Salaries 7,500.00

TOTAL US$ 15,500.00

Disbursement Schedule

2000 meeting.
2000 meeting.
As work is accomplished.

As work is accomplished.
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Contributing Agencies

Argentina - Direccion de Transito
Aéreo

Brazil - Instituto de Cartografia
Aeronautica

Chile - Servicio Aerofotogramétrico
De la Fuerza Aérea

Uruguay — Servicio de Sensores
Remotos Aeroespaciales, Fuerza
Aérea Uruguaya

3L-19

Financial Contribution of Other Agencies

Code & Description US$ Amount
Professional services 18,000.00

(salary) of participants
during and after meeting
to complete project work.

Agencies may send one or two
participants to the meeting.
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Obligations of the Contributing Agency if the Project Request is approvéd: T

a)  Request for Funds:
Requests should be made through the respective National Section, which shall
receive the notification from the General Secretariat after the Directing Council
or General Assembly has finalized. Once the Request for Budgeted Approved
Funds has been received, with the proper authorization, the first disbursement
of 50% of the amount approved by the Directing Council or General Assembly,
shall be dispatched. These funds shall be delivered under the responsibility of
the respective National Section in order to implement the project.

b)  Statements of Accounts:

The requestor, with the referendum of the Contributing Agency, shall present
trimestral Statements of Accounts, with original receipts, through the National
Section, or before requesting the second disbursement of funds.

All Statements of Accounts must be presented 30 days after the activity has
concluded. If the activity shall be continued into the next fiscal year, a partial
statement of expenses must be presented by NOVEMBER 30 OF THE
CORRESPONDING YEAR and a final statement when the activity has
terminated. A copy of the Statement of Accounts must be sent to the respective
Commission Chairman, who must give his approval regarding the beneficial
utilization of the funds. The Secretary General shall not be able to provide
additional funding to those projects which do not comply with this stipulation
and shall inform the Responsible Official, the Chairman of the National Section
and the Chairman of the respective Commission accordingly. The Responsible
Official shall not be allowed to present new projects.

¢)  Progress Report:

The Responsible Official, with the referendum of the Contributing Agency,
shall present trimestral Progress Reports to the General Secretariat, with
copies to the Commission and National Section, on or before requesting the
second disbursement of funds.

d) Final Report:

The Requestor, with the referendum of the Contributing Agency, shall present
the Final Report to the General Secretariat, with copies to the Commission and
National Section.
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The report shall consist of:

1) Compilation of the papers presented by the participants (in the case of
technical meetings with guest speakers invited to make presentations on
specific topics).

2) The results obtained, in relation with the objectives and goals of the project.

3) An article prepared by the responsible official for the publication or
corresponding Journal.

4) Financial Report of Statement of Accounts.

All rights shall be the property of PAIGH, including the rights to the title,
royalties, and patents of any work financed by PAIGH or that is carried out by
one of its members regardless of status, as part of his official duties. In the case
of joint participation with other institutions, PAIGH shall acknowledge the co-
edition (expressly agreed upon), or the simultaneous publication, provided that
PAIGH receives credit.
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The Responsible Official and (the primary Supporﬁng Agency) are in
agreement with the content of this project proposal and accepts its inherent
obligations.

PWQ (Do /% thod L Wi liseyy

~Raoul Alvarez - Robert L. Thibodeaux
Vice Chairman, Committee on Chairman, Committee on
Aeronautical Charts Aeronautical Charts
Cartography Commission Cartography Commission

Signature and seal of the National Section
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The Responsible Official and (the primary Supporiing Agency) are in

agreement with the content of this project proposal and accepts its inherent
obligations.

PWQ (Do /5 e 2a /N,

~Raoul Alvarez . Robert L. Thibodeaux
Vice Chairman, Committee on Chairman, Committee on
Aeronautical Charts Aeronautical Charts
Cartography Commission Cartography Commission

Sienature and seal of the National Section
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APENDICE M

TERMINOS DE REFERENCIA Y PROGRAMA DE TRABAJO DEL
GRUPO DE TRABAJO CARTAS AERONAUTICAS OACI/IPGH (MAP-WG)

AIS/IMAP/SG/9
PROYECTO DE
CONCLUSION 9/10 PROYECTO IPGH/OACI PARA LA PRODUCCION DE CARTAS

AERONAUTICAS

Que teniendo en consideracion las dificultades que en general ha habido en las Regiones
CAR/SAM en relacion con la produccion de Cartas Aeronauticas requeridas en el Anexo 4, y la
iniciativa del Grupo GESPA para auspiciar los estudios preliminares, el GREPECAS:

a) apruebe el desarrollo de un proyecto de produccién de cartas aeronauticas dentro de los
esquemas de cooperacion técnica del IPGH y la OACI,;

b) establezca el Grupo de Trabajo Cartas Aeronauticas IPGH/OACI, que funcione
especificamente para desarrollar el anteproyecto de Cooperacion Técnica OACI/IPGH
para la produccion e implementacion de las cartas aeronduticas VFR de 1:000,000 y
1:500,000bajo los Términos de Referencia y Programa de Trabajo que aparecen en el
Apéndice A a la Cuestion 5 del Orden del Dia;

C) designe al Secretario del Subgrupo AIS/MAP para que lleve la coordinacién con el
IPGH, con el TCB y cualquier otra entidad relacionada con el impulso del proyecto; y

d) inste al Grupo de Tarea a iniciar acciones lo antes posible y a desarrollar el
anteproyecto que se presentara al GREPECAS.

IPGH/OACI Grupo de Trabajo de Cartas Aeronauticas
Términos de Referencia

Elaborar un proyecto entre OACI / IPGH y otras organizaciones nacionales e internacionales para
el desarrollo de procesos y para determinar los términos de referencia de la base de datos y la
tecnologia del sistema de informacion geogréfica capaces de producir las cartas aeronauticas
electronicas en la region de CAR/SAM en acuerdo con las normas del anexo 4 de OACI.

Determinar bases de datos digitales adecuados y disponibles, como de terreno, para apoyar la
produccién econdmica de todas las cartas electronicas.

Desarrollar un plan, fijando objetivos realizables y a desarrollar en fases, para el financiamiento y
la produccién de las cartas aeronduticas electrénicas basadas en WGS-84 en apoyo de los
Sistemas CNS/ATM vy el Sistema de Navegacion Global de Satélites (GNSS) de CNS/ATM
incluyendo el Sistema de Gerencia de Vuelo (FMS); el plan preveria:
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un programa de entrenamiento para los Estados de la Regién CAR/SAM, tendiente a asegurar
recursos humanos adecuados para apoyar el proyecto inicial de OACI/IPGH y el

mantenimiento continuo de las cartas,

el financiamiento y el establecimiento de la base de datos y sistemas de GIS capaces de

producir y mantener cartas electrénicas

el tiempo de produccion basado en la prioridad de las cartas, enfatizando que las fases sean

realizables, y
el mantenimiento contindo de las cartas.

d) reunirse y coordinar con el AIS/DB/AUTO/TF lo relativo a los asuntos de bases de datos en
cuanto a apoyo y produccién de cartas aeronduticas electrdnicas.

2. Programa de Trabajo

NUMERO
DE TAREA

DESCRIPCION DE LA TAREA

PRIORIDAD

FECHA

INICIO

FINALIZACION

MAP-
WG/1

Conformar el Grupo de Trabajo OACI/IPGH
con miembros que tengan la experiencia en
cartas aeronauticas

a) Integrar a miembros de OACI y de IPGH
experimentados en cartografia, produccion digital
de mapas / cartas, WGS 84, y modelos digitales del
terreno para participar en los proyectos; invitara a
Institutos Cartograficos y Geograficos de las
Regiones de CAR/SAM a que participen.

b) Organizard las reuniones comunes de los
especialistas del AIS DB AUTO/MAP AIS para
compartir intercambio de experiencias sobre base
de datos y para coordinar los requisitos de las bases
de datos de las cartas.

2005

2006

MAP-
WG/2

Determinar la metodologia a ser usada para la
produccién de cartas electronicas

a) Determinar la tecnologia existente para producir
las cartas electrénicas en concordancia de acuerdo
con las normas del Anexo 4 de OACI.

b) Determinara la metodologia mas realizable para
un proyecto junto de OACI/PAIGH para cartas
electrénicas y mantenimiento continuo de las cartas
en la Regién CAR/SAM.

2005

2007
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NUMERO
DE TAREA

DESCRIPCION DE LA TAREA

PRIORIDAD

FECHA

INICIO

FINALIZACION

MAP-
WG/3

Preparar un plan para producir las cartas
electronicas basado en la prioridad de cada
carta, adecuandolo a fases realizables

a) Determinard la prioridad de las cartas que se
produciran

b) Revisara antiguos planes de IPGH y de OACI
para la produccion de cartas aeronauticas, como asi
también otros planes de desarrollo regional, para
lograr la experiencia necesaria para el desarrollo de
un plan verdaderamente realizable.

c) Preparara un plan que incluya informacion sobre
los procesos de produccion recomendados, los
pasos necesarios para compilar los datos requeridos,
el proceso de la calidad y las etapas realizables para
la produccion de las cartas basadas en requisitos de
prioridad.

2005

2007

MAP-
WG/4

Definir las fuentes/métodos para obtener los
datos electronicos: del terreno, obstaculos,
geodésicos, aeronauticos y otros cartogréaficos
necesarios para producir cartas electronicas.

a) determinara las fuentes de datos disponibles
dentro de la autoridad de la aviacion civil del
Estado,

b) determinara la disponibilidad de datos digitales
de los institutos cartograficos y geogréficos del
Estado,

c) determinard la disponibilidad de datos por parte
de organizaciones internacionales y fuentes
comerciales de datos.

2005

2007
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NUMERO
DE TAREA

DESCRIPCION DE LA TAREA

PRIORIDAD

FECHA

INICIO

FINALIZACION

MAP-
WG/5

Identificar fuentes para el financiamiento y
apoyo del proyecto conjunto OACI/IPGH de
produccion de cartas electronicas en las
Regiones CAR/SAM

a) Lograr el compromiso de la autoridad de
aviacion del Estado para apoyar este proyecto
conjunto y para determinar el porcentaje de fondos
destinados a financiarlo que se pueda sostener por
cada uno de los Estados de la Region CAR/SAM

b) Determinar los Estados y las organizaciones que
pueden proporcionar los datos y los recursos de
produccidn.

c¢) Determinar los Estados y las organizaciones que
contribuiran al financiamiento del proyecto tal
como el Banco Mundial, Banco de Desarrollo
Internacional y la Trade Development Agency de
los Estados Unidos;

d) Determinar el uso mas efectivo de los recursos de
financiamiento de los Proyectos de Implementacion
Especial (SIP)

2005

2007

MAP-
WG/6

Desarrollar el plan de Implementacion para la
produccién de cartas electronicas

a) Planificar las etapas de produccion basandose en
la tecnologia disponible, recursos humanos,
financiamiento, datos y prioridad de produccion de
las cartas,

b) Planificar etapas de mantenimiento de las cartas
de acuerdo con un cronograma basado en la
tecnologia disponible, los recursos humanos, el
financiamiento, los datos y la prioridad de
produccién de las cartas.

2005

2008

3. Composicién

Argentina, Brasil, Chile*, Cuba, COCESNA, Jeppesen.

* Relatora: Viviana Barrientos
Nota: El Relator suplente sera designado en la proxima reunion de este Grupo de Trabajo.
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APPENDIX / APENDICE N

Plan de Contingencia NOTAM

NASC Habana
2005

(Borrador)
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Introduccién

Este Plan de Contingencia NOTAM ha sido elaborado en cumplimiento y aplicacion en la FIR Habana de
la CONCLUSION 12/99 “Acuerdo sobre Planes de Contingencia NOTAM para las Regiones
CAR/SAM”.

El objetivo de este Plan de Contingencia NOTAM es precisar los arreglos y coordinaciones realizadas
como procedimientos de respaldo para mantener el Servicio NOTAM en situacion de Contingencia que
impida el habitual funcionamiento del NASC Habana y garantizar con ello el flujo de informacién
aeronautica necesario e indispensable para la seguridad de la navegacién aérea en la FIR Habana.

El Plan tiene en consideracion todas las vias posibles de respaldo incluyendo acuerdos con el Servicio
NOTAM de COCESNA vy en cada caso se especifica los pasos a seguir, aplicando las fichas de actuacion
implementadas con el presente Plan.
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Plan de Contingencia - NOTAM
Procedimientos de respaldo para situaciones de Contingencia del NASC Habana
1. Principios Generales.
11 Este documento se establece con el objetivo de definir procedimientos y medidas de respaldo a
tomar en caso que se genere una situacién de Contingencia en el NASC Habana que impida el
cumplimiento de algunas o todas sus funciones.

2. Definiciones.

2.1 Se considera “Eventualidad” aquella que provocada por una situacion imprevista o planificada,
traiga como consecuencia una situacion inhabitual en el NASC Habana.

2.2 Se considera una “Situacion de Contingencia en el NASC Habana”, aquella que provocada por
una eventualidad, imposibilite al NASC Habana cumplir con alguna o todas las funciones para el cual fue
creado y por tanto sea necesario aplicar los procedimientos descritos en el presente Plan de Contingencia
para garantizar la publicacion, recepcion y mantenimiento de la informacion NOTAM en la FIR Habana.

3. Clasificacion de eventualidades y contingencias.

3.1 Entre las eventualidades contempladas en este Plan de Contingencia, asi como las posibles
consecuencias que pueden generar diferentes tipos de contingencias en el NASC Habana se encuentran:

Eventualidad Situacion creada Contingencia
1- Falla menor en Hardware o | 1- Imposibilidad de trabajo del BD
software del BD NOTAM. NOTAM, pero el sistema de mensajeria Tipo A

AFTN esta de alta.

2- Falla de comunicaciones en toda | 2- EI BD NOTAM puede estar operable

la red o falla del Servidor de | 0 no, pero se imposibilita la transmision Tipo B

mensajeria AFTN. y recepcién por AFTN.

3- Falla del MEVA. 3- Imposible transmision y recepcion Tipo B
por AFTN.

3.2 Las situaciones de contingencia en el NASC Habana se clasifican en:

Tipo A: El BD NOTAM esté inoperativo, pero las funciones que el mismo realiza seran asumidas
manualmente por los propios técnicos NOTAM vy retransmitidas por el sistema de
mensajeria AFTN.

Tipo B: El BD de NOTAM puede estar operando o no, pero el sistema de mensajeria se encuentra

inoperativo por lo que la Oficina NOTAM Habana se ve imposibilitada de divulgar y
recibir nacional e internacionalmente informacion NOTAM lo que obliga a utilizar otro
NASC de respaldo en el area para mantener el servicio de informaciéon NOTAM. En esta
clasificacién se incluye también las situaciones de desastres naturales o de otra indole.
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3.3 Plan de Aviso.

3.3.1 Cuando el técnico de la Oficina NOTAM detecta alguna falla que pudiera generar un estado de
contingencia por el acaecimiento de una eventualidad aplicable y descrita en 3.1, que clasifica como Tipo
A o B, informa de inmediato al Departamento de Redes. De confirmarse la situacién de contingencia
NOTAM el técnico de Redes proporcionara informacion sobre la misma, como:

. Tipo de contingencia segun tabla del punto 3.1 del presente Plan de Contingencia.
. Tiempo estimado de duraciéon de la contingencia.

3.3.2 El técnico NOTAM informard de inmediato al Jefe de la Oficina NOTAM, quien decretard
oficialmente el estado de contingencia NOTAM, para lo cual activara el presente Plan de aviso, en el
orden de prioridad asignado e informando en todos los casos el tipo de contingencia que se esta
decretando.

. Especialidad AlS, Dpto Control Operacional, o Jefe Dpto Control Operacional.
. Director Servicios Aeronauticos ECASA.
. Especialidad AlS, Direccidon Aeronavegacion IACC, o Director Aeronavegacion IACC.
o Vicepresidencia IACC (En contingencia Tipo B).
3.4 Infraestructura de Contingencia.

3.4.1 En la Oficina NOTAM deberan estar creadas o se creardn de inmediato las condiciones minimas
indispensables para que se realicen todas las funciones que normalmente y de forma automatizada realiza
el BD NOTAM, indispensables para garantizar la seguridad y regularidad de la navegacion aérea en la
FIR Habana y estas condiciones seran:

a) Acceso a Internet en la Oficina NOTAM y una cuenta de correo electrénico con salida
internacional.

b) Se habilitardn 2 PC ademas de las ya existentes para garantizar el trabajo continuo de 3
técnicos elaborando y distribuyendo la informacion NOTAM vy PIB, las cuales deberan
estar previamente definidas.

c) Se instalard un telefax con linea directa que garantice la comunicacién permanente y
rapida, nacional e internacionalmente, que debera estar previamente definido.

d) Se designaran 2 técnicos AIS de la dependencia ARO/AIS/MET de La Habana, que
reforzaran el trabajo de confeccion de los PIB en la Oficina NOTAM, mientras dure la
contingencia.

e) Se definiran oportunamente cuales usuarios nacionales deberan contar con cuentas de
correo y habilitarlas con tiempo, a fines de estar informados mientras dure la
contingencia NOTAM.
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35 Vias de comunicacion.

3.5.1 Lacomunicacién durante la contingencia se realizara, segun se especifica en cada caso, mediante
via telefénica, e-mail o AFTN.

3.5.2 Los datos para la comunicacion estaran previamente contenidos y actualizados en adjunto a la
Carta de Acuerdo Operacional entre los NASC de La Habana y COCESNA. En esta carta se incluiran los
datos de ambos NASC, asi como las direcciones AFTN de todos los usuarios internacionales de los
NOTAM de la FIR Habana.

3.5.3 Adjunto a este Plan se recogeran y mantendran actualizados los datos de teléfonos, e-mail y
AFTN de todas las Dependencias nacionales involucradas en la contingencia.

3.6 Organizacion de la contingencia.

3.6.1 El Jefe de la Oficina NOTAM asume la direccion de la contingencia NOTAM en la ECASA,
dando todas las indicaciones pertinentes para asumir la contingencia de cualquier tipo, tales como:

a) Duplicar o triplicar al personal en turno para asumir la contingencia, elaborando “horario
de trabajo de contingencia” hasta una semana como minimo después del estimado de fin
de la contingencia.

b) Mantener contacto estrecho con la especialidad en la Direccion de Aeronavegacion y el
Departamento de Control Operacional en la ECASA, tomando siempre que sea posible
las decisiones después de colegiadas con los mismos.

C) Mantener contacto estrecho con el Departamento de Redes y toda la parte técnica,
manteniéndose debidamente informado sobre el estado técnico, durante la contingencia.

3.7 Solicitudes de publicacién de NOTAM.

3.7.1 Las Dependencias ARO/AIS/MET, la Direccion de Aeronavegacion, el Centro Nacional
Conjunto de Planificacion de Vuelos, la Oficina de Publicaciones AIS, asi como otros usuarios
aeronauticos autorizados, segun el Apéndice 6 del Reglamento Nacional AlS, a solicitar la publicacion de
un NOTAM, enviaran a la Oficina NOTAM las solicitudes de los NOTAM a publicar cumpliendo con
todos los requerimientos descritos en el PE-2084-04, via AFTN (Contingencia Tipo A) o via e-mail o
telefonica (Contingencia Tipo B).

3.8 Solicitudes de elaboracion de PIB.
3.8.1 Una vez decretada cualquier tipo de contingencia NOTAM, las Dependencias ARO/AIS/MET se

veran imposibilitadas de elaborar sus propios PIB como se realiza habitualmente, por lo que deberan
solicitar su confeccién a la Oficina NOTAM:
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o En Contingencia Tipo A: enviando los FPL via AFTN tan pronto como se reciban en la
Dependencia ARO/AIS/MET.

. En Contingencia Tipo B: enviando los FPL tan pronto como se reciban en la Dependencia
via e-mail o via telefonica, en cuyo caso deberan incluirse todos los datos contenidos en
el FPL.

4. Procedimientos aplicables en caso de Contingencia Tipo A.
4.1 Publicacion de NOTAM de advertencia.

4.1.1 Una vez decretada la Contingencia Tipo A, el Jefe de la Oficina NOTAM indicara al técnico
cuando y como debe publicar el primer NOTAM que anuncia el estado de contingencia a los usuarios
NOTAM de la FIR Habana, como sigue:

(AXXXX/YY* NOTAMN

Q)MUFH/QXXCA/IV/INBO/AE/000/999/COORD RDO FIR HABANA

A)MUFH B)fecha/hora inicio contingencia C)fecha/hora EST fin contingencia.

E)NOTAM CONTINGENCY ACT DUE TECHNICAL REASONS. THE INFORMATION NOTAM OF
NASC HAVANA BY THE INTERROGATION SERVICE WILL BE INTERRUPTED)

* (XXXX numeracion consecutiva correspondiente, YY afio)
4.2 Publicacion de NOTAM.

4.2.1 La Oficina NOTAM recibira las solicitudes de publicacion de NOTAM por cualquiera de las vias
especificadas en la documentacion técnica y de calidad establecidas, aplicando en todos los casos de
forma habitual los Apéndices 6 y 7 del Reglamento Nacional AIS y procediendo posteriormente a
verificar y elaborar de forma manual los NOTAM solicitados y finalmente transmitirlos por AFTN a
todos los usuarios NOTAM correspondientes, nacionales e internacionales.

4.3 Elaboracion de PIB.

43.1 La Oficina NOTAM elaborara los PIB solicitados desde las ARO/AIS/MET mientras dure la
contingencia y los reenviard por e-mail con un tiempo no menor de 2 horas antes del estimado de salida
de cada vuelo.

5. Procedimientos aplicables en caso de Contingencia Tipo B.

51 De las coordinaciones entre los NASC Habana y COCESNA.

5.1.1 El Jefe de la Oficina NOTAM una vez decretada la Contingencia Tipo B contactara de inmediato

con la Especialidad AIS en la DAN y especialmente con el especialista designado Jefe de la Contingencia
NOTAM por la Direccion de Aeronavegacion.



Apéndice N al Informe sobre la Cuestién 3 del Orden del Dia 3N-7

5.1.2 El Director de Aeronavegacion del Instituto de Aeronautica Civil de Cuba solicitara por escrito a
la Autoridad Aerondutica de COCESNA activar los procedimientos descritos en Carta de Acuerdo
firmada por ambas entidades y pasara copia de esta comunicacion a la Oficina NOTAM. Una vez recibida
la copia de la carta, el Jefe de la Oficina NOTAM se comunicard telefonicamente con el NASC de
COCESNA y coordinaran todos los temas necesarios para llevar a cabo los procedimientos de respaldo al
NASC Habana mediante el NASC de COCESNA, segun Carta de Acuerdo operacional.

5.2 Publicacion de NOTAM.

5.2.1 En estado de Contingencia Tipo B todos los NOTAM que se necesiten publicar en la FIR Habana
seran emitidos y distribuidos desde el NASC de COCESNA.

5.2.2 Todos los NOTAM que se soliciten publicar seran elaborados completamente en la Oficina
NOTAM Internacional de La Habana, de inicio a cierre del paréntesis, manteniendo la consecutividad de
los NOTAM vy se enviaran por fax o e-mail al NASC de COCESNA, dejando constancia escrita de lo
solicitado.

5.2.3 Después que el NOTAM en cuestion es publicado se verificara si coincide exactamente con lo
gue se solicitd y en caso contrario se solicitara reemplazo o cancelacién, segin proceda.

5.2.4 Antes de comenzar a publicar algin NOTAM, se enviara un primer fax o e-mail al NASC de
COCESNA con el listado actualizado de direcciones AFTN internacionales, a quienes deberan ser
enviados todos los NOTAM que la NOF Habana solicite publicar. El listado de direcciones AFTN de
usuarios internacionales de la informacion NOTAM de la FIR Habana estara contenido en adjunto a la
Carta de Acuerdo Operacional entre ambos NASC.

5.2.5 El Jefe de la Oficina NOTAM indicara al técnico cuando y como debe publicar el primer
NOTAM que anuncia el estado de contingencia Tipo B a los usuarios, como sigue:

(AXXXX/YY* NOTAMN

Q)MUFH/QXXCA/IV/INBO/AE/000/999/COORD RDO FIR HABANA

A)MUFH B)fecha/hora inicio contingencia C)fecha/hora EST fin contingencia.

E)NOTAM CONTINGENCY ACT. THE INFORMATION NOTAM OF NASC HAVANA BY THE
INTERROGATION SERVICE WILL BE INTERRUPTED. INFO NOTAM OF HAVANA FIR WILL
BE PROVIDED BY COCESNA NASC).

* (XXXX numeracion consecutiva correspondiente, YY afio)

53 Distribucion de NOTAM a usuarios nacionales.

53.1 Los NOTAM de la FIR Habana publicados por el NASC de COCESNA, seran distribuidos a
usuarios internacionales desde dicho NASC. El técnico NOTAM se encargara de distribuir a los usuarios

nacionales posibles via e-mail, los NOTAM de la FIR Habana después de recepcionados del NASC de
COCESNA y debidamente revisados.



3N-8 Apéndice N al Informe sobre la Cuestion 3 del Orden del Dia

5.4 Elaboracién de PIB.

5.4.1 La Oficina NOTAM elaborara los PIB solicitados desde las ARO/AIS/MET, mientras dure la
contingencia y los reenviard por e-mail con un tiempo no menor de 2 horas antes del estimado de salida
de cada vuelo.

6. Cese de la Contingencia y restablecimiento de funciones.
6.1 Cese de la Contingencia.

6.1.1 Una vez confirmado por el técnico de Redes el cese de la contingencia, el técnico NOTAM
procedera a realizar una verificacion minuciosa de todas y cada unas de las funciones que realiza el Banco
de Datos NOTAM a fin de comprobar el perfecto estado de funcionamiento, asi como el sistema de
mensajeria AFTN, solo entonces se procede a decretar el cese oficial de la Contingencia NOTAM.

6.1.2 El Jefe de la Oficina NOTAM sera el encargado de emitir las indicaciones para publicar un
NOTAM de cese del estado de Contingencia NOTAM y con ello decretar el final de la misma.

6.1.3 En Contingencia Tipo A:

6.1.3.1 Cuando el Jefe de la Oficina NOTAM lo indique, se publicara ya desde el NASC Habana el
NOTAM de cierre de la misma como sigue:

(AXXXXIYY* NOTAMC AXXXX/YY*
Q)MUFH/QXXAK!/IIHI

A)MUFH B)fecha/hora cese contingencia

E)REF NOTAM AXXXX/YY NASC HAVANA OKAY)

* (XXXX numeracién consecutiva correspondiente, YY afio)
6.1.4 En Contingencia Tipo B:

6.1.4.1 El Jefe de Oficina NOTAM comunicara de inmediato al Especialista Jefe de la Contingencia
NOTAM en la Direccion de Aeronavegacion el cese del estado de contingencia NOTAM vy este
gestionara a la mayor brevedad posible se envie la comunicacion pertinente a la Autoridad Aeronautica de
COCESNA informando sobre el cese de la Contingencia. El mensaje debe especificar que el cierre oficial
de la Contingencia seré en fecha y hora del NOTAM de cancelacion que se emitira para estos efectos.

6.1.4.2 La Direccidén de Aeronavegacion informard por cualquier via posible al Jefe de NOTAM de la
comunicacion cursada a la Autoridad Aerondutica de COCESNA sobre el cierre de la contingencia, y solo
entonces el Jefe de NOTAM daré las indicaciones pertinentes para que sea publicado en el NASC Habana
el NOTAM de cancelacién como sigue:
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(AXXXXIYY* NOTAMC AXXXX/YY*

Q)MUFH/IQXXXX/IIHI

A)MUFH B)fecha/hora cese contingencia

E)REF NOTAM AXXXX/YY CNL. INFO NOTAM OF HAVANA FIR WILL BE PROVIDED BY
HAVANA NASC)

6.2 Restablecimiento de funciones.

6.2.1 Una vez emitido este NOTAM el Jefe de la Oficina NOTAM se encargara de tomar todas las
medidas pertinentes para restablecer las condiciones y régimen de trabajo normal en la oficina, asi como
el regreso del personal de refuerzo a sus puestos de trabajo de forma gradual.

6.2.2 EI Departamento de Redes se encargard de restablecer el equipamiento y medios que
habitualmente se encuentran en la Oficina, retirando de forma gradual y convenida con el Jefe de la
Oficina NOTAM las PC de refuerzo el telefax se mantendra de forma permanente.



APENDICE O

NECESIDADES DE CAPACITACION-ESTADOS REGION CAR (PERIODO 2005-2009)
Estado/Territorio/Organizacion Internacional

(Indicar estimado por cada especialidad del personal a instruir en el pais o en el exterior)

AREA

CATEGORIA/ESPECIALIDAD

INSTRUCCION LOCAL

INSTRUCCION EN EL EXTERIOR

Total RH
requerido

2005

2006

2007

2008

2009

2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009

Local

E
X
t.

AIG

Oficial-Investigacion y Prevencion de
Accidentes

AIR

Inspector especialista en talleres

Inspector en alas fijas

Inspector helicopteros

Especialista en avionics

Inspector-certificacion aeronavegabilidad

Especialista en RVSM

AlS

Jefatura/Supervisor AlS

Oficial AIS

Oficial Cartografia Aerondutica (MAP)

Especialista en Base de Datos/Automatizacion
y Control de Calidad AIS

NOTA: 1)

La informacion requerida en las columnas en blanco sera proveida por las Administraciones

2) Informacion atil para que las Administraciones planifiquen sus programas de capacitacion
3) Informacidn a ser considerada por los CIACs, GREPECAS y la OACI para programacion de cursos, seminarios, etc.
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AREA

CATEGORIA/ESPECIALIDAD

INSTRUCCION LOCAL

INSTRUCCION EN EL EXERIOR

Total RH

requerido

2005

2006

2007

2008

2009

2005

2006

2007

2008

2009

Local

E
X
t.

AGA

Supervisor/Certificacion/Regulaciones de
Aerddromo

Inspector de Aer6dromos/Auditor

Oficial — Operaciones de Aeropuerto

Oficial de Seguridad Aeroportuaria

Preparador de Emergencias de aerédromo

Bombero extincion de incendios-Rescate

Control de reservas naturales

Mantenimiento de pavimentos y drenajes-
Ingeniero Civil

Mantenimiento eléctrico (luces, sefiales, plantas
generadoras) —Ing. eléctrico

Inspector —control de obstéaculos

Inspector-control del medio ambiente

ATM

Controlador de Transito Aéreo-TWR

Controlador de Transito Aéreo-APP

Controlador de Transito Aéreo-Area

Controlador de Transito Aéreo-Radar/APP

Controlador de Transito Aéreo- Radar/Area

Supervisor Operacional ATC

Instructor ATC/OJT

Oficial en Planificacion del Espacio Aéreo ATS

Oficial en Regulaciones ATS

Oficial en Control de la Calidad ATS

Oficial en Seguridad Operacional ATM

Oficial Auditor Interno ATM

Oficial en Busqueda y Salvamento (SAR) para
RCC o RSC

¢-0O€
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AREA

CATEGORIA/ESPECIALIDAD

INSTRUCCION LOCAL

INSTRUCCION EN EL EXERIOR

Total RH

requerido

2005

2006

2007

2008

2009

2005

2006

2007

2008

2009

Local

E
X
t.

AVSEC

Administrador AVSEC

Oficial de Control AVSEC

CNS

Especialista en Comunicaciones

Especialista en Navegacion

Especialista en Sistemas de Radar y ADS

Curso de especializacion en sistemas de
comunicacion digital.

MET

Técnico Meteorélogo-Observador

Profesional Met.-Pronosticador

OPS

Inspector-verificador de vuelo-Anexo 6-I

Insp.-verificador de vuelo-Aviacion General

Insp.verificador de vuelo-Helicdpteros

Especialista en regulaciones-Cumplimiento

Inspector Certificacion de OPS

Inspector —seguridad de la cabina

Inspector-mercancias peligrosas

Inspector de rampa

PEL

Especialista en Licencias

Examinador/Inspector de Escuelas

GENERAL

Introduccion a los Sist. CNS/ATM

Plan global implementacion Sist. CNS/ATM

GERENCIA

Gerencia de la Aviacion Civil

Gerencia de Operaciones Aeronauticas

Gerencia de Servicios AIS

Gerencia de Servicios ATM

PLNG

Planificador de Recursos Humanos
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INSTRUCCION LOCAL

INSTRUCCION EN EL EXERIOR

Total RH

requerido
AREA CATEGORIA/ESPECIALIDAD E
2005 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 Local | x
t.
Q.A. Especialista en Sistema de Calidad
TRNG Formacion de Instructores-TRAINAIR

¥-0O¢€

eI [9p UBPJO [9P € UONSAND B] 81q0S aWwIoju| e O 391puady



Apéndice P al Informe sobre la Cuestion 3 del Orden del Dia 3P-1

APENDICE P

PROYECTO ESPECIAL DE EJECUCION PARA LA INFORMACION VIA INTERNET
DE LA BASE DE DATOS DE DEFICIENCIAS DE NAVEGACION AEREA DE LAS
REGIONES CAR/SAM DE LA OACI

Con objeto de proporcionar un acceso en linea a la Base de Datos de Deficiencias de la
Navegacion Aérea y que los Estados/Territorios de las Regiones CAR/SAM cuenten con un
medio apropiado para identificar, evaluar y notificar cambios, se ha implementado una
aplicacion la cual permite publicar a través del Internet las Bases de Datos mencionadas de tal
forma haciendo uso de la tecnologia se pueda dar un seguimiento méas oportuno de las mismas.

La aplicacion ha sido concluida y puesta a disposicion de los Estados/Territorios de las
respectivas regiones CAR/SAM a traves de una liga directamente en la pégina
WWW.Mmexico.icao.int/bases

Al entrar a esta pagina se desplegara un encabezado en el cual se muestran varios botones de
seleccion para filtrar la basqueda de ciertas deficiencias en particular (se recomienda utilizar una
resolucién en pantalla de 1024 x 768 pixels aunque también es posible trabajar a 800x600 pixels.

El acceso a este sitio se ha restringido con el uso de una clave de usuario y password los cuales
seran solicitados desde el momento mismo de acceder a la liga correspondiente.

il
ICAC OMLIME DATABASE
User name: |ﬁ Antigua j

Password: | [sasesens]

¥ Remember my password

oK I Cancel |

De acuerdo con el User name utilizado, se desplegara inicialmente la informacion de las
deficiencias correspondientes a ese Estado, sin embargo también es posible visualizar la
informacidn global mediante la utilizacion de filtros.

Los filtros se pueden crear seleccionando los campos de: Region, Area y Estado

Botones para
seleccién de filtros

English |Antigua and Barbuda

Bahamas
Barbados

Belize

Costa Rica

Cuba

Dominican Republic
El Salvador
Grenada
Guatemala -

Por favor no dude en contactarnos en c
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Una vez que se ha seleccionado la combinacion de estos, presionar el botén “Buscar” y se
desplegara la tabla o tablas con la informacion solicitada como se muestra a continuacion:

| Identificacion | Deficiencias \ Accion Correctiva
Fecha Entidad Fecha
Editar Requerimientos Estados| Descripcién |Primer |Observaciones Descripcion |- de P
jecutora |7 .
Reporte Término
\Annex 15, Chap. 4; [
GREPECAS MNeed to produce
AlS-1-C peciiS Sact Bahamas |2k of Publication of o) oe 410 1A Subgroup |and issue the new [State 01/01/2000 |A
ANP, Part VIIl, Para. the restructured AIP g
13 urvey to States. restructured AP
Annex 15, Chap. 4, MNeed to keep [
Para. 4.2.9; Doc. Lack of regular and GREPECAS updated the
AlS-7-C 8733, Basic ANP, Bahamas |effective updating of  |24/10/00 AISMAP Subgrou information/data  |State TBD u
Part VIIl. Paras 33 to the AIP Document 9rOUP |- o ntained in the
37 AlP
Annex 15, Chapter 3, zlwzesder}ncznate on
Paras. 3.1.5 and Timely distribution of
AIS17C | [3.1.6. Chapter 5. Bahamas the information 51000 ST fmeal State TED u
Paras. 5.1.1.1 and through NOTAM graup op
Sec. 5.3 information
through NOTAM
Annex 15, Para.
3.6.4; Annex 4, Need to
Para. 2.18; Doc. GREPECAS

Implementation of the
WGS-84 is on going

implement the
WGS-84 Geodetic
System

AIS-30-C G733, Basic ANP, Bahamas State 30M11/04 (U
Part VIIl. Paras 50 to
58, FASID Table AIS

]

01/01/98  |AIS/MAP Subgroup
Survey to States

—

Inicialmente la informacion mostrada se hara en el idioma Inglés, en caso de requerir que esta se
muestre en Espafiol, presionar el botdn de idioma que se muestra en la esquina superior izquierda
de la pagina.

La informacion mostrada corresponde a la informacion actualmente capturada en las bases de
datos que se encuentran residentes en cada una de las Oficinas Regionales CAR/SAM.

La intencion de mostrar las Bases de datos a través de Internet tiene como objetivo que los
Estados/Territorios contratantes puedan visualizar la informacion en cualquier momento y
solicitar el cambio y/o actualizacion de la misma. Para ello se ha generado un formato de
captura que puede ser desplegado para cada deficiencia presionando los botones de la columna
“Editar”.

Editar Botén de
Edicion
AlS-1-C |

Solo estaran autorizados a editar las respectivas deficiencias aquéllos usuarios cuyo nombre y
clave correspondan a la deficiencia que se pretenda editar, de lo contrario se desplegara un
mensaje similar al siguiente:

Microsoft Internet Explorer x|

] Operation not permitted for user Antigua and Barbuda
[} Operacidn no permitida para usuario Antigua and Barbuda
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En caso de que se autorice la edicién, se desplegara el formato con la informaciéon de la
deficiencia seleccionada como se muestra a continuacion:

[1d [ Area | Region |  Subregion Requerimientos/div> Estado Corregido
[ las  ear [ccar [ANNEX [Bahamas [20002]
|Requ|rements
jAnnex 15, Chap. 4; Doc 8733 Basic ANP, Part VIII, Para. 33 ;I
[
[States/Faciliies [Bahamas
[Description
Lack of Publication of the restructured AIP ;I
[
|Date First Reported 2514796
[Remarks
GREPECAS ATS/MAP Subgroup Survey to States. ;I
[Description/Carrective Action Boton de
Need to produce and issue the new restructured RIP envio
H
|Execu‘(|ng Body [state
|Comp|etion_date ||mfm;2000 Pr\or\ty‘A
[Results
B
H
| Submit I'¢

La peticion de cambios y/o actualizaciones a la informacion se deberdn hacer capturando
directamente sobre dicho formato en los campos permitidos, ya sea en Espafiol o Inglés y una
vez hecho lo anterior presionar el Botén “Submit/Enviar”.

El mismo procedimiento se debera seguir para cada Registro que se desee modificar.

La informacion modificada para cada registro sera enviada via correo electronico a la Oficina
Regional correspondiente CAR 6 SAM, acorde con el Estado seleccionado, sin embargo la base
de datos no reflejard de manera inmediata los cambios solicitados sino que estos serén
validados previamente por el oficial Regional de cada Area antes de ser actualizados sobre la
base de datos definitiva.

Las actualizaciones a las bases de datos publicadas en la Web se haran de manera periddica cada
45 dias.
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APPENDIX / APENDICE Q

GREPECAS AIR NAVIGATION DEFICIENCIES DATABASE
BASE DE DATOS DEL GREPECAS SOBRE DEFICIENCIAS EN LA NAVEGACION AEREA

STATE/TERRITORY/INTERNATIONAL WITH
ORGANIZACIONS ACCESS/
ESTADO/TERRITORIO/ORGANIZACIONES CON AMENDMENTS/
INTERNACIONALES ACCESO ENMIENDAS
Antigua and Barbuda/Antigua y Barbuda

Bahamas

Barbados YES/SI
Belize/Belice

Costa Rica YES/SI
Cuba YES/SI
Dominican Republic/Republica Dominicana YES/SI
El Salvador YES/SI
Grenada/Granada

Guatemala

Haiti YES/SI
Honduras YES/SI
Jamaica

Mexico

Nicaragua YES/SI
Saint Lucia/Santa Lucia

Saint Vincent and the G./San Vicente y las Granadinas YES/SI
Trinidad and Tobago/Trinidad y Tabago

United States/Estados Unidos YES/SI YES/SI
Anguilla *
Aruba

Bermuda *
Cayman Islands/Islas Caimanes *
French Antilles/Antillas Francesas YES/SI
Montserrat *
Netherlands Antilles/Antillas Neerlandesas

Turks and Caicos/Islas Turcas y Caicos *
Dominica

Saint Kitts and Nevis/San Kitts y Nevis

British Virgin Islands/Islas Virgenes Britanicas

IATA

COCESNA YES/SI
IFALPA YES/SI
IFATCA YES/SI
ACI

UK* YES/SI

*UK is in charge of UK Territories/UK esta a cargo de los Territorios del UK
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ACTION PLAN FOR THE RESOLUTION OF EACH ONE OF THE REGIONAL AIR NAVIGATION DEFICIENCIES
PLAN DE ACCION PARA RESOLVER CADA UNA DE LAS DEFICIENCIAS REGIONALES DE NAVEGACION AEREA

State/Intl. Organization:

APPENDIX / APEN

DICER

Executing Body/

Difficulties encountered/
Dificultades encontradas

Date/Fecha:

Estado/Org. Internacional:
ID Deficiency/ Corrective Action/ Date of
Deficiencia Accibn correctiva Correction/ Organo Ejecutor
Fecha de
correccion
Identificacion de Descripcién El Estado debera Fecha Responsable de Mencionar cualquier
la deficiencia exacta de la informar la accion estimada para llevar a cabo la dificultad encontrada o
usando el deficiencia tal y correctiva propuesta o concluir la accion correctiva gue se pueda presentar
formato como aparece en la gue llevaréa a cabo, accion para la adecuada
AREA-NUM- Base de Datos tomando en cuenta la correctiva de implementacion de la
REG accion ya descrita por la | la deficiencia, accion correctiva.
Secretaria indicando al
menos el afio
en que se
finalizara
Identify the Exact description of | State must inform the | Estimated date Responsible of Indicate any difficulty
deficiency using the deficiency as proposed corrective for the carrying out the encountered or that could
the format appears in the action or to be carried conclusion of corrective action appear for the adequate
AREA-NUM- Databank out, taking into account | the corrective implementation of the
REG the action described by action of the corrective action
the Secretariat deficiency,
indicating at
least the year
in which it will
be completed
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Cuestion 4 del
Orden del Dia: AVSEC

4.1 Programa Universal de Auditoria de Seguridad de la OACI

411 Se proporciond la NE/18 a la Reunion con una perspectiva de los desarrollos recientes de
la OACI en el Programa universal de auditoria de la seguridad de la aviacion. Se hizo referencia al
namero total de auditorias USAP al 31 de agosto de 2005, presentadas en el Apéndice A a esta parte del
informe y las 46 auditorias conducidas para 2005 en el Apéndice B a esta parte del informe.

4.1.2 Se menciond un sitio web seguro que se esta creando para cumplimentar la informacion
sobre el programa de auditoria para accesar la informacion mas actualizada sobre USAP. EI mecanismo
AVSEC esta disponible para asistir a los Estados a reforzar sus programas AVSEC, particularmente en el
seguimiento de las misiones USAP.

4.1.3 La Reunién tom6 nota que la responsabilidad principal del nuevo Especialista Regional
en Seguridad de la Aviacion (ASRO) es mantener una relacion continua con los Estados, Territorios y
Organizaciones Internacionales y otras organizaciones, 6rganos regionales de aviacion civil y érganos
sub-regionales. Se hizo una Lista de Puntos de Contacto AVSEC Nacionales para efectos de establecer
una red.

414 Un andlisis reciente de los resultados de las auditorias, indicé que hay diversas areas en
las que los Estados estan teniendo dificultades, particularmente en aquellos asuntos relacionados con la
Enmienda 10 al Anexo 17, la cual fue adoptada el 7 de diciembre de 2001, con fecha de aplicacion del 1
de julio de 2002. Se determind que algunas de las normas del Anexo 17 a las que les falta
implementacion eran aquellas relacionadas con las politicas nacionales para asegurar la vigilancia efectiva
de la seguridad de la aviacion, como por ejemplo las normas 3.1.1 — NCASP; 3.4.4 — Control de calidad;
3.4.5 — Evaluaciones, inspecciones y pruebas; 3.1.7 — Programas de Instruccion; 3.3.1 — Programa de
seguridad de explotadores de aeronaves asi como otras tales como las politicas para alcanzar la
cooperacion con otros Estados en asuntos de la seguridad de la aviacion y el establecimiento de acuerdos
de contingencia deficientes.

4.15 El Representante de las Autoridades de Aviacion Civil del Caribe Oriental (ECCAA)
asegurd que estaban asistiendo a los Estados miembros a prepararse para las proximas visitas en el 2005 y
2006. EI Representante de ECCAA expuso como resultado de un proyecto patrocinado por el Banco
Mundial, recientemente incorporaron una legislacion multi-modal que incluia a las Normas del Anexo 17.

CONCLUSION 2/29 CUMPLIMIENTO CON LOS PROGRAMAS AVSEC

Los Directores de Aviacion Civil acordaron revisar y actualizar las politicas nacionales
para asegurar una vigilancia eficaz del Anexo 17, Normas 3.1.1, Programa Nacional de
Seguridad de la Aviacion Civil, 3.4.4, Control de calidad, 3.4.5, Evaluaciones,
inspecciones y pruebas, 3.1.7 Programas de Instruccion y 3.3.1 Programa de seguridad de
explotadores de aeronaves.
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4.2 Actividades Regionales AVSEC

4.2.1 La NE/19 presentada por la Secretaria explicd las actividades mundiales y regionales
recientes de la OACI en el campo AVSEC.

4.2.2 Se proporciond una breve historia de las tres reuniones previas del Comité AVSEC del
GREPECAS. La cuarta reunion del Comité AVSEC se celebr6 en Montego Bay, Jamaica del 11 al 14 de
abril de 2005, e incluy6 las propuestas para mejorar la seguridad de la aviacion contra las debilidades
identificadas en el cuestionario. Las propuestas mas significativas de esta Reunidn fue la creacion de los
Grupos de Tarea sobre Revisidn del Equipaje de Bodega, Capacitacion y de la propuesta de enmienda 11
del Anexo 17. El Grupo de Tarea sobre Revision del Equipaje de Bodega (HBS) se establecio para
proporcionar a los Estados asistencia técnica sobre HBS y se estd preparando una Reunion y Seminario
Regional en la Ciudad de Monterrey, México, el 28 de noviembre de 2005. Se espera que por lo menos
treinta Estados Miembros dentro del continente Americano participaran en este Seminario.

4.2.3 El Programa OACI/Canada de Capacitacion sobre Seguridad de la Aviacion en las
Regiones CAR/SAM ha dado como resultado 14 Talleres Sub-Regionales de Implementacion de la
Seguridad de la Aviaciéon que afectan a 23 Estados y una Organizacién Internacional. También, dos
Seminarios Regionales de Auditoria de Seguridad de la Aviacion se celebraron en Kingston, Jamaica y
Lima, Perd, involucrando a 21 Estados y 4 Organizaciones Internacionales. A la fecha, el Programa ha
proporcionado un conocimiento cabal sobre sus obligaciones sobre el Anexo 17, Seguridad de la
Aviacidn, y del Programa de Auditorias USAP de la OACI a 401 Especialistas, en su mayoria de aviacion
civil.

4.2.4 El Comité Interamericano Contra el Terrorismo (CICTE) es una entidad de la
Organizacion de Estados Americanos y fue establecida para el desarrollo de cooperacion para prevenir,
combatir y eliminar los actos y actividades terroristas en el hemisferio. A través de los esfuerzos de la
Oficina NACC de la OACI y el AVSEC/COMM, la OEA-CICTE hizo un acuerdo con la OACI para
auspiciar Becas de Seguridad de la Aviacion a los Estados miembros de la OEA que deseen participar en
el Seminario/Reunion HBS que se celebrard en Monterrey, México el 28 de noviembre del 2005. La
fecha limite para que los Estados confirmen su participacion es el 31 de octubre del 2005. Hasta la fecha,
El Salvador, Honduras, Jamaica y Republica Dominicana han respondido.

4.25 Jamaica apoyd la nota de estudio y alent6 a todos los Estados a responder dentro del
tiempo limite sobre su participacion a este importante Seminario/Reunién HBS. La Secretaria reconocio
gue el Representante de Jamaica era el Presidente del AVSEC COMM, quien se port6 voluntario para ser
Relator de este Grupo de Tarea HBS.

Seguridad de las Mercancias Peligrosas

4.2.6 Estados Unidos present6 el 1P/04, un resumen de los requerimientos reglamentarios para
la Seguridad de las Mercancias Peligrosas como se puede ver en las Instrucciones Técnicas de la OACI
para el Transporte Seguro de Mercancias Peligrosas por Aire Edicion 2005-2006. En manos equivocadas
las mercancias peligrosas representan una amenaza significativa de seguridad de la aviacion. La
seguridad de las mercancias peligrosas en los Tls de la OACI y otros reglamentos nacionales estan
dirigidos a minimizar el robo 0 mal uso de mercancias peligrosas que pueden poner en riesgo a personas o
propiedades mientras permite la transportacion continua de esos productos esenciales.
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4.2.7 Estados Unidos ha establecido reglamentos solicitando a los consignadores y
explotadores a cumplir con los requerimientos de seguridad de la aviacion prescritos en el CFR 49. Los
Estados Unidos elaboraron un sitio-web que contiene informacion sobre el cumplimiento de un programa
de capacitacion de conciencia sobre la seguridad de las mercancias peligrosas y un programa de andlisis
de riesgo para ayudar a determinar si se necesita un plan de seguridad. EIl programa de capacitacion
puede accesarse directamente del sitio web http://hazmat.dot.gov/riskmgmt/rmsef/rmsef.htm.

Revisidn del equipaje de bodega

4.2.8 Estados Unidos present6 la NI/07, que indicé que el asunto critico de seguridad de la
aviacion que encaran los Estados es la fecha limite que pronto vencerd para el 100 por ciento de la
revisién de equipaje de bodega, que ha de implementarse a mas tardar el 1 de enero de 2006. El requisito
es resultado de la Enmienda 10 al Anexo 17 y se espera que los paises cumplan con este requisito
empleando mecanismos realistas y confiables para revisar cada maleta que se carga en un vuelo
internacional de origen. EIl reto que encaran los Estados es asegurar que los medios mas eficaces de
revisién de equipaje se utilicen para proteger al publico que viaje. Se deberia alentar a los Estados a
considerar la probabilidad de deteccion al evaluar los diferentes medios disponibles para lograr el 100 por
ciento de revision del equipaje de bodega.

4.2.9 La nota describié los diferentes métodos de revisar equipaje facturado, que son la
basqueda fisica, canina, deteccion de rastreo, rayos X convencionales, tecnologia avanzada y ha adoptado
los sistemas de deteccidn explosiva como un método basico de revisar el equipaje de bodega.

4.2.10 La nota concluy6 que asegurar que se utilice un sistema solido para revisar equipaje de
bodega para vuelos internacionales es un reto que encaran todos los Estados a medida que se acerca la
fecha limite del 100 de la OACI. La nota indic6 que los Estados deberian considera que la probabilidad
de deteccién es critica en nuestra busqueda por lograr un alto nivel de seguridad, una norma de
equivalencia para revision del equipaje vy, en el largo plazo, una red de aviacion global que sea completa y
eficazmente protegida segun permita la tecnologia o los medios.
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ADJUNTO A a la comunicacién AS 8/16.24-05/66 Confidencial

PROGRAMA UNIVERSAL OACI DE AUDITORIA
DE LA SEGURIDAD DE LA AVIACION (USAP)
INFORME DE LAS ACTIVIDADES DE AUDITORIA

EJECUCION DEL PROGRAMA AL 30 DE JUNIO DE 2005

N

i 3 ah
I Rinas — Tirana

novtemBre/dicaembr e 2004 |

. | Albania Aeropuert internaciona
(TIA)

2. | Angola Aeropuerto 4 de Fevreiro — Luanda (LAD) mayo/junio de 2005

3. | Argelia Aeropuerto internacional Houari Boumediene | diciembre de 2004
— Argel (ALG)

4. | Armenia Aeropuerto internacional Zvartnots — Yerevan | febrero de 2005
(EVN)

5. | Austria Aeropuerto internacional de Viena (VIE) octubre de 2003

6. | Bangladesh Aeropuerto internacional Zia — Dhaka (DAC) | octubre/noviembre de 2003

7. Belaris Aeropuerto nacional de Minsk (MSQ) junio de 2005

8. Benin Aeropuerto Cotonou Cadjehoun (COO) junio de 2005

9. Bhutéin Aeropuerto internacional de Paro (PBH) octubre/noviembre de 2003

10. | Bolivia Aeropuerto internacional El Alto — La Paz marzo/abril de 2003
(LPB)

11. | Bosnia y Herzegovina | Aeropuerto internacional de Sarajevo (S1J) agosto/septiembre de 2004

12. | Botswana Aeropuerto internacional Sir Seretse Khama — | noviembre de 2003
Gaborone (GBE)

13. | Bulgaria Aeropuerto internacional de Sofia (SOF) febrero de 2003

14. | Cabo Verde Aeropuerto internacional Amilcar Cabral — julio de 2004
Sal (SID)

15. | Camboya Aeropuerto internacional Pochentong — mayo de 2003
Phnom Penh (PNH)

16. | Camertn Aeropuerto internacional de Douala (DLA) febrero de 2004

17. | Canada Aeropuerto internacional Lester B. Pearson — | mayo de 2005
Toronto (YYZ)

18. | Chile Aeropuerto Arturo Merino Benitez — Santiago | mayo de 2005
(SCL)

19. | China Aeropuerto internacional de Bejing (BJS), mayo de 2004
aeropuerto de Xian (SIA) y aeropuerto de
Kunming (KMG)

20. | Chipre Aeropuerto internacional de Larnaca (LCA) septiembre de 2003

21. | Comoras Aeropuerto internacional Principe Said Ibrahim | febrero de 2005

— Moroni (HAH)
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22. | Costa Rica Aeropuerto internacional Juan Santamaria febrero de 2005
San José (SJO)

23. | Croacia Aeropuerto internacional de Zagreb (ZAG) septiembre de 2004

24. | Cuba Aeropuerto internacional José Marti — marzo de 2004
LLa Habana (HAV)

25. | Djibouti Aeropuerto internacional Ambouli — Djibouti | agosto/septiembre de 2004
(JIB)

26. | Egipto Aeropuerto internacional de El Cairo (CAI) julio de 2004

27. | El Salvador Aeropuerto internacional El Salvador — San agosto de 2004
Salvador (SAL)

28. | Estados Unidos Aeropuerto internacional John F. Kennedy — | abril de 2005
Nueva York (JFK)

29. | Filipinas Aeropuerto internacional Ninoy Aquino — junio de 2004
Manila (MNL)

30. | Gabén Aeropuerto internacional Leon M'Ba — enero de 2004
Libreville (LBV)

31. | Gambia Aeropuerto internacional de Banjul (BJL) noviembre de 2003

32. | Georgia Aeropuerto internacional de Thilisi (TBS) junio de 2004

33. | Ghana Aeropuerto internacional Kotoka — Accra agosto de 2004
(ACC)

34. | Grecia Aeropuerto internacional Eleftherios Venizelos | junio/julio de 2003
— Atenas (ATH)

35. | Guatemala Aeropuerto internacional La Aurora — Ciudad | enero/febrero de 2005
de Guatemala (GUA)

36. | Guinea Aeropuerto internacional de Conakry (CKY) junio de 2003

37. | Honduras Aeropuerto internacional Toncontin — marzo de 2004
Tegucigalpa (TGU)

38. | Hungria Aeropuerto internacional Ferihegy — Budapest | febrero/marzo de 2005
(BUD)

39. | India Aeropuerto internacional Indira Gandhi — enero de 2005
Nueva Delhi (DEL)

40. | Indonesia Aeropuerto internacional Soekarno-Hatta julio de 2004
(CGK)

41. | Israel Aeropuerto internacional Ben-Gurion (TLV) marzo de 2004

42, | Italia Aeropuerto Leonardo da Vinci (Fiumicino) — | mayo/junio de 2005
Roma (ROM)

43. | Jamahiriya Arabe Aeropuerto internacional de Tripoli (TIP) marzo de 2004

Libia

44. | Jamaica Aeropuerto internacional Norman Manley — septiembre de 2003
Kingston (KIN)

45. | Kazajstdn Aeropuerto internacional Almaty (ALA) septiembre de 2004

46. | Kenya Aeropuerto internacional Jomo Kenyatta junio de 2004
(NBO)

47. | Kirguistian Aeropuerto internacional Manas de Bishkek octubre de 2004
(FRU)
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La ex Repiblica ropuerto internacional de Skopje (SKP) diciembre de 2004
Yugoslava de
Macedonia
49. | Libano Aeropuerto internacional de Beirut (BEY) mayo de 2003
50. | Lituania Aeropuerto internacional de Vilnius (VNO) mayo de 2003
51. | Madagascar Aeropuerto Ivato — Antananarivo (TNR) enero/febrero de 2005
52. | Mali Aeropuerto internacional Bamako-Senou noviembre/diciembre de 2004
(BKO)
53. | Marruecos Aeropuerto internacional Mohammed V (CAS) | marzo de 2004
54 | Mauritania Aeropuerto de Nouakchott (NKC) abril de 2005
55. | México Aeropuertos internacionales de Ciudad de enero de 2004
México (MEX) y Miguel Hidalgo de
Guadalajara (GDL) -
56. | Micronesia, Estados Aeropuerto internacional de Pohnpei (PNI) junio de 2004
Federados de
57. | Mongolia Aeropuerto internacional Buyant-Ukhaa — noviembre de 2004
Ulaanbaatar (ULN)
58. | Myanmar Aeropuerto internacional de Yangon (RGN) enero/febrero de 2004
59. | Namibia Aeropuerto internacional Hosea Kutako — junio de 2005
Windhoek (WDH)
60. | Nicaragua Aeropuerto internacional Augusto C. Sandino | agosto/septiembre de 2004
de Managua (MGA)
61. | Nigeria Aeropuerto internacional Murtala Muhammed | agosto de 2004
— Lagos (LOS)
62. | Palau Aeropuerto Koror Babeldaob (ROR) abril de 2005
63. | Papua Nueva Guinea | Aeropuerto internacional Jacksons — Port octubre de 2004
Moresby (POM)
64. | Paraguay Aeropuerto internacional Silvio Pettirossi — diciembre de 2003
Asuncién (ASU)
65. | Perd Aeropuerto internacional Jorge Chavez — mayo de 2004
Lima (LIM)
66. | Polonia Aeropuerto internacional de Varsovia (WAW) | enero de 2004
67. | Repiiblica Arabe Siria | Aeropuerto internacional de Damasco (DAM) | marzo de 2004
68. | Repiblica de Corea Aeropuerto internacional Incheon (ICN) noviembre de 2004
69. | Repiiblica Aeropuerto internacional Wattay — Vientiane | enero de 2004
Democratica Popular | (VTE)
Lao
70. | Republica Unida de Aeropuerto internacional Dar-es-Salaam junio/julio de 2004
Tanzania (DAR)
71. | Rwanda Aeropuerto internacional Kanombe — Kigali septiembre de 2004
(KGL)
72. | Senegal Aeropuerto internacional Leopold Sedar junio de 2003
Senghor — Dakar (DKR)
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Estado Aeropuertos auditados Fecha de la auditoria
73. | Serbia y Montenegro | Aeropuerto de Belgrado (BEG) enero de 2005
74. | Suriname Aeropuerto internacional John A. Pengel — julio de 2003
. Paramaribo (PBM)
75. | Swazilandia Aeropuerto internacional de Manzini/Matsapha | noviembre de 2003
(MTS)
76. | Togo Aeropuerto internacional Lome-Tokoin (LFW) | junio de 2005
77. | Trinidad y Tabago Aeropuerto internacional Piarco junio/julio de 2003
— Puerto Espaiia (POS)
78. | Tanez Aeropuerto internacional Tinez-Cartago(TUN) | abril de 2004
79. | Turquia Aeropuerto internacional Ataturk — Estambul | mayo/junio de 2004
(IST)
80. | Uganda Aeropuerto internacional de Entebbe (EBB) noviembre/diciembre de 2002
81. | Uzbekistin Aeropuerto internacional de Tashkent (TAS) mayo de 2004
82. | Vanuatu Aeropuerto internacional Bauerfield — noviembre de 2004
Port Vila (VLI)
83. | Venezuela Aeropuerto internacional Simén Bolivar — noviembre/diciembre de 2004
Caracas (CCS)
84. | Viet Nam Aeropuerto internacional Noi Bai — Hanoi marzo de 2005
(HAN)



C_LOPEZ
Text Box
NACC/DCA/2 - NE/18
Apéndice A

C_Riva-Palacio
Text Box

4A-4                                                  Apéndice A al Informe sobre la Cuestión 4 del Orden del Día


Apéndice B al Informe sobre la Cuestion 4 del Orden del Dia

APENDICE B

PROGRAMA UNIVERSAL OACI DE AUDITORI'A
DE LA SEGURIDAD DE LA AVIACION (USAP)

PLAN DE AUDITORIAS

ENERO — DICIEMBRE DE 2005

Primer trimestre de 2005

Segundo trimestre de 2005

(enero a marzo (abril ajunio
Angola
Belaras
Armenia Benin
Comoras Brasil
Costa Rica Espaiia
Guatemala Estados Unidos
Hungria Federacion de Rusia
India Guinea Ecuatorial
Madagascar Italia
Maldivas Mauritania
Serbia y Montenegro Namibia
Viet Nam Palau
Rumania
Togo
Tercer trimestre de 2005 Cuarto trimestre de 2005
(julio a septiembre) (octubre a diciembre)
Chad Antlgug y Barbuda
Colombi Australia
olombia Emiratos Arabes Unidos
Ecuador .
. Eritrea
Estonia .
Janén Francia
pon Luxemburgo
Jordania
. Qatar
Letonia . . .
, Saint Kitts y Nevis
Niger .
. Sudan
Pakistan Tonea
Repuiblica Popular Democratica de Corea g ,
Turkmenistan

Zambia

Zimbabwe
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ADJUNTO B a la comunicacién AS 8/16.24-05/66 Confidencial

PROGRAMA UNIVERSAL OACI DE A'UDITORiA
DE LA SEGURIDAD DE LA AVIACION (USAP)
PLAN DE AUDITORIAS

ENERO - DICIEMBRE DE 2006

Primer triméstre de 2006 Segundo trimestre de 2006
(enero a marzo) (abril a junio)
Arabia Saudita Congo
Argentina Eslovaquia
Barhein Eslovenia
Bélgica Granada
Irdn, Republica Islimica del Kuwait
Malasia Maldivas
Malawi Noruega
Mauricio Rumania
Mozambique Santa Lucia
Nepal San Vicente y las Granadinas
Repiiblica de Moldova Seychelles
Republica Dominicana Sri Lanka
Uruguay
‘Tercer trimestre de 2006 Cuarto trimestre de 2006
(julio a septiembre) (octubre a diciembre)
Federacién de Rusia Alemania
Lesotho Barbados
Nueva Zelandia Brunei Darussalam
Omén Burkina Faso
Paises Bajos Dinamarca
Portugal Guinea-Bissau
Repiiblica Democritica del Congo Guyana
San Marino Islas Cook
Santo Tomé y Principe Samoa
Sudafrica Singapur
Suecia
Tayikistdn

Yemen
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Cuestion 5 del
Orden del Dia: Otros asuntos

Contribucion Econdmica de la Aviacion Civil

5.1 La Reunion tomé nota que el impacto econdmico de la aviacion civil en la economia
nacional, particularmente aquellos Estados/Territorios cuyas economias dependen de la aviacion, se ha
mencionado en muchos eventos pero nunca ha sido seriamente analizada. La Secretaria sefialé que
finalmente habia orientacion de la OACI a este respecto. Esto fue lo fundamental de la NE/20.

5.2 La evaluacién de la OACI sobre la contribucién econdmica de la aviacién incluyd dos
objetivos principales:

a) evaluar la contribucién de la aviacion civil en la economia mundial; y
b) elaborar textos de orientacion sobre metodologias de evaluacion.
5.3 Los resultados fueron publicados en la Circular 292, Contribucién econémica de la

aviacion civil, Volumen | - Perspectiva mundial y Volumen Il - Metodologias de evaluacion de la OACI.
El resumen ejecutivo de esta circular se presenta en el Apéndice a esta parte del Informe.

5.4 Los Directores tomaron nota que los textos de orientacion podrian utilizarse como
plataforma para que los Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales evalten la contribucion de la
aviacién civil dentro de una economia regional/ local o nacional. En particular, en épocas en que se
dispone de pocos fondos para el desarrollo de infraestructuras aeronauticas, el crear conciencia sobre la
contribucién econémica de la aviacion civil adquiere cada vez mas importancia para los planificadores y
encargados de tomar decisiones en cuestiones de financiacion y de politicas.

55 Estos estimativos recientes de la contribucién directa resultan razonablemente
comparables con los resultados de estudios anteriores efectuados por la OACI. Esto se explica en parte,
debido a la pronunciada contraccién de la demanda de viajes aéreos en el 2001, seguida del efecto domind
de los dos afios siguientes de estancamiento de toda la industria de la aviacién y de la cual aln se estan
recuperando. Los efectos de los afios precedentes sobre el mundo de negocios de la aviacion civil
testimonian la importancia del mismo en las economias locales/regionales y nacionales de las cuales hace
parte.
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5.6 Los Directores acordaron que la metodologia proporcionada en la Circular de la OACI
292 serviria como una excelente herramienta para obtener financiamiento o negociar mejores condiciones
de préstamos, especialmente de fuentes publicas o extranjeras a los que podria interesar los efectos
econémicos de mas alcance que tiene un proyecto de infraestructura aeronautica prevista o la ampliacion
de una instalacién existente.

5.7 La informacion presentada fue ampliamente apoyada por el Delegado de Cuba como una
herramienta que ha sido esperada por largo tiempo y que serd esencial en las negociaciones de Estado
para financiamiento de proyectos de aviacién.

5.8 Como resultado, la Reunion adopté la siguiente Conclusion:

CONCLUSION 2/30 CONTRIBUCION ECONOMICA DE LA AVIACION CIVIL

Que, los Directores de Aviacion Civil de Norteamérica, Centroamérica y el Caribe,
reconociendo el importante impacto de la aviacion civil en sus economias, resuelven:

a) usar la Circular 292, Contribucién econémica de la aviacion civil, de la OACI
para apoyar los esfuerzos para definir la contribucién de la aviacion civil; y

b) utilizar los resultados para obtener financiamiento para proyectos importantes de
aviacion civil.
Actividades de los Proyectos de Cooperacion Técnica

5.9 La Secretaria presentd la NE/30 la cual inform6 sobre las actividades de los Proyectos
Regionales y Nacionales de Cooperacion Técnica en las Regiones NAM/CAR.

5.10 La Direccion de Cooperacion Técnica de OACI ha desarrollado una creciente actividad
para contribuir al desarrollo seguro, protegido y sostenible de la aviacion civil mediante el suministro de
una considerable cooperacién técnica con sus Estados miembros.

5.11 La Reunién tomo nota que la Direccion de Cooperacidn Técnica gestiona un presupuesto
por encima de los 200 millones de dolares EUA anuales, en mas de 100 proyectos con los Estados y unos
25 proyectos regionales. Tiene una plantilla de 56 personas y mantiene una media anual de 360 expertos
internacionales y mas de 2,000 expertos nacionales.

5.12 La Reunién tomo6 nota del énfasis de ciertos proyectos en curso y del estado de las
actividades de los Proyectos Nacionales de Cuba, Guatemala, El Salvador, Jamaica y México.

5.13 En vista de lo anterior, la Reunién formulé la siguiente Conclusion:
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CONCLUSION 2/31 ACTIVIDADES DE LOS PROYECTOS DE COOPERACION
TECNICA EN LAS REGIONES NAM Y CAR

Que los Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales de las Regiones NAM y

CAR:

a) participen y contribuyan, si ain no lo han hecho, al presupuesto de los proyectos
regionales que puedan estar en su area de competencia; y

b) analicen la importancia de utilizar los proyectos nacionales de cooperacion

técnica como herramienta gubernamental para ampliar y facilitar el alcance de
los resultados de la gestion.

Plan Maestro Estratégico

5.14 COCESNA presentd la NI/34 sobre los avances en la implantacién del Plan Maestro
Estratégico de COCESNA para 2005-1009. La nota resumi6 la historia, objetivos, estructura e invito a la
Reunidn a tomar nota de esta informacion.

Tercera Reunion NACC/DCA

5.15 Durante la Primera Reunién de NACC/DCA, el delegado de San Kitts y Nevis ofrecio ser
anfitrion de la Tercera Reunidn. En esta ocasién, Republica Dominicana y Jamaica también ofrecieron
ser anfitriones de la Tercera Reunion de Directores de Aviacion Civil de Norteamérica, Centroamérica y
Caribe.



Apéndice al Informe sobre la Cuestion 5 del Orden del Dia 5A-1

APENDICE

RESUMEN EJECUTIVO

1. Con el crecimiento de la economia mundial, la industria del transporte aéreo ha
experimentado una rapida expansion y la demanda de servicios de transporte aéreo estd impulsada
principalmente por el desarrollo econémico. A su vez, la aviacion civil actia como catalizador econdmico
de las economias locales/regionales y nacionales en todo el mundo. El grado de actividad econémica de la
industria del transporte aéreo estéa estrechamente relacionado con el grado de actividad econdmica en los
mercados y economias a los que la industria presta servicios. La actividad econdmica més intensa lleva
aparejada una demanda creciente de transporte aéreo, viéndose beneficiada no so6lo por las industrias y el
comercio en expansion sino también por ingresos generalmente mas elevados y mayor consumo por el
publico. El transporte aéreo (lineas aéreas, aeropuertos e infraestructura de navegacion aérea) se adapta a
las necesidades de millones de personas que viajan y de comunidades comerciales que transportan
mercancias por via aérea. En 2002, los servicios regulares en el mundo entero transportaron mas de
1,6 mil millones de pasajeros y 30 millones de toneladas de carga y correo aéreos.

Volumen | — Perspectiva mundial

2. En el Volumen | de esta circular se destaca la importancia de la aviacion civil para la
economia mundial y se hace una evaluacién de la contribucién de la aviacién civil (en términos de
produccion y empleo a escala mundial), seguida de una descripcion de las principales industrias de
aviacion civil que se tienen en cuenta.

3. La actividad econdmica es el valor de los bienes y servicios producidos en una economia.
En este estudio, la actividad econdmica comprende los bienes y servicios producidos por la aviacion civil,
y otros grupos de la industria en los que influye la aviacion civil. Las actividades econémicas que se
atribuyen directamente a las industrias de aviacién civil comprenden las de las lineas aéreas, otros
explotadores de aeronaves y compafiias afiliadas, aeropuertos, proveedores de servicios de navegacion
aérea y compafiias afiliadas, las compafiias aeroespaciales y otros fabricantes asi como otras industrias y
sus compaiiias afiliadas.

4. Las lineas aéreas brindan servicios de transporte aéreo como producto final de las
industrias de la aviacion civil a sus clientes. Se ha calculado que las industrias de aviacion civil generaron
un producto total directo de $652 000 millones en todo el mundo en 1998. Cuando estos valores, que
comprenden los insumos intermedios, se consolidan a fin de eliminar los componentes de cdmputo doble,
se calcula que la aviacion civil contribuyd unos $370 000 millones a la economia mundial en producto
directo o consolidado en 1998, cuya produccion requirié el empleo de por lo menos seis millones de
personas junto con las cadenas de suministro de los insumos intermedios y la demanda final.

5. Los efectos econdmicos totales de las industrias de la aviacion civil no pueden evaluarse
sin tomar en cuenta los efectos indirectos e inducidos relacionados con otras industrias conexas. Los
efectos indirectos comprenden las transacciones con proveedores afines a lo largo de las cadenas de
produccién. Los efectos inducidos abarcan rondas sucesivas de gasto doméstico incrementado que son
resultado de los efectos directos e indirectos. Ademas, una evaluacion del impacto también podria incluir
los gastos fuera de los aeropuertos por los usuarios del transporte aéreo (pasajeros y expedidores de carga)
y empleos afines, a los que se denomina efectos catalizadores. Puede considerarse que estos niveles de
actividad econémica ejercen un efecto de cascada en la economia mundial. La produccion del
componente transporte aéreo de la aviacion civil redunda en efectos directos, que a su vez estimulan los
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indirectos y, por ultimo, los efectos inducidos asi como los catalizadores. Estas actividades econdmicas
directas tienen efectos multiplicadores en todas las industrias que suministran insumos especificos para
la aviacién y otros, o bien, productos de consumo (bienes y servicios). Se estima que el componente
‘transporte aéreo’ de la aviacion civil ha generado una produccion total de $1 360 mil millones y
27,7 millones de empleos en todo el mundo en 1998, lo cual representa alrededor del 4,5% del producto
mundial en términos de producto interno bruto (PIB) real.

6. Los efectos multiplicadores del transporte aéreo pueden calcularse como un coeficiente, a
saber, el total de los efectos de la demanda catalitica y la indirecta sumado a los efectos de la demanda
inducida y dividido por los efectos de la demanda directa, en términos de produccion y empleo. Se estima
que por cada délar de producto generado en la industria del transporte aéreo a escala mundial se crea una
demanda de $3,25 de producto en otras industrias y que cada empleo en el transporte aéreo crea
6,1 empleos en otras industrias.

Volumen Il — Metodologias de evaluacion
Parte I. Impacto econ6mico de un aeropuerto
7. En el Volumen Il de esta circular se describen las metodologias para evaluar las

consecuencias econdmicas de las industrias de la aviacion civil en términos de produccion y empleo.
A fin de demostrar estas metodologias, se emplean estudios de caso de Norteamérica y de Europa como
ejemplos. Lamentablemente, no se cuenta con ejemplos provenientes de paises en desarrollo.

8. El empleo generado por un aeropuerto puede desempefiar una funcién |mportante en la
economia local/regional en cuestion o, en el caso de paises pequefios, aun en la economia nacional
(especialmente en paises insulares o paises sin litoral). Con un estudio sobre el impacto econémico
basado en una investigacién solida puede demostrarse la contribucién de un aeropuerto a la economia en
cuestion. Esto puede contribuir materialmente a la obtencién de financiamiento o a la negociacion de
mejores condiciones de préstamos, especialmente de fuentes publicas o extranjeras (tales como garantias
gubernamentales o bancos y fondos de desarrollo), a las que podrian interesarles los efectos econémicos
mas amplios que ofrecen los proyectos previstos de nueva infraestructura aeronautica o de ampliacion de
una instalacion existente.

9. En la Parte | del Volumen Il se describe la forma de registrar la contribucion econémica
de un aeropuerto en una economia local/regional mediante la utilizacion de dos enfoques, que se
describen como enfoque basico y enfoque ampliado. Cuando se utiliza un enfoque bésico para evaluar el
impacto, las actividades econémicas de un aeropuerto se registran en tres dimensiones: directamente al
prestar servicios a sus clientes; indirectamente mediante el intercambio comercial y la produccion dentro
de la industria que son necesarios para brindar los bienes y servicios finales; y los efectos inducidos
generados por el incremento del gasto doméstico a raiz de los efectos directos e indirectos. La distincion
entre el enfoque bésico y el enfoque ampliado radica en su cobertura de los efectos secundarios de la
demanda por los usuarios del transporte aéreo. En un enfoque ampliado se incorporan como efectos de la
demanda catalizadora los gastos fuera del aeropuerto efectuados por los usuarios del aeropuerto, asi como
los empleos conexos.

10. Este estudio emplea la metodologia insumo-producto (1-O) para cuantificar el valor del
producto de las transacciones relacionadas directa o indirectamente con las industrias de la aviacion civil.
El anélisis insumo-producto permite seguir secuencialmente, a través del proceso de produccion de toda
una economia, los efectos de cascada generados por un aeropuerto. Las tablas de insumo-producto dentro
de un sistema de cuentas nacionales captan las transacciones de oferta y demanda entre industrias, en
términos de gastos, sobre una base anual.
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11. Los Estados pueden acceder facilmente a las tablas insumo-producto recurriendo a sus
sistemas nacionales de contabilidad. Si bien el proceso tiene aspecto complejo, una vez que se han
determinado las correspondientes matrices relativas a los estimulos de la demanda externa y los conjuntos
pertinentes de multiplicadores de los efectos, los calculos pueden realizarse valiéndose de programas de
hojas de célculo. Si los multiplicadores de los efectos pueden obtenerse sin aplicar el andlisis insumo-
producto, los mismos pueden utilizarse con los datos sobre gastos y/o empleo para calcular el impacto
econdmico de la aviacion civil.

12. Al seleccionar una estructura insumo-producto para realizar una evaluacion de las
consecuencias, es importante considerar la cobertura geogréafica necesaria. Una parte importante de las
actividades econdmicas de un aeropuerto puede tener lugar en la economia local/regional. Con un estudio
de aeropuerto pueden recopilarse datos sobre producto directo, rentas del trabajo (sueldos) y empleo.
Por ejemplo, se estudiaron las actividades econdmicas de 203 firmas/organizaciones en el aeropuerto de
Hamburgo por lo que respecta a sus gastos anuales y empleo en la regién metropolitana. Los gastos de
aeropuerto se convirtieron en ventas a industrias abastecedoras (locales, regionales o nacionales).

13. En otro estudio de caso, el del aeropuerto de Francfort, se ilustra una evaluacion del
impacto econémico que abarca los efectos de los ingresos y empleo tanto en la economia regional como
nacional, valiéndose de un enfoque basico. Los resultados indican que en 1998, el aeropuerto de Francfort
genero actividades econémicas en toda Alemania. Por cada DM percibido en el aeropuerto y cada empleo
basado en el aeropuerto, se ganaron DM2,01 y se crearon 1,77 empleos en toda la economia nacional,
comprendidos los DM1,26 ganados y los 1,29 empleos creados en la economia regional.

14. El concepto multiplicador de efectos ofrece un método simple para evaluar el impacto
econdémico; sin embargo, ello no brinda la distribucién ‘industria por industria’ de los efectos de la
demanda. Un estudio llevado a cabo por el aeropuerto internacional de Vancouver demuestra una
evaluacion basica empleando datos directos sobre empleo y multiplicadores de los efectos para calcular
los empleos indirectos e inducidos, asi como el producto y los impactos de valor agregado.

15. Se examinan los efectos relativos a los empleos e ingresos de 23 aeropuertos europeos
seleccionados, en términos de efectos directos, indirectos e inducidos, comprendidos los multiplicadores.
La escala de los multiplicadores de ingresos oscila desde un minimo de 0,36 a un maximo de 2, mientras
que los multiplicadores de empleo oscilan de un minimo de 0,28 a un maximo de 3,06. La variacion en el
valor de los multiplicadores puede atribuirse parcialmente a la ubicacién del aeropuerto, a suposiciones
fundamentales y a la escala de la economia que recibe los beneficios. Con base en los resultados
correspondientes a los 23 aeropuertos europeos, se identific6 una gama indicativa de efectos
multiplicadores correspondientes al empleo en los aeropuertos, en el caso de aeropuertos internacionales,
aeropuertos medianos/grandes y pequefios aeropuertos regionales.

16. Se presenta un ejemplo de un enfoque de evaluacién ampliada, en el que se incorporan
los gastos fuera de los aeropuertos como demanda catalizadora. En la evaluacion de consecuencias de
1990 correspondiente al aeropuerto internacional de Los Angeles se captan los gastos fuera del
aeropuerto realizados por los usuarios del aeropuerto.

17. Se explica la aplicacién de una evaluacion ampliada, empleando multiplicadores del
impacto total, y se ilustra mediante un estudio de aeropuertos llevado a cabo por el Department of
Transportation, del Estado de Colorado. En este estudio se siguen los procedimientos recomendados por
la Federal Aviation Administration (FAA) con respecto a los andlisis de impacto econémico de los
aeropuertos, valiéndose de RIMS 11, un sistema de modelado regional de producto-insumo en el que se
traza el flujo de productos y la interconexion de productores y consumidores en la economia de los
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Estados Unidos. Se identifica el producto directo y catalizador de 79 aeropuertos de uso publico en
Colorado. Estos productos en conjunto constituyen un estimulo externo de la demanda que a su vez cred
efectos multiplicadores en las economias locales afectadas. Los impactos totales también se midieron por
lo que respecta a la economia en todo el Estado, por tipo de industria.

Parte Il.  Impacto de la aviacion civil en una economia nacional

18. Si bien la Parte | del VVolumen Il se concentra en el impacto econdmico de un aeropuerto,
la Parte Il describe la forma de investigar la contribucion de la aviacion civil a una economia nacional.

19. Las cuentas satélite sobre el transporte (Transportation Satellite Accounts) (TSA), tales
como las elaboradas conjuntamente por los ministerios de transporte y comercio de los Estados Unidos,
ayudan a evaluar la contribucion del transporte aéreo a una economia nacional. Estas cuentas consisten en
un tabla hacer y una tabla utilizar (cuentas de produccién y consumo), una tabla requisitos directos y
una tabla requisitos totales. En la tabla de requisitos directos se indica la cantidad de mercancias
requerida por una industria para producir $1 del producto de dicha industria. En los Estados Unidos, el
transporte aéreo tiene un multiplicador del producto total de la industria de 1,89 lo cual implica que a fin
de conseguir el aumento de $1 en la demanda final de transporte aéreo, se produce un valor total del
producto de la industria de $1,89. La estructura TSA demuestra que, al evaluarse el PIB, se subestima la
contribucién de la aviacion civil, ya que en el PIB se considera la demanda final de servicios de transporte
aéreo pero se excluyen los gastos relativos a insumos intermedios. Otros de los efectos multiplicadores
solo se toman en cuenta en una evaluacién del impacto.

20. El impulso que la aviacion civil comporta para la economia de los Estados Unidos ha
sido seleccionado como estudio de caso a fin de demostrar los pasos de procedimiento que deben seguirse
para las fases de evaluacion ampliada valiéndose de RIMS Il y sus multiplicadores. La firma Wilbur
Smith Associates, en nombre de la FAA, ha evaluado este aspecto durante varios afios, y se concentra en
la provision de servicios de lineas aéreas, las actividades de la aviacion general, las operaciones
aeroportuarias y la adquisicion de aeronaves. Los gastos relacionados con viajes de negocios y turismo
por via aérea se toman en cuenta. Estos gastos directos y catalizadores generaron gastos adicionales y
empleos mediante la demanda indirecta de proveedores y los efectos de demanda inducida. Los resultados
por lo que respecta a la economia estadounidense también pueden expresarse como efectos
multiplicadores de la demanda directa: cada $1 de producto y cada empleo generado por la aviacion civil
en 2000 indujeron otros $4,69 de producto y 6,86 empleos en muchas industrias diferentes.

21. A nivel nacional, el impacto econémico estimulante de la aviacion civil como factor de
creacién de empleos y contribuyente al crecimiento de la economia es evidente cuando las lineas aéreas,
los aeropuertos, los proveedores de servicios de navegacion aérea y las industrias aeroespaciales, asi
como sus respectivas filiales, hacen frente a una creciente demanda directa de servicios de transporte
aéreo mediante la ampliacién de sus operaciones y sus flotas, el pedido de mas insumos de los
abastecedores, la contratacion de mas empleados y por ende el incremento de los productos a todos los
niveles. Estas actividades econdmicas directas tienen efectos multiplicadores en otras industrias en toda la
economia. Un alcance mas amplio o méas estrecho de estos multiplicadores dependerd de las
circunstancias, especialmente del tamafio de las industrias relacionadas con la aviacion civil y el enfoque
de evaluacion adoptado. Por ejemplo, los paises con importantes manufacturas aeroespaciales
experimentaran una propagacion mas amplia, en tanto que aquéllos que poseen servicios de transporte
aéreo mas limitados tendran un alcance relativamente restringido. Las empresas no aeronauticas de viajes
y turismo tales como hoteles y restaurantes, agencias de viajes, organizadores y vendedores de viajes al
por menor obtienen beneficios con el viaje de los pasajeros de lineas aéreas.
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