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Un enfoque coordinado basado en el riesgo para
reforzar la seguridad operacional de la aviacion mundial

Organismo especializado de las Naciones Unidas, la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) fue
creada en 1944 para fomentar el desarrollo seguro y
ordenado de la aviacion civil internacional en el mundo.

La OACI establece las normas y reglamentos necesarios
para la seguridad operacional de la aviacion, su proteccion
y eficacia y la proteccion del medio ambiente a escala
mundial. Constituye el foro principal para la cooperacién
en todos los campos de la aviacion civil entre sus 190
Estados miembros.!

El reforzamiento de la seguridad del sistema mundial
c[e transporte aereo constltuye el ObjetIVO estratégico
2 OA ' 7

Iniciativas de politicas y normalizacion.

Observacion de las tendencias e indicadores principales
en materia de seguridad operacional.

Anélisis de la seguridad operacional.

|mp|antaci6n da programas para fratar |as cusstiona

En cada caso, estas actividades se complementan mediante
la evaluacion detallada llevada a cabo por la OACI de los
parametros de la seguridad operacional de la aviacion
mundial basandose en principios establecidos de gestion
de riesgos — elemento central de los actuales programas
estatales de seguridad operacional (SSP) y sistemas de
gestion de la seguridad operacional (SMS). La aplicacion
de estos principios en la esfera de la seguridad operacional
de la aviacién exige que la Organizacién aplique un
procedimiento coherente y uniforme de analisis de los
objetivos, de manera dinamica o por reaccion, segiin
corresponda, en particular al evaluar los riesgos para

la seguridad operacional.

En todas sus act|V|dades coordinadas de segurldad
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Clausula exonerativa de responsabilidad

En el presente informe se utiliza informacion, incluidos datos y estadisticas relacionados
con el transporte aéreo y la seguridad operacional, que la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional (OACI) ha recibido de terceros. La totalidad de dicho contenido se ha
obtenido de fuentes consideradas fidedignas en la fecha de publicacion y se reprod

aqui fielmente. Sin embargo, la OACI no formula ninguna garantia ni declaracion resp

a la exactitud, el alcance o la oportunidad de la mencionada informacién, ni acepta
ninguna responsabilidad civil o moral resultante de su utilizacion o al basarse en la misma.
Las opiniones expresadas en el presente informe no reflejan necesariamente opiniones
individuales o colectivas ni posturas oficiales de los Estados miembros de la OACI.

Nota:

En el informe se indican las regiones segun la definicion de las Naciones Unidas. L

El presente documento se relaciona principalmente con los vuelos comerciales regulares
dado que a este tipo de trafico corresponde mas del 60% del nimero de victimas mortales.

Los datos sobre vuelos comerciales regulares proceden de la O
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Un enfogue basado en mayor
dinamismo y colaboracion para la
seguridad operacional de la aviacion

Los niveles de seguridad operacional de que disfruta hoy el
transporte aéreo mundial representan un logro basado en la
determinacion y esfuerzos de la comunidad aeronautica

en su conjunto.

Reconociendo la importancia de informar a sus Estados miembros,
a las partes aeronduticas interesadas y al publico viajero acerca
de la situacion de la seguridad operacional de la aviacién mundial,
la OACI ha elaborado una presentacion completa de las iniciativas
y logros relacionados con la seguridad operacional en el primer
informe de la Organizacion sobre la situacion de la seguridad
operacional de la aviacion mundial.

El presente informe abarca la labor emprendida por la OACI,
sus Estados miembros vy las organizaciones asociadas en anos
recientes. Proporciona informaciéon que puede servir como
base para decisiones fundamentadas sobre la mejor manera
de seguir progresando en materia de seguridad operacional

Situacién de la seguridad operacional de la aviacién mundial 2011

de la aviacién. Al presentar esta informacién en un formato
claro y facil de entender, la OACI trata de fomentar mayor
responsabilidad, asegurando al mismo tiempo coherencia
con sus objetivos estratégicos.

Durante el Ultimo decenio, la comunidad aeronautica ha
experimentado un cambio fundamental en su enfoque respecto
a la seguridad operacional. La OACI y las partes interesadas
asociadas han estado elaborando e implantando enfoques
pragmaéticos basados en el riesgo para resolver los problemas
emergentes de seguridad operacional mundial y centrar mas
eficazmente el apoyo de la Organizacion a los Estados que
afrontan problemas de seguridad operacional mas agudos.

La evolucién de dichas estrategias es indispensable para asegurar
que la aviacion civil internacional siga siendo el medio de
transporte mas seguro a pesar del crecimiento significativo

de la poblaciéon mundial y de los viajes por via aérea previsto
para el futuro cercano.



Declaracion de alto nivel z

La OACI seguird encabezando los esfuerzos para fomentar una
estrategia de seguridad operacional mas dindmica y elaborar
soluciones eficientes y eficaces para satisfacer las necesidades
del sistema del transporte aéreo internacional en plena evolucion.
Estas medidas suponen la adopcién de un nuevo paradigma
de seguridad operacional de la aviacién en que se resuelvan
situaciones potencialmente criticas basandose en un sistema
completo y simplificado de andlisis e intercambio de informacion
relativa a la seguridad operacional.

La Situacién de la seguridad operacional de la aviacion mundial
se ha concebido como una publicacién de referencia esencial.
Presenta una imagen de la eficacia de la seguridad operacional
dentro del sistema de aviacion civil internacional en el mundo
entero, proporcionando, al mismo tiempo, informacion Util acerca
de las numerosas medidas encaminadas a elaborar, mediante
colaboracion, soluciones a los problemas de seguridad operacional
a nivel estatal, regional y mundial.

Fotografia (izquierda a derecha) Roberto Kobeh Gonzalez, Nancy Graham y Raymond Benjamin

Les invitamos a tomar nota de la informacién proporcionada en
este primer informe sobre seguridad operacional y a distribuirlo
debidamente dentro de sus organizaciones. La informacién que se
incluye aqui apoya firmemente la conclusion de que la eficacia en
materia de seguridad operacional de la aviacién civil internacional
puede y debe reforzarse a fin de preparar el sector de aviacion

y las economias mundial y local a las que apoya de manera tan
fundamental, para que puedan afrontar los futuros desafios.

La visién de la OACI se concentra en este objetivo e invitamos a
los Estados y a la comunidad aerondutica a seguir colaborando
con nosotros en este esfuerzo. La seguridad operacional sigue
siendo el objetivo estratégico rector primordial de la aviacién; el
sector de aviacion se beneficiard, no cabe duda, de esta nueva
y esencial publicacion relativa a la seguridad operacional.

Roberto Kobeh Gonzélez, Presidente del Consejo
Raymond Benjamin, Secretario General
Nancy Graham, Directora de navegacion aérea

Situacién de la seguridad operacional de la aviacién mundial 2011 vii
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En el afio 2010 se experimentd un retorno al
crecimiento, mientras que el volumen total de
los vuelos comerciales regulares empezé a ser
superior a los 30 millones por anfo.

En el contexto de este periodo de crecimiento
renovado, y a la luz de los aumentos previstos
en los viajes por via aérea, es indispensable
concentrarse en las iniciativas que mejoraran
aun mas los resultados logrados en materia
de seguridad operacional en el futuro.

Por consiguiente, la OACI esta desarrollando y
perfeccionando continuamente métodos mas
dinamicos, basados en los riesgos, para reducir
aun mas los indices mundiales de accidentes,
de modo que los viajes por via aérea puedan
aumentar en condiciones de seguridad operacional
en todas las regiones.

Situacién de la seguridad operacional de la aviacién mundial 2011



i¢ Resumen

Volumen del trafico mundial: 2005-2010 vuelos comerciales regulares

. Volumen del tréfico (nitmero de vuelos) O/ Evolucién del trafico (afio/afio)

NUumero de accidentes: 2005-2010 vuelos comerciales regulares

. - 4
. Numero de accidentes Namero de muertes e — -
—
cuma

2005
2006
2007
2008
2009
2010




El nimero de accidentes correspondiente a los vuelos
comerciales regulares aumento, pasando de 113 en
2009 a 121 en 2010. Esto dio lugar a un indice de 4,0
accidentes por millén de salidas, un aumento marginal
en comparacion con el indice de 3,9 en 2009. Aunque
el nimero global de muertos en 2010 fue inferior a

los de 2005 y 2006, experiment6é un aumento en los
Ultimos tres anos. Esta tendencia sirve para recordar
que la cooperacion entre las diversas partes interesadas
constituye un elemento esencial de las medidas de
reduccion del nimero de accidentes de aviacion y de
victimas mortales.

El Programa universal OACI de auditoria de la vigilancia
de la seguridad operacional (USOAP) sigue fomentando
la aplicacion sistematica de las normas y métodos
recomendados (SARPS) de la Organizacion. A finales de
2010, se habia evaluado, en el marco del USOAP, el 93%
de los Estados miembros de la OACI que representan el

Cobertura mundial del USOAP

190 Estados miembros de la OACI, finales de 2010

finalizado
(99% del trafico combinado de la OACI)

93%

pendiente

Conclusion

El resurgimiento del trafico experimentado en 2010 se
acompané de un aumento en el nimero de accidentes,
arrojando un indice de 4,0 accidentes por millén de salidas
—un aumento marginal en comparacion con el afio anterior.
La OACI esta trabajando en asociacién con la comunidad de
aviacion internacional para lograr reducciones continuas en
el indice mundial de accidentes, con un énfasis en mejorar la
actuacion en materia de seguridad operacional en las regiones
que registran indices netamente superiores o afrontan

«
Resumen 3

La cooperacién ha sido una meta uniforme y una fuerza
reconocida de la comunidad aeronautica. Para seguir

el ritmo del crecimiento y progreso de todo el sector, la
OACI mantiene su concentracion en la implantacion y
elaboracién de nuevas iniciativas de seguridad operacional.
Las redes de colaboracion y asistencia en seguridad
operacional (SCAN), el programa de seguridad operacional
en la pista y los sistemas de gestion de riesgos asociados
a la fatiga constituyen sélo unos pocos ejemplos de la
manera en que la OACI esta trabajando con las partes
interesadas para determinar los peligros y eliminarlos.

La Organizacion se compromete a reforzar la seguridad
operacional de la aviacion y a permitir que se logre una
cooperacion y comunicacion eficaz entre las partes
interesadas. La OACI sigue colaborando con organizaciones
regionales establecidas, tales como los grupos regionales
de seguridad operacional de la aviacion (RASG) y las
organizaciones regionales de vigilancia de la seguridad
operacional (RSOO0), y a fomentar la instruccion y el
apoyo q on necesarios para resolver los problemas

AN = NN

problemas concretos de seguridad operacional. En el presente
informe sobre la situacion de la seguridad operacional de la
aviacién mundial se presenta un resumen de los indicadores
principales que definen el alcance y caracter de las cuestiones
de seguridad operacional dentro del sistema de transporte
aéreo mundial, asi como una resefa de las iniciativas de
colaboracion en materia de seguridad operacional adoptadas
para resolverlas a nivel mundial, regional y nacional.

Situacién de la seguridad operacional de la aviacién mundial 2011
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2010

Sector de
transporte aereo

La industria de transporte aéreo mundial
manifesto indicios de recuperacion en 2010,
habiendo aumentado el nimero de vuelos
comerciales regulares en un 4,5% a nivel
mundial a partir de 2009 y generando
resultados financieros positivos.

Este aumento representa el primer crecimiento
anual significativo del sector desde 2007 y
coincide con un aumento del 4,2% del producto
interior bruto (PIB) real mundial®.

2 Fuente: Banco Mundial, en USD constantes de 2000
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‘ Sector de transporte aéreo 2010

Vuelos comerciales regulares: 2010

Region de la ONU Numero de salidas en 2010 Evolucion 2010/2009 % de salidas en 2010

América del Norte 10 624 134 -0,6% 35%
Asia 7 629 403 10,6% 25%
Europa 7 263 218 2,6% 24%
América Latina y el Caribe 2 976 575 13,0% 10%
Oceania 1050 120 2,4% 3%
Africa 1 013 063 9,7% 3%
Mundo 30 556 513 4,5% 100%
América del Norte, que representa un tercio del trafico de América Latina y el Caribe, que representaron juntos el
transporte aéreo mundial por el nimero de salidas, fue la 10% del trafico mundial en 2010, registraron el aumento
Unica regién que registré una pequefia disminucion (0,6%) més importante en el nimero de salidas, con un indice de
en sus cifras totales de tréafico. crecimiento combinado del 13%.
En contraste, el volumen de tréfico aumentoé tanto en Asia Oceania y Africa, cada una de las cuales representa el 3%
como en Europa, que representan, cada una de ellas, un cuarto  del trafico aéreo mundial, registraron aumentos del 2,4% y
del tréfico mundial. Asia paso de tercero a segundo lugar en 9,7% respectivamente.

numero de salidas regionales (un aumento del 10,6%), mientras
que Europa paso al tercero, pero experimentd, pese a ello, un
aumento global del 2,6% en esta categoria.

Xiv Situacién de la seguridad operacional de la aviacién mundial 2011
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América Latina y el Caribe, que
representaron juntos el 10% del
trafico mundial en 2010, registraron
el aumento mas importante en el
ndmero de salidas, con un indice
de crecimiento combinado del 13%.




Adopcion de politicas para progresar
mediante consenso y colaboracion

La Conferencia de alto nivel sobre seguridad operacional (HLSC), celebrada en la Sede de la OACI
en Montreal en marzo de 2010, formulé recomendaciones encaminadas a reducir ain mas el indice
mundial de accidentes mediante una deteccién temprana y medidas preventivas de mitigacion

de los riesgos relacionados con la seguridad operacional. Al adoptar un enfoque de colaboracion,
basado principalmente en mayor intercambio de la informacién con miras a fomentar la seguridad
operacional de la aviacion, la HLSC apoy6 diversas iniciativas esenciales de seguridad operacional
que forman parte del marco de seguridad operacional de la OACI.

El marco de seguridad operacional constituye un mecanismo para coordinar los numerosos programas
de seguridad operacional de la OACI, relacionados entre si, y abarca las categorias siguientes:

En los capitulos siguientes del presente informe sobre seguridad operacional figura un resumen de
las iniciativas de la OACI contenidas en el marco de seguridad operacional, muchas de las cuales
se relacionan directamente con las recomendaciones de la HLSC.
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El sistema de aviacién mundial cambia rapida y continuamente,
desempenando un mandato Unico como facilitador de la
movilidad y el desarrollo sociales y como piedra angular del
crecimiento econémico a nivel mundial, regional y local.

Las politicas, procedimientos y sistemas que permiten a la
aviacion civil desempenar este mandato, manteniendo, al
mismo tiempo, su seguridad operacional, proteccién, eficiencia
y su desarrollo sostenible desde el punto de vista ambiental,
estan prescritos en las normas y métodos recomendados
(SARPS) internacionales coordinados de la OACI.

Todas estas actividades se armonizan mediante los principios
y objetivos expuestos en el Plan global OACI para la seguridad
operacional de la aviacion (GASP); numerosos SARPS sobre
seguridad operacional relacionados especificamente con los
Estados se estan reuniendo en un nuevo Anexo sobre gestion
de la seguridad operacional, en preparacion.

La OACI inicia también y administra proyectos relacionados
con una amplia gama de cuestiones de seguridad operacional,
algunas de las cuales se describen en la seccién sobre
implantacién en la pagina 19.

A MERCANCIAS ‘

CENIZAS PELIGROSAS

VOLCANICAS CONOCIMIENTO
DEL IDIOMA
A
1 s
POLITICAS Y
NORMAS
OPERACIONES DE LA OACI
CON TIEMPO
DE DESVIACION INVESTIGACIONES
EXTENDID DE ACCIDENTES
’x Q |
NUEVA GENERACION SEGURIDAD
DE PROFESIONALES OPERACIONAL
AERONAUTICOS SISTEMAS EN LA PISTA
DE GESTION
DE RIESGOS
ASOCIADOS A
LA FATIGA
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K Politicas y normalizacion

Apoyo mediante liderazgo estratégico:

Plan global OACI para la seguridad operacional de la aviacion (GASP)

Reconociendo la importancia de un marco global para apoyar
los objetivos estratégicos de la OACI relativos a la seguridad
operacional y el mantenimiento del sistema de transporte aéreo,
la Organizacion elaboro e inicié en 1997 la implantacién de
su estratégico Plan global para la seguridad operacional de la
aviacion (GASP).

En julio de 2007 se publicé la version mas reciente del GASP.
Este ha servido como documento sobre politicas de alto nivel

para orientar los esfuerzos de Estados, socios aeronduticos y

organizaciones internacionales.

“rulu ﬁ \:‘/ Q HEA LA
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El 37° periodo de sesiones de la Asamblea confirmé la
intencién de la Organizacién de seguir aplicando el GASP
como documento estratégico para el reforzamiento continuo
de la seguridad operacional, concentrando su accion en

los aspectos méas urgentes; por consiguiente, la Asamblea
encargd al Consejo que actualizara el GASP. En concordancia
con el enfoque amplio de la OACI para resolver los problemas
sistémicos de seguridad operacional, dicha revisién del GASP
se llevaré a cabo en colaboracién con los principales socios
del sector.

El GASP se esta actualizando para incorporar principios
relacionados con la aplicacion de los programas estatales

de seguridad operacional (SSP) y los sistemas de gestion

de la seguridad operacional (SMS) con objeto de proporcionar
una visién estratégica respecto a la evolucién de un enfoque
amplio basado en los riesgos con miras a reducir alin mas el
indice mundial de accidentes.

Mediante esta evolucion del GASP, se facilitara la coordinacion
de las actividades de seguridad operacional entre la OACI,

sus Estados miembros, las organizaciones internacionales

y regionales asociadas, asi como las partes interesadas
pertinentes. El GASP revisado ofrecerd una estrategia actualizada
para la comunidad de aviacién internacional para reforzar
continuamente la seguridad operacional mediante la aplicacion
de sus iniciativas mundiales para la seguridad operacional
(GSI) y las actividades correspondientes.

Las GSI del GASP tienen por objeto reforzar la seguridad
operacional de la aviacién fomentando los enfoques de
colaboracion, incluido el intercambio de informacion sobre
seguridad operacional y dando prioridad a las inversiones
en personal, tecnologias y proyectos de asistencia que se
necesitan para lograr resultados duraderos.

El GASP seguiré reforzando la seguridad operacional a nivel
mundial, con particular énfasis en las mejoras en las regiones
que afrontan problemas mas agudos de seguridad operacional.



Gestion de la seguridad operacional

Los programas estatales de seguridad operacional (SSP) y los sistemas
de gestion de la seguridad operacional (SMS) son esenciales para la
evolucion con éxito de una estrategia dinamica de seguridad operacional.
Las actualizaciones del Manual de gestién de la seguridad operacional
(Doc 9859) de la OACI proporcionaran orientacion detallada para facilitar la
aplicacion de los SSP y los SMS por los Estados y los proveedores de servicios.

Ademas, la OACI esta trabajando en estrecha colaboracién con Estados
bros y organizaciones internacionales para elaborar un nuevo Anexo
; oilida des y procedlmlentos de gestion de la seguridad
stron de la seguridad operacional
\ espon blllades de los Estados
mo recopilacion,

ko)
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Los datos estadisticos indican que la aplicacion
efectiva de los elementos criticos relacionados con
los sistemas de vigilancia de la seguridad operacional
es necesaria para lograr resultados positivos en
materia de seguridad operacional para todo el sector.
La debida aplicacion de las normas y métodos
recomendados (SARPS) de la OACI relativos

a la seguridad operacional, asi como de los
procedimientos y textos de orientacion conexos,
contribuye también al logro de dichos resultados.

Con objeto de mantener un registro del grado de
aplicacion a escala mundial de su orientacion relativa
a la seguridad operacional, la OACI observa a sus
Estados miembros de manera regular mediante
las actividades de su Programa universal de auditoria
de la vigilancia de la seguridad operacional (USOAP).

Situacién de la seguridad operacional de la aviacién mundial 2011
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i Observacion: Principales tendencias e indicadores de seguridad operacional

Programa universal OACI de
auditoria de la vigilancia de la
seguridad operacional

El Programa universal OACI de auditorfa de la vigilancia de
la seguridad operacional (USOAP) ha contribuido, no cabe
duda, a reforzar la seguridad operacional de la aviacién civil
internacional en todas las regiones del mundo.

Como elemento bésico del éxito del programa figura el
procedimiento fundamental, aplicado una y otra vez, de
determinar las deficiencias y luego alentar a los Estados
a elaborar y aplicar planes para corregirlas después de
analizar los resultados de las auditorias.

En 2011, la OACI inici6 la transicién del USOAP hacia un
enfoque de observacion continua (CMA), que se aplicara
progresivamente a partir de 2013. El CMA constituye un
método a largo plazo, flexible, econémico y sostenible

para determinar las deficiencias en materia de seguridad
operacional, evaluar los riesgos conexos, elaborar estrategias
de asistencia y conceder prioridad a las mejoras. EI CMA
tiene por objeto informar continuamente acerca de la
aplicacion eficaz por los Estados, en lugar de la auditoria
realizada una vez cada seis afios en el marco del enfoque
sistémico global, que soélo ofrecia una imagen instantanea
de la situacion.

Metodologia USOAP y el enfoque de observacion continua que se implantara en 2013
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El cuestionario de actividades aeronauticas del Estado (SAAQ),
las listas de verificacion del cumplimiento y la aplicacién de
administrador de auditoria del USOAP son los instrumentos
actuales que permiten a la OACI examinar en detalle los sistemas
estatales de vigilancia de la seguridad operacional para la
aviacién civil. Los Estados miembros los utilizan para proporcionar
informacién que mejora las eventuales actividades in situ y
permite a los auditores del USOAP, determinar mas facilmente
lo siguiente:

1. Nivel de actividad aeronautica de cada Estado.

2. Nivel de aplicacion de los SARPS por los Estados miembros
respecto a cada Anexo de la OACI relacionado con la
seguridad operacional, basandose en los resultados de
la auditoria y las listas de verificacion del cumplimiento
preparadas y presentadas por los Estados.

3. Porcentaje efectivo de aplicacion de las ocho areas
auditadas, por Estado, determinado grupo de Estados,
regién o a nivel mundial.

4. Tipos de dificultades que experimentan los Estados miembros
para establecer un sistema eficaz de vigilancia de la seguridad
operacional en cada una de las ocho areas auditadas.

La transparencia y el intercambio de informacién, que han
acompanado la evolucion del programa de auditorias, también
han contribuido al reforzamiento de la seguridad operacional.
El facil acceso a informacion oportuna, objetiva y de fuente
autoritativa sobre seguridad operacional es esencial para

una toma de decisiones apropiada e inversiones rentables

de recursos humanos y financieros.

Dichos resultados de las auditorfas USOAP complementan
la informacién existente y destacan claramente las areas
concretas en las que deben concentrarse los esfuerzos.

Foto obtenida de aviation-images.com

Ocho areas objeto de auditoria
para una vigilancia estatal eficaz
de la seguridad operacional

Legislacion aeronautica basica y
reglamentos de aviacion civil

Organizacion de aviacion civil

Otorgamiento de licencias e
instruccion del personal

Operaciones de aeronaves
Aeronavegabilidad

Servicios de navegacion aérea
Aerédromos

Investigacion de accidentes e
incidentes de aviacion
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Resumen del USOAP

En el grafico siguiente se indica la distribucion geogréfica, Los 177 Estados auditados representan el 93% de los
por region de las Naciones Unidas, de todos los 190 Estados miembros de la OACI y el 99% del tréfico total realizado
miembros de la OACI y los 177 auditados en el marco del por todos los Estados miembros de la Organizacion.

USOAP al 31 de diciembre de 2010.

Estados auditados por region ai 31 de diciembre de 2010
Bl ciaco [ o suditado
Africa

Asia

Europa 1

América Latina y
el Caribe

América del Norte

Oceania

Hﬂ
H
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Cada Estado miembro de la OACI, al adoptar medidas para
establecer e implantar un sistema eficaz de vigilancia de la
seguridad operacional que refleje la responsabilidad compartida
por el mismo y la comunidad aeronautica mas amplia, deberia
tener en cuenta los ocho elementos criticos (CE) establecidos
por la OACI. Estas ocho categorias abarcan la gama completa
de la actividad de aviacién civil del Estado.

Para normalizar la realizacion de sus auditorias en el marco
del USOAP, la OACI ha establecido cuestionarios de protocolo
de auditorfa. Las preguntas del protocolo se basan en el
Convenio de Chicago, los SARPS establecidos en los Anexos
al Convenio relacionados con la seguridad operacional, asf

Resultados globales de las auditorias

como los textos de orientacion conexos de la OACI incluido,
entre otras cosas, el Manual de vigilancia de la seguridad
operacional de la OACI—Establecimiento y gestion de un
sistema estatal de vigilancia de la seguridad operacional
(Doc 9734), Parte A.

Cada protocolo de auditorfa es una lista de verificacion completa
que abarca todos los aspectos del sistema estatal de vigilancia
de la seguridad operacional objeto de un procedimiento de
auditorfa del USOAP. Basandose en el protocolo de auditoria
como orientacion, los auditores pueden determinar la capacidad
del Estado en materia de vigilancia de la seguridad operacional.

Implantacion efectiva de sistemas de vigilancia de la seguridad operacional por area

Legislacion aeronautica béasica y
reglamentos de aviacion civil

Organizacion de aviacion civil

Otorgamiento de licencias e
instrucciéon del personal

Operaciones de aeronaves

Aeronavegabilidad

Investigacion de accidentes e
incidentes de aviacion

Servicios de navegacion aérea

Aerddromos

68%

68%

70%

64%

70%

49%

52%

57%
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Analisis de
la seguridad
operacional

En los capitulos anteriores del presente documento
se presentd una resena de la actividad aeronautica
en 2010, incluidos resiimenes del sistema de
transporte aéreo v la vigilancia estatal de la
seguridad operacional. Cada uno de estos temas
constituia un elemento del conjunto respecto a la
imagen global de los niveles totales de seguridad
operacional de la aviacion mundial.

En el presente capitulo figuran las conclusiones
procedentes de diversas actividades de analisis

de la seguridad operacional llevadas a cabo por
la OACI, destacandose instrumentos y mecanismos
de creacion reciente que permiten a la Organizacion
determinar los riesgos y los resultados en materia
de seguridad operacional.

A medida que maduran estos instrumentos
analiticos, la informacion mas detallada que
proporcionaran servird como base para niveles
mas elevados de informacion relativa a la
seguridad operacional y como compas para
orientar méas eficazmente la atribucion de los
recursos de la OACI y los Estados.

Situacién de la seguridad operacional de la aviacién mundial 2011
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Anélisis de la seguridad operacional

Indices mundiales de accidentes

La OACI examina el indice de accidentes, como indicador
principal de la seguridad operacional total en el sector de
transporte aéreo mundial, basandose en el trafico aéreo
comercial regular de aeronaves con una masa maxima de
despegue (MTOM) superior a 2250 kg. Los accidentes de
aviacion se caracterizan aplicando la definicién que figura
en el Anexo 13— Investigacién de accidentes e incidentes
de aviacién al Convenio de Chicago.

Los datos utilizados abarcan las operaciones comerciales
regulares de transporte de pasajeros, carga y correo por
remuneracion o arrendamiento.

En la figura siguiente se indica la evolucion del indice
de accidentes desde 2005, asi como el indice de 4,0
accidentes por millén de salidas correspondiente a 2010.

Ademas del indice mundial de accidentes calculado afio
tras ano, la OACI se compromete a trabajar con sus socios
para elaborar un indice de accidentes armonizado, basado
en criterios comunes que se elaboraran en el futuro.

Indice mundial de accidentes Aaccidentes por millén de salidas

2005
2006
2007
2008
2009
2010
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Estadisticas regionales sobre accidentes

Para analizar més a fondo la situacién de la seguridad
operacional de la aviacion, el indice de accidentes
correspondiente al transporte aéreo comercial regular se
desglosa por region de las Naciones Unidas. En la tabla
siguiente figura una presentacién de la situacién de la
seguridad operacional de la aviacién en diversas regiones
en el contexto de los resultados obtenidos a nivel mundial.

Mientras Africa cuenta con el indice de accidentes regionales
maés elevado, también representa el porcentaje méas bajo

del volumen de trafico mundial, a saber, el 3% del trafico
comercial regular.

La regién de Asia tiene el indice de accidentes mas bajo,
pero cuenta con el mayor nimero global de accidentes
mortales, a saber, el 38% de los mismos.

El indice de accidentes de la regién Europa es ligeramente

inferior al indice mundial y se caracteriza por un porcentaje
relativamente limitado de accidentes mortales, a saber, el 8%.

Estadisticas e indices de accidentes: 2010

Anélisis de la seguridad operacional 1

América Latina y el Caribe cuentan con un indice de
accidentes superior al promedio, causando el 31% de
ellos victimas mortales. La regién representa un porcentaje
limitado del trafico mundial, a saber, el 13% del trafico
comercial regular.

América del Norte tiene un indice de accidentes inferior al
promedio mundial y, pese a contar con el mayor nimero
de accidentes, no registré accidentes mortales en 2010.

La region Oceania cuenta con el nimero méas bajo de
accidentes vy, al igual que América del Norte, no registré
accidentes mortales en el transporte aéreo comercial
regular en 2010.

La diferencia considerable en el volumen de trafico entre las
regiones constituye un factor que debe considerarse al sacar
conclusiones mas amplias basandose en informacién sobre
indices de accidentes.

i 5O E

Africa 1013 063 16,8

Asia 7 629 403 24 3,1 9
Europa 7 263 218 24 3,3 2
América Latina y el Caribe 2 976 575 16 5,4 5
América del Norte 10 624 134 35 3,3 0
Oceania 1 050 120 5 4.8 0
Mundo 30 556 513 121 4,0 19

3 Elindice de accidentes se define como numero de accidentes por millén de salidas

Situacién de la seguridad operacional de la aviacién mundial 2011
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i¢ Analisis de la seguridad operacional

En la tabla siguiente figura el porcentaje de accidentes en de los accidentes individuales en el indice de accidentes

el contexto de la parte del trafico global que corresponde a global, exigiendo datos complementarios para determinar

cada region. el alcance y caracter de los resultados obtenidos a nivel
regional en materia de seguridad operacional.

Mientras los indices de accidentes regionales se utilizan a

Distribucion de accidentes y trafico: 2010

Africa 3% 14%

Asia 25% 20%

Europa 24% 20%

América Latina y el Caribe 10% 13%

América del Norte 35% 29%

Oceania 3% 4%
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El USOAP como indicador de la
seguridad operacional

La capacidad estatal efectiva en materia de vigilancia de la
seguridad operacional, determinada por el USOAP, constituye
un indicador dindmico de su actuacion en materia de seguridad
operacional. En la figura siguiente se indican las cifras de
aplicacion efectiva maxima, minima y media de los protocolos
del USOAP para cada region.

Implantacion efectiva por region

Promedio mundial

‘ Minima . Méxima . Media

Anélisis de la seguridad operacional ‘7

En la figura se indica la amplia gama de niveles de aplicacion
efectiva que existe a nivel mundial.

En la Conferencia de alto nivel sobre seguridad operacional en
2010 se ha establecido que el indice de aplicacion efectiva se
relaciona con los indices de accidentes. Para utilizar mas
eficazmente la informacién dinamica y de prediccion contenida
en los resultados de las auditorias USOAP, los datos se indican
a continuacion como sintesis de los riesgos en materia de
seguridad operacional para los Estados auditados.
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‘ Anélisis de la seguridad operacional

En el gréfico siguiente, la implantacién efectiva por cada Estado  que aumenta el volumen de tréfico de un Estado, tiende a
se representa en la ordenada. El volumen del trafico, expresado  manifestar un nivel méas elevado de implantacion efectiva.
como numero de salidas al afo, figura en la abscisa. A medida

Implantacion efectiva (El) en relacién con el trafico por Estado
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Iniciativas de andlisis de la
seguridad operacional

Informacion relativa a la seguridad operacional

En 2010, la OACI inicié un método de evaluacion de riesgos
para reforzar la seguridad operacional de la aviacion basandose
en Informacién relativa a la seguridad operacional.

La Organizacion alcanzo sus objetivos al respecto determinando
y analizando fuentes de datos heterogéneas, tales como:

e Estadisticas de accidentes.

¢ Resultados de auditorias USOAP.
e Indicadores econémicos.
 Volumen y crecimiento del trafico.

 Factores de distribucién del tréfico, incluida la proporcién
de vuelos efectuados por los titulares de un certificado
de explotador de servicios aéreos (AOC) del Estado en
comparacion con explotadores extranjeros.

Esta Informacién relativa a la seguridad operacional permite

a la Organizacién elaborar una concepcién holistica de las
cuestiones y oportunidades de seguridad operacional para
asistir a los Estados miembros y a las organizaciones regionales
y subregionales. También es Util para la evaluacion comparativa
de los indicadores de actuacion.

KX,

AT . . <
Analisis de la seguridad operacional z
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Sistema integrado de analisis y notificacion de
tendencias de seguridad operacional (iSTARS)

El Sistema integrado de analisis y notificacién de tendencias
de seguridad operacional es un instrumento Internet, en que
se combinan diversos conjuntos de datos relacionados con
la seguridad operacional, que permite llevar a cabo analisis
eficaces e integrados de esta Ultima.

Este sistema contiene una variedad de conjuntos de datos
pertinentes de seguridad operacional, asi como instrumentos
de andlisis que permiten a los usuarios analizar, mediante
graficos interactivos, la informacion sin limitarse a datos brutos.
En particular, la base de datos iSTARS abarca resultados
detallados sobre auditorfas USOAP por Estado y datos de
trafico, asi como todos los incidentes y accidentes notificados
a la OACI a partir de enero de 2005.

iISTARS también ofrece mapas interactivos que permiten cotejar
visualmente y con facilidad bases de datos independientes.

Asociacion eficaz

SKYbrary es un repositorio electrénico de informacién sobre seguridad operacional,
iniciado por EUROCONTROL en asociacién con la OACI y otras organizaciones de aviacion.
Desempena la funcién de fuente amplia de informacion sobre seguridad operacional
de la aviacion y esta al alcance de los usuarios en el mundo entero. Siendo una
plataforma Internet, SKYbrary permite a los usuarios tener acceso a datos sobre

seguridad operacional a partir de sitios Web y bases de datos de diversas organizaciones
de aviacion, incluidas autoridades de reglamentacién, proveedores de servicio y empresas.

SKYbrary se ha especializado en proporcionar datos sobre pérdida de control, salidas
de pista e incursiones en la pista, impacto contra el suelo sin pérdida de control y
pérdida de separacion; actualmente se esté anadiendo material sobre cuestiones
operacionales y aeronavegabilidad.

www.skybrary.aero

Situacién de la seguridad operacional de la aviacién mundial 2011
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Implantacion

En concordancia con su mandato béasico y como
consecuencia natural de sus actividades de
politicas, vigilancia y analisis en este sector, la
OACI fomenta asimismo la seguridad operacional
de la aviacion mundial implantando iniciativas
e instrumentos concretos, asi como actividades
y programas de instruccién. Estos tienen por
objeto el logro de mejores resultados precisos
en materia de seguridad operacional en todos
los campos operacionales de la aviacion civil.

En sus actividades de implantacion, la OACI
recibe la asistencia de su amplia red regional
que le permite establecer asociaciones estratégicas
con organizaciones y partes interesadas locales
a fin de proporcionar a sus Estados miembros
la asistencia méas econdmica y mas ventajosa
desde el punto de vista de las operaciones.

En la presente seccion se describen los recursos
mundiales y el liderazgo que la OACI desempena
al respecto mientras sigue fomentando un mejor
entendimiento y una asistencia mas eficaz en
todos los aspectos de la seguridad operacional
de la aviacion.

Situacién de la seguridad operacional de la aviacién mundial 2011
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Instruccion

Nueva politica de instruccion de la OACI

En 2010, la OACI adopté una nueva politica de instruccién
para proporcionar un apoyo mas eficaz a las medidas de
implantacién y normalizacién mediante cursos, seminarios
tedricos y practicos sobre cuestiones emergentes.

La nueva politica se aplica a toda instruccién proporcionada
por las Direcciones de la OACI, las Oficinas regionales y las
organizaciones de instruccion que expiden certificados de
conclusién de estudios o certificados de participacion que
ostentan el emblema de la OACI; dicha politica permite definir
maés claramente la funcién de la OACI en el suministro de
instruccion sobre seguridad operacional y seguridad de la
aviacion.

Ademas, la Organizacién ha establecido una Seccién de
instruccion de seguridad operacional de la aviacion (AST)
con un mandato preciso que consiste en asegurarse de
que la instruccion relativa a la seguridad operacional de

la aviacion mundial sea de la mas alta calidad y se imparta
al més bajo costo posible.

La capacidad de instruccion es més eficaz y centrada
en los usuarios cuando se utilizan instrumentos de
aprendizaje electrénico y mediante nuevas asociaciones
con organizaciones de instruccién aprobadas.

‘s <
Implantacion z
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Evolucion de TRAINAIR a TRAINAIR PLUS

La OACI ha perfeccionado, ademas, considerablemente
el programa TRAINAIR en los Ultimos afos, lo que ha
culminado en el nuevo programa TRAINAIR PLUS.

Su programa TRAINAIR original formaba parte de
una iniciativa mas amplia de las Naciones Unidas
que proporciond, durante mas de dos decenios,

a los proveedores de instruccion gubernamentales
en multiples sectores, conocimientos, instrumentos
y materiales necesarios para la instruccion basada
en la competencia.

Durante 2010, la OACI llevd a cabo una amplia serie de
revisiones del alcance y objetivos bésicos de TRAINAIR.

En 2011 reintroduciré el programa como TRAINAIR PLUS,
ajustandolo més eficazmente a la nueva politica de instruccién
y ampliando su alcance y utilidad para los proveedores de
instruccion en aviacion de los sectores privado y publico.

TRAINAIR PLUS abarca ahora procedimientos y requisitos
de preparacion de cursos que han sido objeto de revisién
considerable, un nuevo enfoque para la preparacion de
conjuntos de material didactico normalizado (CMDN) y
una biblioteca de intercambio, asi como un mecanismo
presupuestario auténomo.

Como parte de la evolucion de TRAINAIR hacia TRAINAIR PLUS,
la OACI ha implantado también un procedimiento de evaluacion
mas formal que cubre las siguientes areas criticas que afectan
al suministro de una instruccion en aviacion eficaz:

e organizacion y certificacién oficiales;

e instalaciones y tecnologia que facilitan la instruccion;
e imparticion de instruccion;

¢ cualificaciones de instructores;

e concepcién y elaboracion de instruccién; y

* sistemas relativos a la calidad de la instruccion.

Como instrumento eficaz para implantar una instruccion
basada en la competencia y econémica, TRAINAIR PLUS
desempefa una funcién fundamental en el desarrollo de
recursos humanos y aptitudes.

Situacién de la seguridad operacional de la aviacién mundial 2011

21



22

‘ Implantacion

Cooperacion regional

Red regional de la OAC/

Las Oficinas regionales de la OACI asisten a los Estados
miembros con el reforzamiento de la seguridad operacional y
la eficacia de sus sistemas de aviacion y, ademés, fomentan
las politicas y normas y métodos recomendados (SARPS) de
la Organizacién.

Oficina Norteamérica, Oficina Sudamérica

Centroamérica y (SAM)
Caribe (NACC) Lima
México, D.F.

Situacién de la seguridad operacional de la aviacién mundial 2011

Grupos regionales de seguridad operacional de la
aviacion (RASG)

De conformidad con los objetivos del Plan global OACI para
la seguridad operacional de la aviacién (GASP) y la Hoja de
ruta para la seguridad operacional de la aviacién a escala
mundial (GASR) del Grupo de la industria para la estrategia
de la seguridad operacional (ISSG), los RASG de la OACI
desempenan la funcién de punto central para armonizar

y coordinar efectivamente todas las medidas y programas
encaminados a reducir los riesgos relacionados con la
seguridad operacional de la aviacion.

Sede de Oficina Africa

la OACI occidental y

Montreal central (WACAF)
Dakar



La planificaciéon correspondiente se concentra en definir
prioridades comunes de seguridad operacional e implantar
objetivos para determinados Estados y partes interesadas
regionales de la aviacién. La eliminacion de la duplicacion
de esfuerzos constituye un objetivo adicional de los grupos
mediante el establecimiento de programas regionales de
seguridad operacional basados en mayor cooperacion.

Este tipo de método amplio y coordinado reduce considerablemente
la carga para los Estados en materia de recursos financieros y
humanos en las regiones afectadas, mientras proporciona mejoras

Oficina Europa y Oficina Oriente

Atlantico septentrional Medio (MID)
(EUR/NAT) El Cairo
Paris

A

Implantacion ?

mensurables de los resultados de la actuacion local respecto a
la seguridad operacional de la aviacion.

Dentro de los marcos del GASP y el GASR, los RASG trabajan
basandose en lo realizado por los Estados, las organizaciones
subregionales existentes, tales como los programas de desarrollo
cooperativo de la seguridad operacional y el mantenimiento de
la aeronavegabilidad (COSCAP) y las organizaciones regionales
de vigilancia de la seguridad operacional (RSO0). Los RASG
apoyan también el establecimiento y funcionamiento del sistema
regional de seguridad operacional basado en la performance.

Oficina Africa Oficina Asia y
Oriental y Pacifico (APAC)
Meridional (ESAF) Bangkok
Nairobi

d operacional ?a aviacién mundial 2011
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Programas de desarrollo cooperativo de la seguridad
operacional y el mantenimiento de la aeronavegabilidad
(COSCAP)

Los COSCAP han sido creados para reforzar la seguridad del
transporte aéreo en las regiones mediante el establecimiento
de entidades de cooperacion que proporcionan servicios técnicos
a los participantes en los COSCAP. Cada COSCAP esta dirigido
por un comité directivo integrado por Directores generales de
aviacion civil, representantes de la OACI, asesores técnicos,
representantes de los socios donantes y otras partes interesadas.
Los COSCAP constituyen un punto central para la consulta,
facilitan el intercambio de conocimientos técnicos y mejoran
la capacidad de las administraciones de aviacion civil para la
vigilancia de la seguridad operacional. Mediante los COSCAP,
el personal técnico esta en condiciones de llevar a cabo tareas
tales como impartir cursos de instruccién, elaborar reglamentos
armonizados, crear textos de orientacion técnica, llevar a cabo
actividades de certificacion y vigilancia y asistir a los Estados
en la elaboracion de planes de medidas correctivas para las
deficiencias en materia de seguridad operacional. Actualmente,
nueve programas de cooperacién aplican el modelo COSCAP
€n sus operaciones.

El COSCAP-SA (Asia Meridional) inicié sus operaciones en
1998 y esta integrado por Afganistan, Bangladesh, Bhutan,
India, Maldivas, Nepal, Pakistan y Sri Lanka. Cinco expertos
estan asignados al programa y se han elaborado reglamentos
armonizados en algunas areas especializadas. Este COSCAP
proporciona un volumen importante de instruccién y apoyo

a los Estados miembros. Su financiacién anual gira en torno
a 400 000 USD. Los socios donantes de este COSCAP son
Estados miembros, la DGAC de Francia, AESA, la FAA de los
EE.UU., Airbus y Boeing.
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COSCAP-CEI (Comunidad de Estados independientes) inicid
sus operaciones en 2001 vy est4 integrado por Armenia,
Azerbaiyan, Belarus, Federacién de Rusia, Georgia, Kazajstan,
Kirguistan, Moldova, Tayikistan, Turkmenistan, Ucrania y
Uzbekistan. Este COSCAP forma esencialmente parte del
Comité interestatal de aviacién (IAC), una organizacion
creada por los Estados miembros mediante acuerdo
intergubernamental. EI COSCAP-CEI recibe financiacién de
Airbus y Boeing con énfasis en la elaboracion de reglamentos
armonizados y el suministro de instruccién. Actualmente,

una persona esta asignada a este COSCAP, cuyo presupuesto
anual es de unos 100 000 USD.

COSCAP-SEA (Sureste asiatico) inici6 sus operaciones en 2001.
Los participantes son Brunei, Camboya, Filipinas, Indonesia,
Malasia, Myanmar, Region Administrativa Especial de Hong
Kong de China, Regién Administrativa Especial de Macao de
China, Republica Democratica Popular Lao, Singapur, Timor-
Leste, Tailandia y Viet Nam. Cuenta con un experto en operaciones
de vuelo asistido por especialistas asignados periddicamente a
corto plazo. Este COSCAP proporciona un volumen importante
de instruccion y apoyo a sus miembros. La financiacion anual
es de unos 400 000 USD. Los participantes donantes son los
miembros de COSCAP, CASA de Australia, la DGAC de Francia,
AESA, la FAA de los EE.UU., Boeing y Airbus.



COSCAP-NA (Asia septentrional) inicié sus operaciones en
2003y tiene como miembros a China, Mongolia, Republica de
Corea y Republica Democratica Popular de Corea. Cuenta con
un experto en operaciones de vuelo asistido por especialistas
asignados periédicamente a corto plazo. Se proporciona un
volumen importante de instruccion y apoyo a los Estados
miembros. La financiacion anual es de unos 400 000 USD;
los socios donantes son los Estados miembros, la DGAC de
Francia, AESA, la FAA de los EE.UU., el Ministerio de Transporte
del Canad4, Airbus y Boeing.

COSCAP-UEMAO (Unién Econémica y Monetaria del Africa
Occidental) inicié sus operaciones en 2006 y esté integrado
por Benin, Burkina Faso, Cote d’lvoire, Guinea-Bissau, Mali,
Mauritania, Niger, Senegal y Togo. Cuenta actualmente

con seis inspectores regionales. La Comisién de la UEMAO
proporciona a la OACI 600 000 USD para la contratacion
de personal. La Comision financia directamente los gastos
de viaje y de otra indole.

COSCAP-GS (Estados del Golfo) inicid sus operaciones en
2006 y est4 integrado por Bahrein, Emiratos Arabes Unidos

y Kuwait. Se han asignado a este COSCAP un experto en
operaciones de vuelo y otro en aeronavegabilidad. Se han
elaborado reglamentos armonizados basados en los requisitos
conjuntos de la aviacién, que se estan adaptando actualmente
a los requisitos de la Comision Europea (CE). Se proporciona
instruccion a los Estados miembros vy la financiacién anual es
de unos 600 000 USD.

COSCAP-CEMAC (Comunidad Econémica y Monetaria

del Africa Central) inicié sus operaciones en 2008 y tiene
como Estados miembros a Camerun, Chad, Gabon, Guinea
Ecuatorial, Republica Centroafricana, Republica del Congo

y Sao Tomé y Principe. Cuenta actualmente con cuatro
funcionarios; la Comisién CEMAC y los Estados miembros
proporcionan una financiacion de aproximadamente 1 millén
de USD.

COSCAP-SADC (Comunidad para el desarrollo del Africa
Meridional), que existe desde 2008, estéa integrado por Angola,
Botswana, Lesoto, Malawi, Mauricio, Mozambique, Namibia,
Republica Democrética del Congo, Seychelles, Sudéfrica, Swazilandia,
Tanzania, Zambia y Zimbabwe. Con el objetivo de crear una
organizacién de vigilancia de la seguridad operacional para la
SADC, este COSCAP cuenta con un experto en operaciones de
vuelo apoyado por dos inspectores regionales. Se han elaborado
reglamentos y textos de orientacion armonizados. El presupuesto
de 2011 es de unos 400 000 USD.

El Sistema regional de cooperacion para la vigilancia de

la seguridad operacional (SRVSOP) inici¢ sus operaciones
en 2001 como organizacion regional de vigilancia de la
seguridad operacional. Sus Estados miembros son Argentina,
Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Cuba, Ecuador, Panama,
Paraguay, Per(, Uruguay y Venezuela. El programa SRVSOP
esta integrado con la Oficina regional de la OACI en el Peru
donde algunos especialistas de la OACI proporcionan apoyo
a la Oficina regional y al SRVSOP. La financiacién anual es
de unos 400 000 USD y permite contar con un especialista
en cada campo de operaciones de vuelo, aeronavegabilidad
y otorgamiento de licencias al personal, ademas del personal
de apoyo. Los Estados miembros, Airbus y la empresa CAE
proporcionan financiacion al SRVSOP.
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Organizaciones regionales de vigilancia de la seguridad
operacional (RSOO)

El Programa universal OACI de auditoria de la vigilancia de la de Estados pueden colaborar e intercambiar recursos para
seguridad operacional (USOAP) revel6 que cierto nimero de mejorar su capacidad de vigilancia de la seguridad operacional.
Estados miembros de la OACI experimentaba dificultades para  Existen actualmente ocho RSOO que han sido creadas y
resolver sus deficiencias en materia de seguridad operacional desempenan sus operaciones en diversas regiones del mundo.
debido a una falta interna de financiacién, recursos técnicos y

personal cualificado. Entre las realizaciones mas recientes de las RSOO figura la
Organizacion de vigilancia de la seguridad operacional del
Como medida para proporcionar una solucién viable a Grupo del Acuerdo de Banjul (BAGASOO) y la Agencia de
este antiguo problema, la OACI tomd la iniciativa de crear investigacion de accidentes (BAGAIA) conexa. El Programa
organizaciones regionales de vigilancia de la seguridad de ejecucion integral AFI (ACIP) constituye otra realizacion.

operacional (RSOO) mediante las cuales los grupos
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Se proporciond también apoyo para facilitar el futuro
establecimiento de una RSOO para la region de Africa
nororiental (Eritrea, Etiopia, Somalia y Sudan), asf como
la region de la Comunidad para el desarrollo del Africa
meridional (SADC). Se prevé que estas RSOO sean
plenamente operacionales en los préximos anos.

En el caso de las RSOO existentes, en 2010 la OACI proporciond
también a la Oficina de seguridad operacional del Pacifico
(PASO) seminarios de instruccion abarcando la vigilancia de
explotadores extranjeros, la vigilancia general de la seguridad
operacional y el desarrollo de los mecanismos de financiacion
para asegurar su eficaz funcionamiento.

., <«
Implantacion w
ﬂ

En relacion con el mismo tema, se actualizard en 2011 una
orientacion nuevamente revisada sobre creacion y gestion
de las RSOO en el Manual de vigilancia de la seguridad
operacional (Doc 9734), Parte B, de manera que abarque
amplio asesoramiento sobre el establecimiento de un
mecanismo de financiacién seguro para una RSOO.

Ademas, la OACI celebrara en octubre de 2011 en su Sede
un simposio sobre las RSOO, con la participacion de partes
interesadas en las RSO0 y los COSCAP de la OACI, incluidos
Estados importantes e instituciones donantes.

f
!
i
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Organizaciones regionales de investigacion de
accidentes e incidentes (RAIQO)

Las organizaciones regionales de investigacion de accidentes
e incidentes pueden facilitar la implantacién de sistemas

de investigacion de accidentes e incidentes proporcionando
economias de escala mediante participacién comuin en los
recursos financieros y humanos necesarios, lo que permite

a los Estados cumplir sus obligaciones en materia de
investigacion para lograr un sistema mas seguro de transporte
aéreo internacional.

En marzo de 2011 se publicé el Manual sobre organizaciones
regionales de investigacion de accidentes e incidentes

(Doc 9946) a raiz de una recomendacion formulada

durante la Ultima Reunién departamental AlG. Dicho

manual proporciona orientacién sobre la creacion y gestion

de una RAIO y describe las obligaciones y responsabilidades
de sus Estados miembros.

Situacién de la seguridad operacional de la aviacién mundial 2011

Los objetivos principales de una RAIO consisten en:

a) asegurar el establecimiento de una organizacion
regional de investigaciéon de accidentes e
incidentes de aviacién que cuente con
financiacién adecuada, capacitacién profesional
y sea independiente e imparcial;

b) asegurar que todos los accidentes e incidentes
de aviacion se investiguen de conformidad con
las disposiciones del Anexo 13 — Investigacion
de accidentes e incidentes de aviacion, de la OACI;

c) intensificar la cooperacién, eliminando la
duplicacién de esfuerzos; y

d) aumentar el intercambio de informacion.

Un sistema regional de investigaciéon debe ser “independiente”
y ser percibido como tal. Es necesario asegurar que exista

una neta separacién entre la organizacion responsable de las
investigaciones y las autoridades de aviacién civil encargadas
de la reglamentacion vy la vigilancia de la seguridad operacional,
asi como otras organizaciones cuyos intereses podrian entrar en
conflicto con las tareas asignadas a la autoridad de investigacion.

Un acuerdo que establezca una RAIO debe registrarse en
la OACI, seguin lo dispuesto en el Articulo 83 del Convenio
de Chicago.
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Iniciativas de
seguridad operacional

Se describen a continuacién medidas en curso de la
OACI encaminadas a introducir mejoras relacionadas
con la seguridad operacional en una amplia gama de
campos, mientras la Organizacion sigue actualizando
plenamente sus SARPS en todas las areas pertinentes
basandose en los analisis de riesgos y los datos
mas recientes.
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Logros en materia de asistencia

El espiritu de cooperacién de los Estados miembros de la OACI

siempre ha quedado demostrado mediante proyectos de

asistencia financiera y técnica que han permitido elevar el
nivel de la seguridad operacional de la aviacion civil mundial.
En los parrafos siguientes figuran ejemplos de algunos de los
logros en materia de asistencia de Estado a Estado que han
producido resultados positivos relacionados con la seguridad

operacional de la aviacion.

we India

La Airport Authority of India y la OACI organizaron
programas de instruccién en las areas de gestion

y seguridad aeroportuarias para personal de otros
Estados miembros, incluidos Filipinas, Mauricio,
Nigeria, Sudéfrica, Tailandia, Tayikistan y Uganda.
En el contexto de dichos programas, la OACI otorgo
becas a personal procedente de Bangladesh,
Mauricio, Nigeria, Santa Lucfa y Zimbabwe.

<@, Republica de Corea

Corea ha contribuido un total de 510 000 USD a
programas de la OACI para apoyo especializado

y mejoras de la seguridad operacional de la
aviacion desde 2006. Corea ha elaborado diversos
instrumentos para la seguridad operacional de

la aviacion basados en Internet en versiones
internacionales que fueron distribuidas, a titulo
gratuito, a méas de 40 Estados miembros de la
OACI. Desde 2003, Corea ha aportado

1 000 000 USD a grupos y programas regionales,
incluidos los COSCAP.

U Francia

La Direccion General de Aviacién Civil (DGAC) ha
estado proporcionando asistencia durante varios
anos a Camboya para elaborar reglamentos para
la certificacién de aerédromos y ha proporcionado
instruccion a inspectores de aerédromos de Camboya.
Como resultado de ello, se han certificado los
aeropuertos de Phnom Penh y Siem Reap.

Durante los Ultimos dos afos, Francia y la Comisién
Europea han proporcionado fondos a Ucrania, lo
que permitird contratar y capacitar a tres nuevos
inspectores para la Administracién de Aviacion
Civil de Ucrania.

La DGAC de Francia concert6 arreglos de
cooperacion con otros Estados en la esfera de la
vigilancia de los explotadores de servicios aéreos,
entre los cuales figuran Argelia, Emiratos Arabes
Unidos, Filipinas, Kazajstan, Libia, Marruecos,
Mauritania, Oman, Qatar y Yemen.

Situacién de la seguridad operacional de la aviacién mundial 2011
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Logros en materia de asistencia

% Estados Unidos

Cuatro organismos federales de los Estados Unidos
han proporcionado recientemente asistencia a
proyectos de aviacion civil. El Departamento de
Transporte, mediante la iniciativa Safe Skies For
Africa, financié dos seminarios practicos regionales
sobre investigacion de accidentes e incidentes en
Botswana y Senegal y, en colaboracion con la OACI,
organizé dos cursos de capacitacion para instructores.
Estos cursos permitieron formar a nuevos instructores
de paises africanos subsaharianos que imparten
cursos para inspectores de seguridad operacional
de la aviacion en las especializaciones de
aeronavegabilidad y operaciones de vuelo.

La Administracion Federal de Aviacion (FAA)
proporciond asistencia a los Estados miembros
del organismo de vigilancia de la seguridad
operacional y la seguridad de la aviacion civil de
la Comunidad de Africa Oriental asignando dos
instructores de seguridad de vuelo en Entebbe
(Uganda) para que ofrezcan sus conocimientos
e impartan instruccion en el puesto de trabajo.
La FAA concertd acuerdos con varios paises para
reforzar la seguridad operacional de la aviacion,
incluidos Brasil, China, India y México, asi como
la Unién Europea y la Comision Latinoamericana
de Aviacion Civil.

e La Agencia de comercio y desarrollo de los EE.UU.
(USTDA) otorgé fondos a la administracién
— aeroportuaria nacional de Haiti a raiz del terremoto
de 2010. La USTDA esta proporcionando casi
1 000 000 USD a Viet Nam para que pueda
o cumplir las normas de la OACI. La USTDA ha
— ~  establecido acuerdos de cooperacién técnica
o |Dilateral con Chinay la India y ha otorgado
= — subsidios a esta Ultima para instruccion de
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funcionarios de vigilancia reglamentaria.

La Millennium Challenge Corporation (MCC), un
organismo de ayuda exterior del Gobierno de los
EE.UU., ha seleccionado las mejoras en materia
de seguridad operacional de la aviacion y exige
gue los paises asociados apliquen reformas de
politicas junto con los proyectos de infraestructura.
La MCC esté invirtiendo 183 000 000 USD en
Mali para modernizar y ampliar el aeropuerto
internacional de Bamako-Sénou y para reforzar

la seguridad operacional de la aviacion civil y la
gestion aeroportuaria, asi como 6 000 000 USD
en Tanzania para mejorar el aeropuerto de la isla
de Mafia con objeto de aumentar su capacidad en
materia de turismo para generar ingresos.

Situacién de la segurida

ﬁ Australia

Cuatro organismos gubernamentales de Australia
participan en programas de cooperacion y
asistencia para Estados de la regién Asia Pacifico,
en particular Indonesia y Papua Nueva Guinea.
Dichos organismos son el Departamento de
infraestructura y transporte, la Autoridad de
seguridad operacional de la aviacion civil, la
Oficina de seguridad operacional del transporte
de Australia y Airservices Australia. Los programas
de cooperacién y asistencia refuerzan la seguridad
operacional de la aviacién regional mediante
actividades de instruccién, con instructores y
mentores, y creacion de capacidad.

Ademas, la Oficina de seguridad operacional

del transporte de Australia ha trabajado con

otras agencias de investigacion en la region
Asia-Pacifico y ha proporcionado a sus vecinos
regionales instruccién para investigadores, asf
como asistencia en materia de investigacion de
accidentes. Airservices Australia inicié el Foro de
seguridad operacional del Pacifico sudoccidental
para proveedores regionales de servicios de
navegacion aérea y sigue apoyandolo. Esta medida
ha tenido un efecto positivo en la seguridad
operacional del transporte aéreo regional, ha
intensificado la sensibilizacién respecto a la
seguridad operacional del transporte aéreo y ha
aumentado la notificacion y analisis de incidentes.

“

Australia apoya también la Oficina de seguridad
operacional del Pacifico (PASO), una organizacion
de cooperacioén regional para la vigilancia de

la seguridad operacional, creada para asistir a
sus Estados miembros a fin de que satisfagan
sus obligaciones internacionales. En su

calidad de miembro de la PASO, Australia esta
proporcionando apoyo financiero y asistencia
practica a la misma.

-
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@ Singapur

La Academia de aviacion de Singapur, division de
instruccion de la Administracion de Aviacion Civil,
ha ofrecido instruccién durante mas de medio siglo
a mas de 3 400 personas procedentes de méas

de 160 palises, 1 300 de las cuales han recibido
becas otorgadas por el Gobierno de Singapur.

En su calidad de miembro de COSCAP-SEA,
Singapur ha asignado a expertos técnicos

para proporcionar a otros miembros de
COSCAP-SEA asistencia e instruccién en
operaciones de vuelo, seguridad operacional en
la cabina, aeronavegabilidad, sistemas de gestion
de la seguridad operacional y procedimientos

de auditoria; ademas, Singapur ha aportado

642 000 USD Unicamente para la instruccién.

A nivel internacional, Singapur ha contribuido a
la elaboracion y perfeccionamiento de las normas
internacionales de seguridad operacional y ha
participado activamente en la planificacién de
contingencias para emergencias de salud publica
de alcance internacional.

y 4

® ) Japon

Japon ha organizado seminarios sobre ATM y
planificacion aeroportuaria en los que participaron
23 funcionarios de aviacién civil procedentes de
14 paises de Asia, Oceania y Africa.

La Oficina de Aviacion Civil del Japon (JCAB)
envid a 15 expertos a cinco paises del sureste
asiatico a fin de proporcionar asistencia técnica
en areas especializadas de control de transito
aéreo y sistemas de navegacion aérea. Otros
cinco expertos fueron enviados por la JCAB
para proporcionar asistencia y apoyo técnicos
en relacion con la seguridad de las operaciones
de vuelo.

u Union Europea

La UE ha financiado y organizado varios proyectos
de asistencia técnica internacional. Se han
organizado programas de cooperacién en gviacion
civil con paises vecinos y con Estados de Africa,
Asia y América Latina. La asistencia técnica de

la UE esté dirigida principalmente a Estados y
organizaciones regionales que carecen de recursos
o de conocimientos técnicos, con miras a mejorar
el nivel de la seguridad operacional.

Cabe mencionar como ejemplos la elaboracion
de proyectos de asistencia técnica para apoyar

a Estados de los Balcanes occidentales a fin de
que implanten los reglamentos de la UE relativos
a la seguridad operacional de la aviacion. La UE
esta actualmente elaborando varios proyectos en
Africa, Asia meridional y el sureste asiatico. Para
muchas de estas actividades, la OACI es un socio
importante de la UE.

Desde el punto de vista de la ejecucion concreta
de estos proyectos, la Agencia Europea de
Seguridad Aérea (AESA) ha desempefado una
funcion creciente, en estrecha cooperacion con
la Comisién Europea.

— Situacion delaseguridad operacional de la aviacién mundial 2011
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Logros en materia de asistencia

Banco Europeo de Inversiones

En su calidad de institucién de financiacion de la

UE, el BEI ha proporcionado financiacion a largo
plazo, incluidos 72 mil millones de € a proyectos
dentro de la UE en 2010. Los proyectos en el sector
de transporte aéreo tienen como objetivo cumplir las
normas internacionales de seguridad operacional.
Entre los recientes proyectos financiados por el BEI
figuran proyectos de mejoras aeroportuarias en Dublin
(Irlanda); Chisinau (Moldova); Beijing (China); y
Amsterdam (Paises Bajos).

El BEI ha financiado también proyectos ATM
encaminados a reforzar la seguridad de vuelo, la
eficiencia y la capacidad de transito aéreo. Entre los
proyectos recientes en esta esfera figuran proyectos
de mejoramiento de los sistemas de navegacion
aérea en Espana y Portugal y asistencia a ASECNA,
el proveedor de servicios para 19 paises africanos
con miras a lograr la armonizacion con el plan de
navegacion aérea para Africa, de la OACI.

<
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Grupo del Banco Mundial

El GBM es una fuente de asistencia financiera y
técnica a paises en desarrollo mediante préstamos
a bajo interés, subvenciones y crédito libre de
interés. En 2010, el GBM asisti6 y apoy6 a
determinados paises para méas de 30 proyectos
en el sector de transporte aéreo y 28 acuerdos

de inversion, alcanzando un volumen total de
inversiones en el sector de transporte aéreo de
1,25 mil millones USD. Africa sigue siendo un
centro de atencion especial, habiéndose elaborado
y ejecutado en dicho continente varios proyectos
de seguridad operacional del transporte aéreo y
seguridad de la aviacion. Mediante dichos proyectos
se financiaron reformas de la reglamentacion, la
creacion de capacidad y la infraestructura.

En respuesta al trafico creciente en Oriente Medio,
el GBM financi6 infraestructura aeroportuaria. A
raiz del terremoto en Haiti, otorgd una subvencion
de emergencia de 65 millones USD para reparar
infraestructura esencial, incluidos el aeropuerto y
los sistemas de control de transito aéreo. En Asia,
el GBM apoyd proyectos de infraestructura para
fomentar el comercio, el turismo y el crecimiento
econoémico. En Rusia y la Republica Dominicana, el
GBM financi6 proyectos aeroportuarios y en Africa y
América Latina facilité la financiacién de aeronaves.
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Los fabricantes de aeronaves contribuyen significativamente a
programas de seguridad operacional de la aviacion mundial.
Se resumen a continuacion las aportaciones de Boeing y Airbus

a recientes programas relacionados con la seguridad operacional.

Boeing proporciond expertos técnicos y empresarios
a peticion de las autoridades de aviacion civil de

la Argentina y los Emiratos Arabes Unidos para
facilitar la preparacion de una evaluacién de la
seguridad aerondutica internacional (IASA) prevista
por la FAA de los EE.UU. El apoyo proporcionado
por Boeing contribuyé al éxito global de estas
evaluaciones, permitiendo a ambos Estados recibir
una habilitacion IASA de Categoria 1, lo que significa
que satisfacen las normas de la OACI.

Boeing y la USTDA han estado trabajando juntas
durante los Ultimos cuatro afos para que la
Administracién de Aviacién Civil de Viet Nam
pudiese establecer una estructura y un marco
juridicos para la aviacion a fin de satisfacer las
normas de la OACI.

Boeing ha estado proporcionando asistencia
técnica a Filipinas durante cuatro anos; ademas,
en 2011, trabajo con la Administracién de
Aviacion Civil para la contratacion de una firma
de constructores externos con objeto de asistir

a Filipinas a prepararse para una futura mision
IASA de la FAA.

Ademas, Boeing contribuy6 hasta 50 000 USD a
cada COSCAP como apoyo a la ejecucion, con lo
que las aportaciones a los COSCAP han alcanzado
un total de 180 000 USD al afio. Al combinarse
con otros casos de financiacion, Boeing ha aportado
un total anual de 230 000 USD a iniciativas de

la OACI.

Airbus considera la navegacion basada en la
performance (PBN) como una de las mejores
soluciones a los problemas de seguridad
operacional, tales como las salidas de pista y el
impacto contra el suelo sin pérdida de control

y como método para optimizar el acceso a

los aeropuertos en condiciones de seguridad
operacional y de manera eficiente. Quovadis es

la empresa de servicios de operaciones de vuelo

de Airbus y se concentra en elaborar operaciones
de vuelo para optimizar el uso de aeronaves y del
espacio aéreo. Quovadis ha estado trabajando para
la introduccién de procedimientos PBN a nivel
mundial mediante apoyo a Estados, de manera que
las necesidades de la industria correspondieran a
las de la seguridad operacional.

En cooperacién con la Escuela nacional de aviacion
civil (ENAC) y la Direccion General de Aviacion

Civil (DGAC) de Francia, Quovadis ha estado
participando en diversos programas para implantar
procedimientos de performance de navegacion
requerida (RNP). Quovadis y Filipinas han acelerado
un proyecto para implantar procedimientos RNP

en 12 aeropuertos; ademas, Quovadis, la India

y la ENAC estan trabajando en cooperacién para
introducir la RNP en el aeropuerto de Cochin.

La organizacién Airbus ha aportado 50 000 USD
anualmente a los tres COSCAP de Asia-Pacifico
para cubrir los costos de instruccion y consultores

a corto plazo, asi como financiar proyectos para la
Comunidad de Estados Independientes y el Sistema
Regional de Cooperacion para la Vigilancia de la
Seguridad Operacional de América Latina.

Situacién de la seguridad operacional de la aviacién mundial 2011
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Logros en materia de asistencia

‘Q) Fundacion para la seguridad

operacional de los vuelos

La FSF ha finalizado recientemente una actualizacion
importante de su juego de material para la reduccién
de accidentes en la aproximacion y el aterrizaje

distribuyéndolos a titulo gratuito a Estados miembros
de la OACI, junto con un estudio sobre salidas de pista.

La FSF ha organizado también un Simposio sobre
inspeccion funcional en vuelo para analizar las
verificaciones en vuelo y el riesgo que representan
en relacion con la seguridad operacional, con la
participacion de personal procedente de 41 paises.
El simposio se concentré en un tema que no se
habia examinado oficialmente antes y dio lugar a
la formulacion de recomendaciones compartidas

y mejores practicas que pueden consultarse en el
sitio Web publico de la FSF.

Ademas, la FSF llevé a cabo una mision especial
a Sudéan del Sur a solicitud del Programa Mun-
dial de Alimentos de las Naciones Unidas para
evaluar las deficiencias en el sistema de control
del transito aéreo. Se determinaron los problemas
de seguridad operacional y la FSF trabajé con la
OACI, con partes interesadas y con donantes para
sensibilizarlos al respecto, lo que permitio resolver
los problemas inmediatos antes de la inauguracion
del nuevo Estado.
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Direccion de cooperacion
técnica de la OACI

Mediante proyectos de asistencia de la TCB, las
administraciones de aviacion civil de varios Estados
miembros de la OACI han recibido apoyo para
actualizar su legislacion, reglamentos y procedimientos
a fin de lograr una vigilancia eficiente y efectiva de
la seguridad operacional de la aviacion. La TCB de
la OACI ha proporcionado asistencia técnica y ha
administrado acuerdos de servicios con Estados con
miras a reforzar la seguridad operacional de la
aviacion. Como ejemplos de ello, la TCB ha estado
trabajando con Panama para modernizar el aeropuerto
internacional de Tocumen, con un proyecto de

100 millones USD, lo que permitié que el aeropuerto
llegara a ser uno de los aeropuertos focales mas
importantes de América Latina.

LLa TCB ha trabajado con Venezuela en las esferas de
infraestructura aeroportuaria y sistemas de gestion del
transito aéreo con proyectos que ascendieron a mas
de 200 millones USD.

En el Pert, se han mejorado los servicios de vigilancia
del transito aéreo mediante un proyecto de cooperacion
técnica con la TCB para la adquisicién e instalacion
de ocho radares secundarios, un centro de control
de transito aéreo y un sistema de comunicacion.

La intervencion de la TCB y ASECNA ha permitido
gue se proporcionaran servicios de navegacion
aérea en condiciones de seguridad operacional para
la celebracién del dia de independencia de Sudan
del Sur en julio de 2011.

Varios Estados miembros han establecido programas
de instruccién mediante becas para paises en
desarrollo administrados por la TCB. Ademas, ésta
administra arreglos de cooperacion mediante los
nueve COSCAP que proporcionan asistencia en
materia de vigilancia de la seguridad operacional
de la aviacion a varios Estados a nivel regional.
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SAFE: Fondo para la seguridad
operacional de la aviacion

Durante el dltimo decenio, el programa de seguridad Con objeto de movilizar los recursos para abastecer
operacional de la aviacion de la OACI ha experimentado el Fondo SAFE, la OACI ha establecido una estrategia
un crecimiento y una reorientacién importantes. de solicitacion de aportaciones de Estados donantes,
del sector privado, asi como de miembros de la
Teniendo esto presente, la OACI ha creado un mecanismo sociedad civil.
financiero que permitiria recibir y aplicar contribuciones
voluntarias de los Estados y otros donantes de manera Hasta la fecha, el Fondo SAFE ha recibido
responsable, coherente, transparente, eficiente y oportuna, 1 033 735 USD del Grupo ABIS, Camer(n,
minimizando al mismo tiempo los costos administrativos. China, Fiji, Francia, Italia, Mauricio, México,
Dicho mecanismo recibié el nombre apropiado de Nigeria, Paises Bajos, Pakistan y Repiblica
Fondo SAFE. de Corea. La Federacion de Rusia ha prometido
una aportacién anual de 119 364 USD y los
Los fondos que recibe SAFE se utilizan para: Estados Unidos 1 000 000 USD.

* Asistencia a corto plazo a Estados que afrontan
problemas significativos de seguridad operacional
y carecen de medios para elaborar y aplicar planes
de medidas correctivas.

* Proyectos de seguridad operacional compatibles con
el objetivo estratégico de seguridad operacional de
la OACI, pero que no pueden financiarse plenamente
mediante el presupuesto del programa regular de
la OACI.

* Planificacion de contingencias, que permite a la OACI
actuar inmediata y efectivamente ante problemas
urgentes de seguridad operacional y como respuesta
a sucesos imprevistos.
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Red de colaboracion y asistencia en
seguridad operacional (SCAN)

Durante la Conferencia de alto nivel sobre seguridad operacional,
de la OACI, en marzo de 2010, se propuso crear un grupo para
incrementar la transparencia e intercambiar informacion.

Partiendo de esta propuesta, se cred la Red de colaboracion y
asistencia en seguridad operacional (SCAN) para que facilitara y
coordinara el intercambio de informacion relativa a la seguridad
operacional en relaciéon con proyectos y actividades de
asistencia financiera y técnica.

SCAN constituye un nuevo canal de comunicacion para
contactos entre donantes y proveedores de asistencia respecto
a proyectos en curso y la planificacién de necesidades para
futuras actividades de asistencia. Mediante dicha red, pueden
encontrarse donantes para proyectos vélidos, permitiendo a
los posibles donantes determinar dénde se necesita asistencia.
Asi, los donantes y los proveedores de asistencia evitan la
duplicacion de esfuerzos que consume fondos y exige tiempo.

r T

SCAN esta compilando una lista de los programas de
asistencia existentes y los proyectos de asistencia propuestos
que necesitan financiacion, basandose en un anélisis de los
datos relacionados con la seguridad operacional procedentes
de diversas fuentes. Entre los participantes en SCAN

figuran coordinadores de organismos gubernamentales,
grupos regionales, fabricantes, instituciones financieras y
organizaciones de aviacién que proporcionan asistencia
financiera o técnica relacionada con la aviacion civil.

La OACI esté trabajando con los Estados para elaborar planes
de accién especificos encaminados a resolver deficiencias en
materia de vigilancia de la seguridad operacional mediante
analisis basados en los riesgos. Por intermedio de SCAN,

se intercambian los resultados de dichos anélisis, asf como
informacién sobre posibilidades de asistencia.

=2
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Programa de seguridad
operacional en la pista

La aviacion cuenta con notables logros en materia de seguridad
operacional, registrdndose menos de cuatro accidentes por millén
de salidas en el mundo entero. No obstante, el indice mundial
de accidentes ha permanecido practicamente constante durante
el Ultimo decenio; los accidentes relacionados con la pista siempre
han constituido el grupo més importante.

Por consiguiente, es importante reforzar la seguridad
operacional en la pista para lograr el objetivo de reducir
constantemente el indice mundial de accidentes, asi como
el nimero correspondiente de victimas mortales, a pesar del
crecimiento previsto en el trafico aéreo en el futuro préximo.

Asi, la comunidad de aviacion internacional ha hecho un
llamamiento a la OACI para que demostrara liderazgo en el
esfuerzo por reducir el nimero de accidentes e incidentes
relacionados con la pista. Mediante su programa de seguridad
operacional en la pista, la OACI coordinara las medidas
mundiales encaminas a reforzar la seguridad operacional

en la pista.

El analisis del pasado nos indica que los accidentes se deben
normalmente a factores relaciones con multiples aspectos
del sistema aerondutico. Por consiguiente, en el programa

de seguridad operacional en la pista de la OACI se aplica

un método multidisciplinario que exige colaboracién entre

las autoridades de reglamentacién, asi como las partes
interesadas en gestion del transito aéreo, operaciones
aeroportuarias, operaciones de vuelo y, asimismo, el sector
de disefio y fabricacion.

. LAY
r1|-.
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El objetivo consiste en compartir las mejores practicas y
otros métodos innovadores elaborados por expertos en
seguridad operacional de la aviacién con objeto de reducir
continuamente los riesgos que surgen en el despegue y el
aterrizaje, fases criticas de los vuelos.

Como parte del programa de seguridad operacional en la
pista, la OACI organizé en su Sede en mayo de 2011 un
Simposio mundial sobre la seguridad operacional en la pista
(GRSS). Los temas del GRSS, que se basan en principios
de gestion de la seguridad operacional, se relacionan con
la evaluacién de los riesgos y el examen de las medidas
de reduccién que pueden reforzar la seguridad operacional
mediante mayor normalizacion, colaboracién entre todas
las disciplinas operacionales pertinentes, el intercambio de
informacion sobre seguridad operacional y la aplicacion de
soluciones técnicas con miras a resolver los problemas de
seguridad operacional en la pista.

A raiz de dicho Simposio, se establecié un marco para una
serie de seminarios practicos regionales sobre seguridad
operacional en la pista, habiéndose obtenido el compromiso
de organizaciones asociadas respecto a un apoyo y una
participacién continuos. Dichos seminarios regionales
abordaran los temas del Simposio mundial sobre la seguridad
operacional en la pista, permitiendo que se tomen medidas
regionales especificas mediante el intercambio de informacién
y la determinacion de las mejores préacticas para reforzar la

seguridad operacional en la pista.
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Mejoras en los aerddromos

La OACI creé en 2008 un Equipo especial sobre rozamiento
en la superficie (FTF) de caracter mundial, integrado por
representantes de ocho Estados y cinco organizaciones
internacionales. Los participantes en el FTF representan los
intereses de aeropuertos, lineas aéreas, pilotos, controladores
de transito aéreo y fabricantes de aeronaves.

Se ha creado el FTF en respuesta a diversos problemas
conexos de rozamiento en la pista de los aeropuertos y
eficacia del frenado de las aeronaves. Por ejemplo, los
actuales dispositivos de medicién del rozamiento en la pista,
cuando se utilizan en superficies contaminadas por nieve
sélida o fundente, a menudo producen resultados poco
fiables. Ademas, es urgente notificar el estado de la superficie
de la pista de manera mas normalizada, de modo que las
tripulaciones de vuelo puedan utilizar la informacion para
determinar caracteristicas seguras y eficaces de actuacion
de sus aeronaves durante el despegue y el aterrizaje.

El objetivo del FTF consiste, por consiguiente, en examinar
y actualizar las especificaciones internacionales para la
evaluacion, medicion y notificacion de las caracteristicas de
rozamiento en la superficie de la pista. Desde su creacion,
el FTF ha finalizado propuestas de enmienda a las
disposiciones mundiales, entre otras cosas:

e Anexo 14—Aerédromos,
Volumen |I—Diseno y operaciones de aeréddromos

e Anexo 15—Servicios de informacion aeronautica

Se ha preparado también una circular sobre Evaluacion,
medicion y notificacion de las condiciones en la superficie
de la pista, que contiene la informacién mas reciente sobre
el rozamiento y aspectos conexos. La fase 2 del mandato del
FTF comenzara dentro de poco y se concentrara en elaborar
un formato mundial para la notificacion de las condiciones
en la pista, asf como una taxonomia comun en relacién con
todas las disposiciones de la OACI.

4 Estudio STEADES de la IATA, 2010.
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Danos causados por objetos extranos (FOD) Ha quedado
demostrado que los FOD redundan en costos directos anuales
de 920 millones USD para las lineas aéreas. Se ha estimado
que las cifras correspondientes a los FOD en todo el sector se
sittian en 12 mil millones USD a escala mundial aplicando
los mismos criterios de investigacién®. Los FOD representan
también un riesgo importante posible para la seguridad
operacional de las aeronaves y las operaciones aeroportuarias,
como ha quedado demostrado el 25 de julio de 2000 cuando
fallecieron por causa de los FOD 100 pasajeros, nueve
miembros de la tripulacién y cuatro personas en tierra.

En respuesta a una solicitud del 37° periodo de sesiones

de la Asamblea, la OACI ha iniciado un programa de trabajo
encaminado a elaborar disposiciones armonizadas para regir
el uso de los sistemas automatizados de deteccién de los
FOD. Entre los objetivos del programa figuran una definicion
y una taxonomia de los FOD convenidas a escala mundial,
asi como su efectiva integracion en los sistemas de gestion
de la seguridad operacional en los aeropuertos.

El area de seguridad de extremo de pista (RESA) constituye
un elemento sumamente importante para reducir el nimero
de victimas y los dafos causados por aterrizajes largos. Por
consiguiente, se estan elaborando SARPS vy textos de orientacion
nuevos y enmendados para el Anexo 14, Volumen |, que
entrarén en aplicacion en 2012. Estas medidas reforzaran el
requisito de contar con una RESA e introduciran instrumentos
conexos de reduccién de accidentes.

Con objeto de intensificar las medidas de prevencion de
incursiones en la pista, se estan considerando actualmente
diversas propuestas relativas a barras de parada y su
utilizacién. Se prevé que pasen a ser, asimismo, aplicables
en 2012 SARPS nuevos y enmendados para el Anexo 14,
Volumen |, para fortalecer el enfoque holistico respecto a las
medidas de prevencion de incursiones en la pista.
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Mejoras en el mecanismo de
investigacion de accidentes

En respuesta a recomendaciones formuladas por la Reunién
departamental de investigacion y prevencién de accidentes
(AIG) en 2008, la 10a edicion del Anexo 13 pasé a ser
aplicable el 18 de noviembre de 2010.

Entre las enmiendas relativas a la seguridad operacional de la
aviacion figuran las siguientes:

¢ Revisién de la definicién “accidente” para abarcar los
sistemas de vehiculos aéreos no tripulados.

* Investigacion de incidentes graves de aeronaves con una
masa minima de 2 250 kg.

* Nuevas disposiciones relativas a la administracion de las
recomendaciones en materia de seguridad operacional.

* Proteccién del contenido de los sistemas registradores de
imagenes en el puesto de pilotaje a bordo de las aeronaves.

Posibilidad de que el publico tenga acceso, mediante
los informes finales, a las ensefianzas adquiridas sobre
seguridad operacional.

Exigencia de que se notifiquen a la OACI, a partir de
ahora, los datos sobre seguridad operacional de aviones
de reaccién muy livianos.

El hecho de anadir las disposiciones sobre investigacion de
accidentes relacionados con sistemas de vehiculos aéreos
no tripulados e incidentes graves aumentara la informacion
disponible sobre las causas y factores que contribuyen a
dichos sucesos.

Siguiendo mas de cerca las recomendaciones relativas a la
seguridad operacional, entre tanto, permite un mejor acceso
a la informacién sobre medidas de reduccién de accidentes
relacionadas con deficiencias en materia de seguridad
operacional, determinadas ya sea durante la investigacion
de accidentes o en estudios sobre seguridad operacional.

Al poner los informes finales al alcance del publico, la comunidad

de transporte aéreo intensificara la difusion de las ensefianzas

adquiridas a escala mundial y mejorara las medidas conexas de

relaciones publicas y de divulgacion.

En otra recomendacién de la Reunién departamental AIG/08
se pidié a la OACI que elaborara orientacion relativa a politicas
y procedimientos para la realizacién de investigaciones de
accidentes e incidentes a fin de asistir a los Estados que
carecen de documentacién pertinente, segliin lo determinado
por las auditorias USOAP de la OACI.

Por consiguiente, el Manual de politicas y procedimientos
de investigacion de accidentes e incidentes (Doc 9962)

ha sido elaborado por la OACI y se publicara a corto plazo.
La orientacién esté presentada como un instrumento de
implantacion para la elaboracién del manual estatal de
politicas y procedimientos de investigacion y corresponde a
las précticas internacionales. El Doc 9962 se elaboré a fin
de proporcionar a los Estados un documento que pudiesen
utilizar como plantilla; asf, podran introducir su material
especifico en un documento que contiene politicas y
procedimientos apropiados, lo que asegurara que se cumplan,
durante las investigaciones, las disposiciones del Anexo 13.

El Doc 9962 permitira a los Estados aplicar las disposiciones
enunciadas en el Anexo 13—/nvestigacion de accidentes e
incidentes de aviacion.

Situacién de la seguridad operacional de la aviacién mundial 2011
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Investigacion y recomendaciones
sobre registradores de vuelo

Una combinacién del progreso de los sistemas de aeronave

y de la tecnologia de registradores de vuelo, ademas de las
ensenanzas adquiridas a partir de investigaciones de accidentes
recientes, ha alertado a la comunidad de transporte aéreo
nuevamente respecto a la importancia de la disponibilidad

de los datos registrados.

Por consiguiente, el Grupo de expertos sobre registradores
de vuelo (FLIRECP) ha emprendido una amplia revisién de
las disposiciones relativas a los registradores de vuelo y ha
presentado nuevas enmiendas y recomendaciones sobre las
propuestas siguientes:

Fuentes de energia de reserva para registradores que se activen
automaticamente y proporcionen 10 minutos de funcionamiento
del registrador de la voz en el puesto de pilotaje cuando su
alimentacion eléctrica normal quede interrumpida. Esto dio lugar
a una propuesta de enmienda para el Anexo 6.

Registradores de vuelo eyectables, que se consideraron
como opcién que permite que se cuente con los datos

del registrador cuando sea dificil localizar los restos de la
aeronave. Si la aeronave se encuentra en una posicién
inaccesible, el registrador serfa eyectado. El transmisor de
localizacion de emergencia (ELT) se activaria para transmitir
la posicion del registrador (y por ende de los restos de la
aeronave) en tierra o en el mar. Los registros de los datos
de vuelo y de la voz en el puesto de pilotaje se obtendrian
en cuanto se recupere el registrador eyectable. Este asunto
es todavia objeto de examen.

Transmision continua o activada de los datos de vuelo, que
permite obtener los datos de vuelo para la investigaciéon de
accidentes o facilitar la localizacion y recuperacién de los
registradores de a bordo. Se reconocié que era también posible
una utilizacién mas eficaz de los informes regulares de posicién
de la aeronave, enviados como parte de los mensajes de control
de las operaciones aeronauticas (AOC) por sistemas de
direccionamiento e informe para comunicaciones de aeronaves
(ACARS), asf como una utilizacién operacional més amplia de
la vigilancia dependiente automéatica — contrato (ADS-C). Dichas
medidas permitirian acelerar la busqueda y salvamento y la
recuperacién de los registradores de a bordo después de los
accidentes. Siguen en curso la labor del Grupo de trabajo sobre
la transmision activada de los datos de vuelo (TTFDWG) y el
examen de este asunto.
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Nueva tecnologia para proteger los datos de vuelo y facilitar
la localizacion y recuperacion de los registradores de vuelo de
a bordo; este tema se ha analizado. Dos de las soluciones a
corto plazo propuestas consistian en ampliar la duracion de
la emision de las balizas de localizacién submarinas (ULB) a
90 dias en lugar de 30, utilizando baterias perfeccionadas e
instalando ULB de baja frecuencia sujetadas a la célula para
mejorar la propagacion de la sefal acustica. Esta opcion dio
lugar a propuestas de enmienda para el Anexo 6—0peracidn
de aeronaves.

Debido a la falta de datos suficientes para la investigacion

de accidentes de helicopteros pequenos utilizados para
operaciones comerciales, se propusieron enmiendas al

Anexo 6 para introducir sistemas de registradores ligeros
para estos helicépteros. Dichos sistemas ligeros de registro
estan disefiados especificamente para aeronaves pequenas
respecto a las cuales no existe actualmente ninguna exigencia
relativa a registradores de a bordo.



. T PO . . . «<
Implantacion: Iniciativas técnicas en materia de seguridad operacional 'ﬁ

Adelantos en materia de
cenizas volcanicas

La erupcién del volcan Eyjafjallajokull en abril de 2010 paralizé
las operaciones de aeronaves en las partes occidental y
septentrional de la Region Europa (EUR) y las porciones
orientales de la Regidn Atlantico septentrional (NAT) durante
numerosos dias, lo que llevo a la OACI y a la comunidad de
aviacién en su conjunto a tomar medidas de emergencia.

Anadiéndose a los esfuerzos en curso, que se habian
emprendido en el marco de la vigilancia de los volcanes en
las aerovias internacionales (IAVW), y con la asistencia del
Grupo de operaciones para vigilancia de los volcanes en las
aerovias internacionales (IAVWOPSG), la OACI estableci6 un
equipo especial de emergencia inmediatamente a raiz de la
erupcion del Eyjafjallajokull para facilitar la elaboracion de
un marco mundial de gestion de los riesgos para la seguridad
operacional. Esto permitié determinar, a corto plazo, niveles
de vuelo seguros para las operaciones en el espacio aéreo
contaminado por cenizas volcanicas.

El Grupo especial internacional sobre cenizas volcanicas
(IVATF) esta integrado por miembros de 16 Estados y 14
organizaciones regionales o internacionales que representan
a fabricantes de células y motores, autoridades de
reglamentacion de la seguridad operacional de la aviacion,
explotadores de servicios aéreos, autoridades meteoroldgicas
y la comunidad cientifica, junto con la OACI.

Después de elaborar recomendaciones a corto plazo relativas
a la densidad de las cenizas (por medio de teleconferencias
de emergencia durante la erupcién), que permitieron que, a
titulo excepcional, las aeronaves efectuaran operaciones en el
espacio aéreo contaminado por cenizas volcanicas, el IVATF
celebrd su primera reunién en la Sede de la OACI en julio

de 2010. Eligié a un coordinador del programa y estableci6
cuatro subgrupos [Ciencia (SCI), Coordinacién IAVW, Gestion
del transito aéreo (ATM) y Aeronavegabilidad (AIR)].

El orden del dia de la reunién del IVATF de julio de
2010 abarcaba lo siguiente:

-
* Resena de la experiencia adquirida con la e ‘t

erupcion del volcan Eyjafjallajokull.

* Examen de los planes regionales
de emergencia y las ke
respuestas operacionales y ¥
a los encuentros con ¥ -
cenizas volcanicas, i
las notificaciones y
los avisos.

P

v

L

¢ Elaboracion de umbrales de concentracion de cenizas.

* Mejora de los sistemas de deteccion de cenizas y
métodos para evitarlas.

* Mejora y armonizacion de los modelos de dispersion de
cenizas y su presentacion visual.

Basandose en este orden del dia, el grupo de trabajo apoyd
la adopcion de 25 objetivos, que examinan actualmente
los cuatro subgrupos. El grupo de trabajo sigue adelantando
éu ’gglﬁjo y habra celebrado su segunda reunion en julio

e .

Se convoco el 20 de septiembre de 2011 una reuniéon del Equipo
para enfrentar el desafio de las cenizas volcanicas (VACT), con
la participacion de funcionarios superiores de determinados
Estados y organizaciones internacionales que habian sido
invitados. El VACT examind la labor realizada por el IVATF a
partir de julio de 2010 y se comprometié a apoyar a la OACI
para resolver las cuestiones pendientes, seglin lo necesario,
con objeto de progresar de manera uniforme y coherente y,
finalmente, en condiciones de seguridad operacional.

Desde una perspectiva regional, la respuesta de la OACI
consistié en examinar y actualizar plenamente los planes de
contingencias regionales en materia de cenizas volcanicas
en Europa y Atlantico septentrional (EUR/NAT), de la OACI.
Ademas, se han proporcionado a la Oficina EUR/NAT textos
de orientacion como apoyo a ejercicios operacionales.

Medidas recientes

\qUIL ]
0 de las cenizas volcanicas ‘I
| ]
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Sistemas de gestion de riesgos
asociados a la fatiga

Hasta este ano, las Ginicas normas internacionales existentes
para la gestion de la fatiga en las operaciones de vuelo se
relacionaban con limitaciones prescriptivas del tiempo de
vuelo y periodos de servicio. Sin embargo, se esta aceptando
cada dia mas el apoyo cientifico y operacional de los sistemas
de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS) como
medio para una gestion mas amplia de los riesgos asociados
a la fatiga.

En los pocos casos en que los Estados han permitido que
algunos explotadores de servicios aéreos aplicaran un FRMS,
lo han hecho sin requisitos minimos aceptados a nivel
internacional, lo que ha dado lugar a lo siguiente:

» Ventajas operacionales injustas de las que parecen gozar
algunos explotadores.

* Falta de uniformidad en la aplicacién de los FRMS.

* Dificultades que impiden que las autoridades de
reglamentacion evalden y vigilen los FRMS debidamente.

En respuesta a estas inquietudes, la OACI creé un equipo
especial FRMS integrado por 35 cientificos, funcionarios

de reglamentacion, explotadores de servicios aéreos y
representantes de la industria. El equipo especial formul6
una propuesta de normas y métodos recomendados (SARPS)
relativos a los FRMS, asi como textos de orientacién de
apoyo. La propuesta reemplazo las normas actuales relativas
a las limitaciones prescriptivas de tiempo de vuelo y periodos
de servicio por los nuevos SARPS para determinar las
responsabilidades de los Estados al establecer reglamentos
de gestion de la fatiga en general. En otros SARPS, se
describen los requisitos minimos para un FRMS.

La propuesta de SARPS relativos a los FRMS fue examinada
por los Estados y aceptada por la Comisién de Aeronavegacion.
El Consejo la adopto en mayo de 2011 y las normas tendran

Basandose en la labor del Equipo especial FRMS, se han
elaborado también textos de orientacion detallados para
apoyar los SARPS FRMS bajo forma de dos manuales
complementarios: uno para explotadores de servicios aéreos
y otro para los Estados. Ambos pueden consultarse a titulo
gratuito en Internet.

En la Guia de implantacién de FRMS para explotadores de
servicios aéreos, elaborada con la IATA e IFALPA, figuran
informacion y ejemplos acerca del modo de aplicacion de
los requisitos minimos en las operaciones. EI Manual FRMS
para autoridades de reglamentacién proporciona informacién
relacionada con el procedimiento de vigilancia reglamentaria
de los FRMS.

Con objeto de introducir las nuevas disposiciones FRMS,
la OACI organiz6 su primer simposio FRMS en agosto de
2011, seguido inmediatamente de la tercera reunién anual
del foro FRMS. Dichos acontecimientos abarcaron cuatro
dias de intercambio de informacion entre los participantes,
cuyo niimero fue superior a 500, y fueron muy pertinentes
tanto para autoridades de reglamentaciéon como para
explotadores de servicios aéreos.

A raiz del simposio FRMS y en asociacion con la IATA e
IFALPA, la OACI esta presentando seminarios FRMS regionales,
el primero de los cuales tendra lugar en Londres en noviembre
del presente afno. Los seminarios FRMS regionales tienen por
objeto destacar el enfoque actualmente aceptado a nivel mundial
para los FRMS y las implicaciones para las autoridades de
reglamentacion y los explotadores de servicios aéreos en lo
que atanie a la vigilancia y la aplicacion. Se prevén seminarios
FRMS en cada region de aqui a finales de 2012.

A fin de que la comunidad de aviacién esté mejor informada y
se proporcione facil acceso a recursos FRMS, se ha preparado
para el sitio Web publico de la OACI un area especial relativa a

i in de que los Estados y explotadores
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Operaciones con tiempo de
desviacion extendido

El Equipo de trabajo especial sobre operaciones (SOTF) concluyd
la redaccién de las normas relativas a operaciones con tiempo
de desviacién extendido (EDTO) y las present6 a la Comision
de Aeronavegacion (ANC) de la OACI que concluyd su examen
preliminar. Dichas normas se han enviado para consulta a
Estados y organizaciones internacionales.

EDTO constituye una evolucién de los vuelos a grandes
distancias de aviones bimotores (ETOPS) y se basa en
las mejores préacticas del sector y los conocimientos
adquiridos de las operaciones de aviones bimotores.
Basicamente, en los SARPS propuestos el Capitulo 4,
seccion 4.7, se divide en vuelos de mas de 60 minutos
respecto a un aerédromo de alternativa en ruta y
operaciones con tiempo de desviacion extendido.

Las disposiciones propuestas relativas a vuelos de mas
de 60 minutos, sin tener en cuenta EDTO, exigirian que
los explotadores de servicios aéreos contaran con:

¢ Control de operaciones.

e Despacho de vuelo.

* Procedimientos operacionales.

e |dentificacion de aerédromos de alternativa en ruta.

e Suministro a la tripulacion de vuelo de la informacién
mas reciente sobre los aerddromos de alternativa en
ruta identificados, incluidas la situacion operacional
y las condiciones meteoroldgicas.

Representacion grafica de EDTO genérico

Intervalo de desviacion

(en tiempo) 60 min

(p. €., 75, 90, 180 min)

Las disposiciones propuestas para aprobaciones EDTO siguen
la estructura de las actuales disposiciones ETOPS, donde el
Estado del explotador debe aprobar el umbral de tiempo vy el
tiempo de desviacion maximo apropiados para un explotador
con determinado tipo de aeronave. En comparacién con

las actuales disposiciones relativas a aviones bimotores, no
existen requisitos adicionales. El umbral de tiempo y el tiempo
de desviacién maximos seran nuevos para las aeronaves con
mas de dos motores, que normalmente tienen un tiempo de
desviacion maximo equivalente a su alcance maximo debido
principalmente a la redundancia en el sistema. Los Estados
pueden optar por restringir el tiempo de desviacion maximo
basandose en la falta de experiencia de un explotador en
materia de vuelos a grandes distancias. Ademas, el umbral de
tiempo aprobado marcaré el punto mas allé del cual deberan
cumplirse requisitos adicionales, tales como la reevaluacion
de los aerédromos de alternativa en ruta.

Umbral . L L.
Tiempo de desviacion maximo

de vuelo
¢ Procedimientos OPS
e Instruccién

de alternativa

1
1
1
1
1
1
1
: - Aviones bimotores:
1
1
1
1
1
1

v
Valor fijo

e Control OPS y despacho

¢ |dentificacion de aerédromo

Verificacion de alternativas
por encima de las minimas 1

Establecido por el Estado
(segun tipo de aeronave)

I »
T | »

|

I

Aprobacion EDTO

Aprobacién EDTO
Sistemas significativos para EDTO
Combustible critico EDTO

|

|

! |
! |
! |
Verificacion de alternativas 1
|

|

1

|

|

por encima de las minimas
, * Aviones bimotores:
| - Programa de mantenimiento
| - Especificar aerédromo de alternativa
v en plan de vuelo ATS v

Aprobado por el Estado
(segun explotador y
tipo de aeronave)
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Respuestas mundiales coordinadas
a emergencias en materia de
sanidad publica

Desde 2003, cuando el sindrome respiratorio agudo severo
(SRAS) redujo el nimero de pasajeros que viajaban a partir de
ciertos aeropuertos de Asia a un sexto de los niveles normales,
se han comprendido mejor y reconocido debidamente los
efectos econémicos, sociales y médicos de las emergencias en
materia de sanidad publica.

La OACI ha estado trabajando con la Organizaciéon Mundial
de la Salud (OMS), la Asociacion del Transporte Aéreo
Internacional (IATA), el Consejo Internacional de Aeropuertos
(ACI) y otros para elaborar nuevas disposiciones y orientacion
de apoyo a fin de facilitar el tratamiento de emergencias en
materia de sanidad publica en los documentos siguientes:

e Anexo 6—O0peracion de aeronaves

e Anexo 9—~Facilitacion

* Anexo 11—Servicios de transito aéreo
e Anexo 14—Aerddromos

* Procedimientos para los servicios de navegacion aérea—
Gestion del transito aéreo

Esta orientacion permite a los Estados y proveedores de
servicios proteger la seguridad de vuelo, reducir los riesgos
para la sanidad publica y minimizar las repercusiones
financieras negativas debidas a emergencias imprevistas
en materia de sanidad publica.

Con la reciente adopcion del enfoque de observaciéon continua
(CMA) respecto a las actividades del Programa universal

OACI de auditorfa de la vigilancia de la seguridad operacional
(USOAP), se incluiran ahora, como parte del procedimiento
USOAP, preguntas sobre la planificacién de la preparacion
para emergencias en materia de sanidad publica.

Una de las principales dificultades para una gestién eficaz de
las emergencias en materia de sanidad publica consiste en la
diversidad de dichos sucesos. Las emergencias de esta indole
exigen medidas coordinadas de diversas partes interesadas, por
lo que reviste particular importancia una comunicacién eficaz
entre las autoridades del Estado responsable de la sanidad
publica y de la reglamentacién de la aviacién. La experiencia
indica que es necesario incrementar dicha capacidad de
comunicacién antes de que pueda elaborarse un plan de
emergencia en materia de sanidad publica para la aviacion.

Asistencia directa a los Estados mediante CAPSCA

Con objeto de que los Estados puedan planificar mas
facilmente la preparacion para las emergencias en materia
de salud publica que afectan a la aviacion, la OACI organiza
seminarios tedricos y practicos y visitas de asistencia a
Estados y a sus aeropuertos internacionales mediante

el Proyecto de arreglos de cooperacién para prevenir la
propagacion de enfermedades transmisibles mediante los
viajes aéreos (CAPSCA).

Puede obtenerse informacion adicional sobre CAPSCA en su sitio
web www.capsca.org
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Navegacion basada en la
performance (PBN)

La evolucién de los sistemas de navegacion aérea, con
los adelantos en la automatizacion del puesto de pilotaje,
proporcionan un medio para que las aeronaves naveguen
con mayor precision sin tener que sobrevolar ayudas para
la navegacion basadas en tierra. Esta capacidad se llama
“navegacién de area” o RNAV.

El concepto PBN ha facilitado la implantacion de la RNAV
mediante la introduccion de especificaciones de performance
de navegacién aplicables mundialmente. Asi, la capacidad de
navegacion puede preverse faciimente, dado que se refuerza
la seguridad operacional al mejorar el franqueamiento de

obstaculos, el margen vertical sobre el terreno y la separacion
entre aeronaves. La PBN es un elemento esencial para la
seguridad operacional en la pista al proporcionar orientacion
lateral y vertical a practicamente cualquier pista como método
econdmico en lugar de las aproximaciones que no son de precision.

La implantacién de la PBN ha crecido rapidamente, como
se indica en la figura siguiente, donde el nimero de
aproximaciones PBN aprobadas antes de junio de 2011

se representan con color azul, mientras que las que se han
aprobado después del 1 de enero de 2011 se representan
con color rojo.

NuUmero de procedimientos de aproximacion PBN implantados por

region de la ONU en aeropuertos internacionales

Il e eneode 2008 [ En junio de 2011

+164%
+83% +94%
. o
Africa Asia

Europa

+38%

+155%
+34%
Ameérica Latina América Oceania
y el Caribe del Norte
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Considerando que las operaciones PBN (PBN OPS) exigen que
se aprueben las aeronaves y las tripulaciones de vuelo de
conformidad con especificaciones de actuacion debidamente
definidas, los controladores tienen un elevado grado de
confianza en que las aeronaves que efectlian operaciones
por rutas PBN navegaran con precisién, manteniendo sus
trayectorias asignadas. Esto reduce las cargas de trabajo
para los controladores y les permite concentrarse en otras
tareas de modo que se refuerza la seguridad operacional.

Diversos grupos de expertos, grupos de estudio y equipos
especiales de la OACI han estado trabajando en colaboracién
para perfeccionar los SARPS y textos de orientacién que
apoyan la implantacién de la PBN. Entre los logros de 2011
cabe mencionar los siguientes:

1. Actividades de implantacién e instruccion

a. El equipo Go-Team constituye una medida de
cooperacion en la que participan la OACI, la
IATA y otros socios de la aviacién y asiste a los
Estados en la implantacién de la PBN. Hasta
la fecha, Go-Team ha realizado cinco visitas a
Alemania, Emiratos Arabes Unidos, Kenya,
México y Tailandia.

b. En 2011 se realizaron cuatro seminarios practicos
para familiarizar a los participantes con el disefio
del espacio aéreo en relacion con la implantacion
de la PBN. Estan previstos cuatro seminarios practicos
en Nueva Delhi, Ciudad de México, Paris y Kiev.

c. Para asegurar su disponibilidad en el futuro,
la OACI esta elaborando un seminario practico
de disefo de espacio aéreo, basado en iniciativas
de EUROCONTROL y la FAA.

d. Se ha elaborado un manual de aprobacion de
PBN OPS mediante cooperacién entre la OACI,
COSCAP-Sureste asiatico y la Civil Aviation Safety
Authority (CASA) de Australia.

2. Expertos y grupos de estudio

a. Grupo de expertos sobre procedimientos de vuelo por
instrumentos (IFPP).

e Operaciones de descenso continuo (CDO).
El Manual sobre CDO (Doc 9931) se ha finalizado y
puede consultarse en ICAONET y como publicacion
también.

* Trazado de tramos del radio al punto de referencia.

Los tramos del radio al punto de referencia (RF)
permiten incluir derrotas de vuelo en curva en los

Situacién de la seguridad operacional de la aviacién mundial 2011

procedimientos de llegada y aproximacion, mejorando
la utilizacién del espacio aéreo y permitiendo que se
elaboren procedimientos hacia las pistas o a partir de
las mismas que de otro modo se limitan a trayectorias
de vuelo lineales tradicionales o, en algunos casos,
en las que no se cuenta con ningln procedimiento de
reglas de vuelo por instrumentos (IFR).

b. Grupo de expertos sobre separacion y seguridad
operacional del espacio aéreo (SASP). EI SASP ha
finalizado recientemente su labor sobre nuevas minimas
preparadas especificamente para aeronaves con aprobacion
PBN. Estas minimas se publican en los Procedimientos
para los servicios de navegacion aérea — Gestion del
transito aéreo (PANS-ATM) a medida que se aprueben.
Ademés, el SASP ha aprobado también normas mejoradas
relativas a las variaciones de velocidad de las aeronaves
en el espacio aéreo oceanico.

c. Grupo de expertos sobre sistemas de navegacion
(NSP). La labor del NSP relacionada con la PBN se
concentra en actualizar el Manual sobre sistemas
mundiales de navegacion por satélite (GNSS)

(Doc 9849) de la OACI, incorporando terminologia
PBN, asi como la evolucién reciente en la esfera GNSS.

d. Grupo de estudio sobre navegacion basada en la
performance (PBN SG). El PBN SG esta trabajando
sobre nuevas especificaciones de navegacion que se
incluiran en la nueva edicion del manual PBN prevista
para 2012.

e. Equipo de trabajo sobre clasificacion de las aproximaciones
(ACTF). EI ACTF ha convenido ahora en un concepto
para que las clasificaciones de las aproximaciones sean
mas intuitivas para el piloto y para facilitar su futura
integracion en la documentacion de la OACI.

3. Programa de procedimientos de vuelo (FPP)

Hasta la fecha, el FPP ha impartido cursos de instruccién

en diseno de procedimientos PBN y RNP con autorizacién
obligatoria (RNP AR) a 133 personas procedentes de 22
Estados y administraciones. Ademas, en cooperacion con los
COSCAP asiéticos, el FPP organizé seminarios practicos sobre
implantacién de la PBN, que se concentraron en determinar
los impedimentos a dicha implantacién y asistir a los Estados
en la elaboracion de los planes de accion correspondientes.

En su fase 2 (1 de enero de 2013 - 31 de diciembre de 2017),
el FPP seguira sus actividades de instruccion e implantacién,
mencionadas anteriormente, desarrollando al mismo tiempo
mayor capacidad e impartiendo instruccién en validacion,
garantfa de la calidad y evaluacion de la seguridad operacional.
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Mercancias peligrosas (DG)

Se trasportan mercancias peligrosas (DG) por via aérea regular
y corrientemente por el mundo entero. En el Anexo 18 al
Convenio de Chicago — Transporte sin riesgos de mercancias
peligrosas por via aérea se exige que los Estados instituyan
procedimientos para la inspeccion y cumplimiento a fin de
asegurar que las mercancias peligrosas se transportan de
conformidad con los requisitos de las Instrucciones Técnicas
para el transporte sin riesgos de mercancias peligrosas por
via aérea (Doc 9284) de la OACI.

La asistencia estatal en materia de DG ha experimentado un
desarrollo considerable en los ultimos afios mientras que la
OACI sigue proporcionando informacion, instruccion y apoyo
esenciales en esta area primordial de la seguridad operacional
de la aviacién. La Organizacion esta también trabajando mas
estrechamente sobre nuevos desarrollos con socios importantes
tales como la Federacion Internacional de Asociaciones de
Pilotos de Linea Aérea (IFALPA) y la Federacion Internacional
de las Asociaciones de Expedidores y Asimilados (FIATA),
entre otras numerosas organizaciones participantes.

Entre las novedades mas recientes relativas a las DG figura

la 232 Reunidn del Grupo de expertos sobre mercancias
peligrosas (DGP/23), celebrada durante dos semanas en
octubre de 2011 para recomendar enmiendas al Doc 9284,
su suplemento y la orientacion sobre respuesta a emergencias
(ERG) de la OACI. Si el Consejo las aprueba, dichas enmiendas
se incorporaran en las ediciones de 2013 y 2014 de los
mencionados documentos.

La ERG, o “Libro rojo”, constituye la guia normalizada de la
industria para incidentes de aviacién imputables a las DG.

La OACI ha colaborado ampliamente con IFALPA para nuevas
revisiones de la ERG; ademas, unas revisiones adicionales de la
informacién sobre DG que debe proporcionarse a los pilotos
al mando probablemente figuraran en los programas de trabajo
de ambas organizaciones en 2012.

Entre otras actualizaciones de la orientacion llevadas a cabo
en 2011 figuran nuevos textos de referencia relativos al
transporte por via aérea de personas que hayan inhalado
material radiactivo. Esto consistié en una enmienda del

Doc 9284 elaborada en coordinacién con el Organismo
Internacional de Energia Atémica (OIEA) tras los tragicos
acontecimientos en la planta de energia nuclear de
Fukushima. Las revisiones a las instrucciones de embalaje
de Clases 3, 4, 5, 8 y 9 y Divisién 6.1 quedaron debidamente
reflejadas en la edicion 2011-12 del Doc 9284 al cabo de
prolongadas consultas.

Mirando hacia el futuro, la OACI llevara a cabo evaluacion
de riesgos para la seguridad operacional basandose en los
datos recopilados de accidentes e incidentes relacionados
con mercancias peligrosas. Asimismo, la Organizacion esta
elaborando marcos de competencia para el personal DG,
las baterias de litio y el transporte de DG por helicoptero.

Respecto a los nuevos y mejorados cursos ofrecidos, se lanzé
en 2011 la instruccion inicial DG sobre las Instrucciones
Técnicas de la OACI, celebrandose cursos en diversos paises
y en la Sede de la OACI. El programa comprende textos

de actualizacion procedentes de la publicaciéon Manual de
instruccion sobre mercancias peligrosas (Doc 9375) de la
OACI, revisada recientemente, asi como diversos cursos que
permiten a los Estados satisfacer los amplios principios que
figuran en el Anexo 18 y el Doc 9284.

También en 2011, la OACI se asoci6 con FIATA para el
nuevo Programa de instruccion DG para expedidores de
carga OACI/FIATA. También se esta preparando actualmente
la instrucciéon DG de nivel inspector estatal, que se lanzara a
principios de 2012.
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Requisitos de conocimiento del
idioma inglés en la aviacion

Posteriormente al primer simposio de la OACI al respecto en
2004, se ha determinado la existencia de disparidades en la
calidad y eficacia de las pruebas de competencia linglistica
como obstaculos importantes a la aplicacién eficaz de los
objetivos de la OACI en materia de seguridad operacional
relacionada con el idioma de la aviacion.

La decision de establecer un mecanismo de aprobacion de
pruebas linglisticas utilizadas para fines de otorgamiento de
licencias constituy6 una de las diversas medidas tomadas
por la OACI después de la publicacion de sus requisitos en
materia de competencia lingtistica (LPR) hace varios afios.
Tras amplias consultas, la Organizacion inicié en septiembre
de 2010 un programa para elaborar y aplicar un mecanismo
de aprobacién de pruebas de la OACI.

El Grupo de trabajo sobre el proyecto inicial de aprobacién
abarcaba miembros de la International Civil Aviation

English Association (ICAEA), la Federacion Internacional

de Asociaciones de Pilotos de Linea Aérea (IFALPA), la
Federacion Internacional de Asociaciones de Controladores
de Transito Aéreo (IFATCA), y la International Language
Testing Association (ILTA). Se encargo a dicho grupo de
trabajo que preparara el marco para el mecanismo de aprobacion.

Basandose en las observaciones recibidas cuando el
mecanismo se presentd por primera vez en una conferencia
de la OACI en Paris (diciembre de 2010), se amplié el grupo
de trabajo para recibir aportaciones de especialistas con
experiencia en la preparacién y aplicacion de pruebas de
conocimientos linglisticos para la aviaciéon. En todo momento
se tomaron medidas para asegurarse de que formaban parte
del grupo expertos en pruebas, operaciones y seleccion de
ejemplos de lenguaje hablado.

Dicho proyecto ha sido finalizado y los nuevos procedimientos
de aprobacion de pruebas de competencia linglistica fueron
oficialmente establecidos por la OACI el 3 de octubre de 2011.

50 Situacién de la seguridad operacional de la aviacién mundial 2011
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Nueva generacion de profesionales
aeronauticos (NGAP)

La OACI, sus Estados miembros y los principales socios

de la aviacién han aunado sus esfuerzos encaminados a
elaborar politicas para asegurar que se cuente con personal
competente suficiente para la gestion y mantenimiento del
sistema mundial de transporte aéreo en el futuro.

La OACI lanzé en 2010 varias de sus diversas iniciativas
relativas a la nueva generacion de profesionales aeronauticos
(NGAP), incluido un simposio NGAP realizado en Montreal

a principios de dicho afo. La Conferencia de alto nivel

sobre seguridad operacional (HLSC) de la OACI de 2010

y el 37° periodo de sesiones de la Asamblea de la OACI
recomendaron que los Estados apoyaran los objetivos de

las iniciativas NGAP de la Organizacion.

En el simposio NGAP de 2010 se propusieron medidas
concretas en dos campos: actualizacion y modificacion del
entorno de reglamentacién con miras a mejorar la eficacia y
eficiencia de la instruccion y capacitacion; y la movilizacion
de la comunidad de transporte aéreo para un esfuerzo comun
con miras a “revitalizar” la imagen de las profesiones en la
esfera de la aviacion.

Estos temas fueron tratados durante la reunién del afno pasado
por diez grupos de expertos distintos integrados por expertos
y especialistas que representan la gama completa de partes
interesadas en el transporte aéreo, incluidas las autoridades
de aviacion civil, lineas aéreas, proveedores de servicios

Una de las principales tareas en relacién con las iniciativas
NGAP consiste en dirigirse a los Estados, regiones

y la comunidad de aviacién mas amplia para obtener
aportaciones y consenso sobre las complejas soluciones

a los actuales desafios en materia de personal. Por dicho
motivo, se organizaron en 2011 cuatro conferencias NGAP
regionales en el marco del programa TRAINAIR PLUS de la
OACI, como sigue:

29 de marzo-1 de abril
18-20 de mayo
28-30 de junio

14-16 de noviembre

Incheon (Republica de Corea)
Marrakech (Marruecos)
Bucarest (Rumania)

Quito (Ecuador)

En cada caso, se present6 a los participantes un resumen
de las iniciativas NGAP mundiales y regionales en curso

o previstas. Grupos de expertos que representan areas
especificas del sistema de transporte aéreo analizaron
cuestiones NGAP. También hicieron otras presentaciones
representantes de Estados, organizaciones internacionales,
fabricantes de aeronaves, organizaciones universitarias y de
instruccion en aviacion, explotadores de lineas aéreas, ANSP
y organizaciones de mantenimiento.

Estan previstos para 2012 un seminario NGAP y otros
seminarios regionales destinados a la aviacién mundial.
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Apéndice 1:
Resena sobre el trafico

Resumen relativo al transporte aéreo comercial

En la figura y tabla que siguen se indican las salidas de vuelos comerciales regulares correspondientes a los afios 2005 a 2010.

Salidas de vuelos comerciales regulares: 2005-2010

14 000 000 —
A/A: xx% Crecimiento 2010/2009
xx% anual Crecimiento 2010/2005
12000 000 N —
\ Ameérica del Norte
A/A: 0,6% -2,7% anual
10000 000
Asia
A/A: +10,6% +7,9% anual
8000000

’/_y Europa

A/A: +2,6% +1,5% anual

6 000 000 —
/ América Latina y el Caribe

A/A: +13,0%  +3,9% anual

4 000 000

Oceania

" AA: +2,4%  -0,3% anual

2000000 i

Africa

A/A: +9.7%  +6,2% anual

0 L | | | | | |
2005 2006 2007 2008 2009 2010

Regi6n de la ONU 2005 2006 2007 2008 2009 2010 ggefg,f;gggtg

América del Norte 12174163 11653537 11923490 11482988 10689767 10624 134 -0,6%
Asia 5212 416 5747 063 6 251 806 6500555 6899 203 7629 403 +10,6%
Europa 6 739 640 6 959 274 7517 638 7589772 7080906 7263 218 +2,6%
América Latina y el Caribe 2459 928 2504 222 2614 748 2661184 2633385 2976 575 +13,0%
Oceania 1063 628 1074 095 1076 593 1 080 537 1025329 1050 120 +2,4%
Africa 751 220 752 761 830628 907 671 923 277 1013 063 +9,7%
Total 28400995 28690952 30214903 30222707 29251867 30556513 +4,5%
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K Apendice 1: Resefa sobre el trafico

Como esto indica claramente, América del Norte es la regién
con el mayor total de salidas durante los Ultimos seis anos.
Sin embargo, su volumen de trafico ha tendido a reducirse,
con una disminucién marginal entre 2009 y 2010, asf como
una disminucion anual media del 2,7% durante el periodo de
seis afnos.

El aumento del 7,9% del trafico anual medio en Asia durante
el mismo perfodo constituyé el porcentaje més elevado de
crecimiento registrado en todas las regiones. Asf, el volumen
del tréfico total de Asia en 2010 ocupd el segundo puesto
después de América del Norte.

Mientras Europa experimentd en 2010 un crecimiento del 2,6%
respecto al ano anterior, su tasa de crecimiento anual medio
durante el periodo 2005-2010 se situd en 1,5%. Por consiguiente,
el volumen del trafico de 2010 en Europa ocupo el tercer
puesto, después de las regiones América del Norte y Asia.

El tréfico en la regién América Latina y el Caribe ha aumentado
constantemente durante dicho periodo de seis anos, registrando
un indice medio de crecimiento anual del 3,9%, asi como un
crecimiento del 13,0% en 2010 respecto al ano anterior.

El trafico de Oceania sigui6 estable desde 2005
(disminucion anual del 0,3%).

Africa siguié contando con el menor ntimero de salidas,
pero esta registrando un volumen de trafico en constante
crecimiento, alcanzando un indice anual medio del 6,2%
dentro de la region.

Si bien el trafico comercial regular mundial experimentd una
disminucion del 3,2% en 2009, debido exclusivamente a

las repercusiones conjuntas y extraordinarias de la crisis
financiera mundial y el alza slbita y considerable de los
precios del petréleo crudo, los aumentos alcanzados en 2010
sobrepasaron no sélo las cifras de 2009, que habian quedado
afectadas por la crisis, sino también los totales del trafico de
2008, que no habfan sido afectados.

Mas concretamente, el aumento anual del 4,5% entre 2009
y 2010 produjo un volumen de trafico superior en un 1,1%
a los resultados de 2008. Si bien se trata de un crecimiento
considerable, cabe sefalar que no todas las regiones
experimentaron crecimiento entre 2008 y 2010 y que el
crecimiento logrado estaba concentrado en determinadas
regiones, entre ellas Asia, América Latina y Africa.

En la figura siguiente se ilustra la distribucion mundial del
trafico comercial regular regional en 2010. Como puede
observarse, América del Norte representa un tercio del trafico
mundial, mientras que Asia y Europa representan, cada una
de ellas, cerca del 25% del tréfico mundial. América Latina

y el Caribe representan el 10% del trafico mundial, mientras
que Oceania y Africa representan, individualmente, cerca del
3% del mismo.

Distribucion mundial del trafico comercial regular regional: 2010

Ameérica del Norte

Asia

América Latina y el Caribe

Oceania

Africa
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Resultados logrados por los aeropuertos

En esta seccién se presenta informacion bésica relativa a la
red mundial de aeropuertos.

En la tabla que sigue figura informacién relativa a los aeropuertos
comerciales segun el nimero de salidas. Mientras existen unos
3 850 aeropuertos comerciales en el mundo, sélo 15 de ellos
cuentan con més de 200 000 salidas al afio.

Apéndice 1: Resena sobre el trafico ?

Los aeropuertos de este grupo representan el 0,4% de los
aeropuertos comerciales, pero el 13% de las salidas. En total,
sélo 138 aeropuertos cuentan con méas de 50 000 salidas al
ano, lo que indica que la concentracion del tréfico se limita a
un numero relativamente pequeno de aeropuertos. Asi, menos
del 13% de los aeropuertos comerciales atienden a mas del
80% del trafico mundial.

Aeropuertos comerciales segun el nimero de salidas: 2010

Aeropuertos por grupo Salidas por grupo

> 200 000 0,4% 4107 601 13%
100 000 - 200 000 49 1% 6 906 526 23%
50 000 - 100 000 74 2% 5204739 17%
10 000 - 50 000 378 10% 8 531 525 28%
4 000 - 10 000 456 12% 2 844 693 9%
2 000 -4 000 489 13% 1377 274 5%
1 000 -2 000 649 17% 922 057 3%
<1000 1736 45% 662 098 2%
Total 3 846 100% 30 556 513 100%
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E Apéndice 1: Resena sobre el trafico

En la tabla siguiente se indican los 15 principales aeropuertos
clasificados segln las salidas comerciales regulares en

2010, asi como informacién sobre las salidas en 2009

y las diferencias en el trafico entre 2008 y 2009 y entre
2009 y 2010. Segun la tabla, el nimero de salidas para

los 15 aeropuertos principales aumenté en un 1,5% en

2010, después de haber disminuido en un 3,2% en 2009.
Asimismo, 10 de los 15 aeropuertos han experimentado

crecimiento en 2010, correspondiendo los aumentos més
importantes a ORD-Chicago (6,3%), PEK-Beijing (5,6%),
DTW-Detroit (4,9%) y CLT-Charlotte (4,3%). Ademas, los
aeropuertos de DEN-Denver y PEK-Beijing fueron los Unicos
en los que aumento el nimero de salidas entre 2008 y 2010,
mientras que los aeropuertos IAH-Houston y CDG-Paris
registraron, cada uno de ellos, una disminucién del 9%
durante el mismo periodo.

Los 15 principales aeropuertos clasificados seguin las salidas comerciales regulares: 2010

2010 2009

ATL Atlanta (Intl) Estados Unidos ~ América del Norte 469 268  -2,8% 482677  0,9%
ORD Chicago (O'Hare) Estados Unidos ~ América del Norte 437890  6,3% 411995  -7,3%
DFW Dallas/Ft. Worth (Intl) Estados Unidos  América del Norte 316 582 1,5% 311831 -2,6%
DEN Denver (Intl) Estados Unidos América del Norte 306 920 1,0% 303 970 0,6%
LAX Los Angeles (Intl) Estados Unidos  América del Norte 269 754 3,4% 260874 -10,3%
PEK Beijing (Capital) China Asia 257630  5,6% 243927 12,5%
IAH Houston (G.Bush Intl) Estados Unidos  América del Norte 253 887  -1,7% 258 233 -76%
CLT Charlotte Estados Unidos  América del Norte 243176 4,3% 233071  -27%
LHR Londres (Heathrow) Reino Unido Europa 236 754 2,0% 231999 -3,2%
CDG Paris (Charles De Gaulle)  Francia Europa 232932 -3)9% 242 295  -5,6%
FRA Frankfurt Alemania Europa 231 837 3,3% 224 324 -4,3%
DTW Detroit (Metro Wayne) Estados Unidos ~ América del Norte 221 760 4,9% 211 394 -55%
MAD Madrid Espana Europa 217 829 1,5% 214695  -55%
PHL Filadelfia (Intl) Estados Unidos  América del Norte 210890 -2,0% 215086 -3,0%
MSP Minneapolis/St. Paul (Intl) Estados Unidos ~ América del Norte 200492 -0,9% 202 266 -1,8%
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En la tabla que sigue se indica el nimero de aeropuertos
comerciales en cada regién, asi como la densidad del tréfico
expresada como nimero medio de salidas por aeropuerto.

Los datos corresponden a vuelos comerciales regulares en 2010.
Como se indica, el nimero de aeropuertos y el nimero promedio
de salidas por aeropuerto varian significativamente de una

Apéndice 1: Resena sobre el trafico r

region a otra. América del Norte y Europa tienen el mayor
promedio de nimero de salidas por aeropuerto. Ademas, el
mayor nimero de aeropuertos se halla en América del Norte
y Asia, contando cada una de ellas con mas de 900 aeropuertos
con vuelos comerciales regulares. Oceania y Africa, por su
parte, tienen cifras semejantes en ambas categorias.

Distribucion de los aeropuertos por region de las Naciones Unidas: 2010

Region de la ONU Ndmero de aeropuertos Namero promedio de salidas por aeropuerto

América del Norte 976
Asia 701
Europa 907
América Latina y el Caribe 521
Oceania 370
Africa 371
Total 3 846

10 885
10 361
8412
5713
2 834
2735
7 945
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Apéndice 2:

Analisis de accidentes—Transporte aereo comercial regular

En esta seccién se presenta un andlisis detallado de los Los datos utilizados en los analisis corresponden a aeronaves

accidentes durante 2010 y se examinan los accidentes que efectlian transporte aéreo comercial regular con una masa

ocurridos durante los Ultimos seis afios.

Categorias de casos de accidentes
de elevado riesgo

méaxima de despegue superior a 2 250 kg.

Basandose en un andlisis de los datos sobre accidentes Como se indica en la figura siguiente, estas tres categorias

correspondientes al perfodo 2005-2010, la OACI ha
elevado riesgo:
* sucesos relacionados con la seguridad operacional
en la pista®

¢ pérdida de control en vuelo
* impacto contra el suelo sin pérdida de control.

Distribucion de accidentes de elevado riesgo: 2005-2010

. Categorfas de elevado riesgo . Otros

Accidentes

Accidentes
mortales

Victimas
mortales 66%

34%

representan el 66% de los accidentes, el 73% de los
determinado tres categorias de casos de accidentes de accidentes mortales y el 66% de las victimas mortales.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

5 LLos sucesos relacionados con la seguridad operacional en la pista abarcan las siguientes categorias de la OACI correspondientes a casos de
accidentes: toma de contacto anormal en la pista, choque con aves, colision con el terreno, servicios de escala, salida de pista, incursién en
la pista, pérdida de control en tierra, colisién con obstéculos, aterrizaje demasiado corto o demasiado largo, aerédromo.
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Apéndice 2: Analisis de accidentes—Transporte aéreo comercial regular z
ﬂ

Se presenta a continuacion un resumen de la distribucién de

los accidentes, los accidentes mortales y las victimas mortales

relacionados con las tres categorias de sucesos de elevado
riesgo de 2005 a 2010.

Porcentaje relativo a todos los accidentes: 2005-2010

. Accidentes . Accidentes mortales . Victimas mortales

Relacionados con la
seguridad operacional
en la pista

Pérdida de control
en vuelo

Impacto contra el suelo
sin pérdida de control

0% 10% 20%

Los accidentes relacionados con la seguridad operacional
en la pista representan el 59% del total, el 29% de los
accidentes mortales y el 19% de las victimas mortales
correspondientes, notificados entre 2006 y 2010.

Mientras la categoria de pérdida de control en vuelo representa
Unicamente el 4% de los accidentes, esta categoria preocupa

30% 40% 50% 60% 70%

significativamente dado que representa el 22% de los
accidentes mortales y el 29% de las victimas mortales.

Asimismo, los accidentes relacionados con el impacto contra
el suelo sin pérdida de control representa Unicamente el 3%
de los accidentes, pero el 22% de los accidentes mortales y
el 17% de las victimas mortales.
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w Apéndice 2: Analisis de accidentes—Transporte aéreo comercial regular

Accidentes por region de las
Naciones Unidas en 2010

En la figura y la tabla que siguen, se indica el porcentaje de accidentes y
correspondientes victimas mortales segln la regién en que tuvieron lugar.

Accidentes por region del suceso: 2010

. Accidentes . Accidentes mortales . Victimas mortales

Africa
Asia

Europa

América Latina
y el Caribe

América del Norte

Oceania

0% 10% 20%

30% 40% 50% 60% 70%

17 24 24 16 35 5 121

Accidentes
Accidentes mortales 3 9 2
Victimas mortales 125 471 14

La distribucién regional de los accidentes es relativamente
uniforme, situandose entre el 13% y el 29% en cinco
regiones de las Naciones Unidas. Oceanfa, en que ocurre el
3% de los accidentes, constituye la Gnica excepcion.

Situacién de la seguridad operacional de la aviacién mundial 2011

5 0 0 19
97 0 0 707

Asia, regién con el mayor indice de crecimiento anual del
trafico durante el periodo 2005-2010 (véase la figura
precedente), registro el 20% de los accidentes, pero el 47%
de los accidentes mortales y el 67% de las victimas mortales.

Aungue América del Norte cuenta con el mayor volumen de
tréfico y con el nimero mas elevado de accidentes, no se
registré ninglin accidente mortal en la regién en 2010.



Tendencia de los accidentes 2005-2010

Apéndice 2: Analisis de accidentes—Transporte aéreo comercial regular w

En la figura siguiente se indica el niUmero de accidentes totales y mortales
relacionados con vuelos regulares comerciales durante el periodo 2005-2010.

Tendencia de los accidentes: 2005-2010
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Tendencia en materia de victimas mortales: 2005-2010
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El nimero de accidentes que ocurren
anualmente es méas o menos estable
desde 2005, situdndose en unos 120
sucesos por ano, lo que representa
un indice de accidentes relativamente
estable de aproximadamente cuatro
accidentes por millén de salidas,
como se indica en la figura de la
pagina 12 en la seccion Anélisis

de la seguridad operacional.

En 2010 se registré un aumento anual
del 7,1% del nimero total de accidentes
en el transporte aéreo comercial regular
en comparacién con 2009, mientras
que el trafico aumentd Unicamente en
un 4,5% durante el mismo periodo.
Como resultado de ello, el indice

de accidentes de 2010 aumento
ligeramente pasando de 3,9 a 4,0
accidentes por millén de salidas.

En la figura que sigue se indica el
numero de victimas mortales a raiz de
los mencionados accidentes mortales.
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