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LXXXVII REUNION DEL COMITE EJECUTIVO DE LA CLAC

(Mendoza, Argentina, 15y 16 de marzo de 2016)

Cuestion 6 del
Orden del Dia: Informe de la Trigésimo Quinta Reunion del Grupo de Expertos
GEPEJTA/35 (Peru, agosto de 2015)

(Nota de estudio presentada por la Secretaria)
Antecedentes
1. Como Adjunto a la presente se acompatfia el Informe de la Trigésimo Quinta Reunion del
Grupo de Expertos en Asuntos Politicos, Econdmicos y Juridicos del Transporte Aéreo (GEPEJTA/35),
llevada a cabo en la ciudad de Lima, Pert, los dias 25 al 27 de agosto de 2015.

2. En dicho documento se presenta un resumen de los temas tratados, las conclusiones
alcanzadas y las acciones propuestas.

Medidas propuestas al Comité Ejecutivo

3. Se invita al Comité Ejecutivo a examinar el documento adjunto y aprobar las propuestas
del Grupo de Expertos.
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TRIGESIMO QUINTA REUNION DEL GRUPO DE EXPERTOS EN ASUNTOS
POLITICOS, ECONOMICOS Y JURIDICOS DEL TRANSPORTE AEREO (GEPEJTA/35)

(Lima, Pera, 26 y 27 de agosto de 2015)

RESUMEN

Lugar y fecha de la reunion

1. El Grupo de Expertos en Asuntos Politicos, Econémicos y Juridicos del Transporte
Aéreo (GEPEJTA) celebr6 su Trigésimo Quinta Reunion los dias 26 y 27 de agosto de 2015, en la Sala
de Reuniones CLAC/OACI “Jorge Chavez”, en Lima, Pert.

Ceremonia de apertura

2. El Sr. Marco Ospina, Secretario de la CLAC, inicid la Reunion agradeciendo por el
apoyo recibido de la Autoridad Aeronautica Peruana. Asimismo, resalté la importancia de los temas a
tratar, destacando el trabajo de los Puntos Focales de cada Macrotarea, los mismos que, entre otras cosas,
presentarian el avance de sus tareas correspondientes al bienio 2015 — 2016.

3. Seguidamente, el Sr. Juan Carlos Pavic, Director de la Direccion General de Aviacion
Civil de Pert present6 su discurso de inauguracion, el mismo que figura como Adjunto 1 del presente
informe.

Coordinacion, Secretaria y Participantes

4. Actu6 como Coordinador de la reunion el Sr. Luis Arce, Coordinador de Politica Aérea
de la DGAC de Perd, asistido por el Secretario de la CLAC. Participaron 52 delegados representando a
13 Estados miembros, 1 Estado no miembro y 5 organismos internacionales. La lista completa de
participantes figura como Adjunto 2.

Orden del Dia

5. El Grupo de Expertos adopt6 el Orden del Dia presentado por la Secretaria, tal como se
detalla en el Adjunto 3 del presente Informe.
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Cuestion 1 del
Orden del Dia: Transporte vy Politica Aérea

Cuestion 1.1 del
Orden del Dia: Guia de orientacion para el 39° periodo de sesiones de la OACI

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/24 — Colombia

6. La Experta de Colombia presentd la Nota de Estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/24
relacionada a la participacion de la Comision en el 39° periodo de sesiones de la OACI (2016). Se refirid
en primer término, al Apéndice A de la nota C-WP/14260 presentada por la Secretaria en el Consejo de
la OACI, la misma que contenia el orden del dia para dicha Asamblea. De igual manera, se refirio6 al
proceso que sigue la CLAC previo a su participacion en las Asambleas y Conferencias Mundiales que
convoca la OACI (“Directriz de procedimiento) y sobre esto, sugirio al Grupo de Expertos:

e Analizar punto por punto el Orden del Dia provisional de la Asamblea e identificar si
hay lugar a incorporar nuevos aspectos al referido orden del dia, a fin de solicitarlo
pertinente a la OACI.

e Conformar un Grupo ad hoc en conjunto con la Secretaria de la CLAC, para trabajar en
las notas de estudio que recoja los intereses comunes de los Estados miembros de la
CLAC, a fin de presentar arménica y organizadamente una posicion regional en el 39°
Periodo de Sesiones de la Asamblea.

e Asignar compromisos a los Estados que deseen contribuir en la elaboracion de las notas
de estudio correspondiente.

e Coordinar una reunién de este grupo.

e Que la Secretaria de traslado de lo pertinente al Grupo AVSEC/FAL.

7. A continuacion la Secretaria, explicd en detalle el orden del dia provisional de la Asamblea,
de conformidad a cada una de las areas, esto es: Sesiones Plenarias, Comité Ejecutivo, Comisién
Juridica, Comision Econdmica, Comision Técnica y Comision Administrativa.

8. Durante el analisis del orden del dia, al ser consultado, el Secretario explico que la “Plancha
de la CLAC” estaba ya definida, conforme lo acordado en la Reunion de Jefes de Delegacion realizada
en la ultima Asamblea (Guatemala, noviembre de 2014), restando Unicamente que Jamaica oficialice su
participacion sobre la base del Acuerdo de Caballeros que tiene con Cuba y Republica Dominicana

9. Seguidamente, el Delegado de Brasil indicd que ya se confirmé la fecha de la Asamblea,
que seria del 27 de septiembre al 7 de octubre. Asimismo, expresé que su Administracion estaba
haciendo un seguimiento con preocupacién, porque en los Ultimos afios hubieron méas candidatos que
asientos y siempre se ha dicho que la Region Latinoamericana esta sobre representada, por lo que era
importante iniciar las negociaciones con suficiente tiempo de antelacion para mantener el statuo quo.

10. Por su parte, la Delegada de Peru hizo hincapié en la importancia de las coordinaciones que
se debe mantener con las Cancillerias de los Estados miembros. Al respecto, el Secretario record6 que
en la Reunion de Jefes de Delegacion ya se aprobo la estrategia a seguir, en la misma que, entre otros
temas, se establece el acercamiento con las Cancillerias por parte de las Autoridades Aeronduticas.

Conclusion

11. Sin més comentarios, acogiendo la sugerencia del Punto Focal, se reactivo el Grupo ad hoc
que se encargaria de desarrollar la “Guia de orientacidon” correspondiente, con el apoyo de la Secretaria,
quedando de la siguiente manera: Argentina, Brasil, Chile, Colombia (Ponente), Cuba, Guatemala,
Paraguay, Per(, Uruguay y Republica Dominicana. Este Grupo mantendrd una reunion presencial en la
ciudad de Lima, Per0, los dias 9 y 10 de diciembre de 2015.
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Cuestion 1.2 del
Orden del Dia: Proteccion al Usuario del Servicio de Transporte Aéreo

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/25 — Colombia

12. El Experto de Colombia presentd la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/25
referida a la Proteccion del Usuario de Transporte Aéreo. En primer lugar se refirid a los cambios que
se habian producido en Colombia a partir de la coordinacidn entre la Autoridad de Aerondutica Civil y
los demas organismos relacionados a la Proteccion al Usuario.

13. Especial énfasis hizo en los términos “retracto” en caso que en el plazo de 48 horas el
usuario desee hacer enmiendas, con un cargo menor de US$ 10 y US$ 50 para vuelos nacionales o
internacionales, respectivamente, y “desestimiento” aplicable en caso la persona ya no desee realizar el
viaje, con plazos de 15 y 8 dias de anticipacion, para vuelos nacionales e internacionales,
respectivamente, con un cargo del 10%, no aplicable para boletos promocionales. Ambas figuras, segun
informd, venian siendo aplicadas desde hace dos meses, teniendo una buena recepcion tanto de usuarios
como de lineas aéreas.

14, Sobre este tema, varios Expertos consultaron sobre la aplicacion del retracto y
desestimiento, particularmente respecto a la presentacion de justificativos y su validez para todas las
lineas aéreas, asi como para los términos de tiempo. Al respecto, el Experto de Colombia aclaré sobre
el cumplimiento de los plazos y que esto se aplicaba a todas las aerolineas que operen en territorio
colombiano.

15. Por su parte, el Representante de Chile se refirid a los principios orientadores de la
OACI en lo que concierne a aspectos antes, durante y después del viaje. Agregd, que lo ideal seria que
en todo el mundo se siga las mismas directrices y aunque esto no se cumplia, termind destacando la
importancia de la experiencia presentada por Colombia, sugiriendo que no se deberia caer en el sobre
proteccionismo al consumidor.

16. Seguidamente, el Experto de Costa Rica indicd que cualquier esfuerzo que se haga para
proteger al usuario es valido, pero se deberia tener muy claro el principio normativo para que sea efectivo
y evitar el gasto innecesario de tiempo y recursos. Recomendd asimismo, que aquellos que no hayan
implementado aun politicas en este aspecto preparen un documento y lo revisen antes con las aerolineas.

17. A continuacién, el Representante de Per( consider6 importante que tanto las aerolineas
como las empresas deberian dar informacion completa y detallada a los usuarios y pregunté al Experto
de Colombia si su norma consideraba dispensas por casos fortuitos. Por su parte el Experto de Colombia,
expresé que se lo hacia mediante reportes para tener la certeza y especificidad de los casos, cuando se
trata de fuerza mayor.

Conclusion

18. El Grupo encarg6 al Punto Focal la elaboracion de un Proyecto de Recomendacion
sobre esta materia y basado en su experiencia para analizarlo en la proxima reunion del GEPEJTA.

Cuestion 1.3 del
Orden del Dia: Seguimiento a tendencias de politica aerocomercial en la Regién

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/26CORRIGENDUM - Colombia

19. La Experta de Colombia presentd la Nota de Estudio CLAC/GEPEJTA/35-
NE/O6CORRIGENDUM relativa al Seguimiento de las tendencias de politica aerocomercial en la
Regidn, destacando que los Estados, en ejercicio de su soberania y atendiendo diversos criterios de
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politica tanto aerocomercial como nacional, proponen diversas opciones que se traducen en proyectos
de ley que buscan generar condiciones de conectividad, proteger a los usuarios y/o estimular los
mercados; es asi como han venido participando de diferentes proyectos y/o recomendaciones que merece
ser analizados para determinar las tendencias regionales en esta materia y que, no necesariamente,
cumplen con la motivacion que dio origen a la iniciativa dada las particularidades de este sector. En ese
sentido, presentd la Recomendacion de la Superintendencia de Control del Poder del Mercado,
promulgada el 13 de agosto de 2015 en Ecuador, en la que se exhortaba al Ministerio de Obras Publicas
a revisar las condiciones para la asignacion de rutas y frecuencias en el transporte doméstico, de tal
manera que, en la concesion de permisos y operacion de las aerolineas privadas se establezca la prioridad
de operar a destinos considerados estratégicos, inclusive si estos no fueran rentables, en combinacién
con rutas lucrativas, todo esto para compensar el esfuerzo financiero.

20. Asimismo, la Recomendacién contemplaba la regulacion tarifaria en el sector del
transporte aéreo de pasajeros y carga que garantice el acceso de los usuarios al servicio y exhortaba a la
Junta de Regulacién de la Ley Organica de Regulacion y Control del Poder del Mercado para que defina
los parametros en el establecimiento de politicas de precios en el sector.

21. En conclusién, esta Recomendacion sugeria la coordinacién de los dos Organismos para
establecer una politica de precios que se aplique al sector de transporte aéreo de pasajeros y cargay evite
precios predatorios.

22. Por otro lado, se refirid al Proyecto de Ley circulado en el Perl que promovia la
reciprocidad en los convenios aéreos y pretendia una adecuacién de los convenios internacionales de
aviacion comercial, dejando sin efecto los acuerdos, convenios o instrumentos internacionales que
otorguen derechos aerocomerciales a transportistas extranjeros, si al momento de suscripcion de los
mismos no se habia cumplido en la aplicacién del principio de reciprocidad equitativa o de una
compensacion econdémica equivalente, tal como lo establecia la Ley 27261 de Aerondutica Civil.

23. De igual forma, la Experta expresé que en Colombia cursaban varios proyectos de ley
en temas relativos a: Proteccion al usuario, Tarifas aéreas y Competencias de entidades concurrentes,
entre otros, lo que habia conminado a la Autoridad Aeronautica a robustecer su sistema de proteccién
al usuario y aumentar las sanciones pecuniarias, entre otra medidas.

24, Termind su presentacion, a tomar nota de la informacion presentada e intercambiar
puntos de vista, toda vez que las iniciativas sefialadas eventualmente podrian generar desequilibrios en
el sector, afectar a los usuarios y propender a condiciones de inseguridad juridica.

25. Durante el debate, el Experto de Per aclardé que este tema se mantiene Gnicamente
COmo un proyecto y, no se veia con objetividad que pueda promulgarse por ley y que lo mas probable
era que dicho proyecto fuera archivado.

Conclusion
26. Sin méas comentarios, el GEPEJTA tom0O nota de la informacion presentada por
Colombia y acord6 que, los Estados miembro que tengan conocimiento y/o informacién sobre temas

similares lo envien a la Secretaria para su analisis en la préxima reunion.

Cuestion 1.4 del
Orden del Dia: Panel de Regulacion del Transporte Aéreo

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/05 — Secretaria

217. La Secretaria presentd la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/05 en relacion al
Panel de Regulacion del Transporte Aéreo ATRP/13, que estaba previsto realizarse en Montreal,
Canada, los dias 1 al 4 de septiembre de 2015. En ese sentido, se invitd a los Expertos a revisar cada
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punto de la agenda, intercambiar puntos de vista y sugerir acciones para la participacién de la CLAC en
el referido Panel, en caso fuera necesario. Solicitando asimismo que, una vez terminado dicho Panel,
los Representantes que asistan presenten una retroalimentacion de los temas discutidos y sus
conclusiones, en la préxima reunion del GEPEJTA.

28. Iniciando el debate el Delegado de Chile considerd que el tema es complejo dado el
limitado tiempo y que los Estados que participaban en el Panel tenian distintos puntos de vista. A modo
de ejemplo, se refiri6 al Proyecto de Acuerdo Multilateral de liberalizacion, tema que como es
entendible, contempla diferentes opiniones.

29. Seguidamente, la Experta de Argentina apoyd lo expresado por Chile, agregando que
en el caso particular de su pais, ain habian temas que se continuaban discutiendo y la posicion argentina
era diferente respecto a la liberalizacion del transporte aéreo.

30. Los Expertos de Brasil y Venezuela apoyaron lo expresado por Chile y Argentina.
Conclusion:
31. Sin méas comentarios, el GEPEJTA tomo nota de la informacion presentada y acordd

Gnicamente, requerir a los Especialistas que participen en el Panel informen en la préxima reunién del
GEPEJTA sobre los temas discutidos y los acuerdos alcanzados.

Cuestion 1.5 del
Orden del Dia: Actualizacidon Res. A20-1 “Criterios y Directrices en materia de Politica
de Transporte Aéreo”

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/06 — Secretaria

32. La Secretaria present6 la Nota de Estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/06 referente a la
Actualizacion de la Res. A20-1 “Criterios y Directrices en materia de Politica de Transporte Aéreo”,
recordando que en la reunion del GEPEJTA/32 (La Habana, Cuba, abril de 2014), Colombia presenté a
consideracion de los miembros del Grupo un texto con modificaciones propuestas a la Res. A20-1,
ocasion en la cual el Grupo resolvi6 encargar a la Secretaria circular el proyecto de modificacion en
word para que los Estados puedan proponer cambios y encargar al Grupo ad hoc analizar el tema e
incluirlo en el Plan Estratégico.

33. A continuacidn, se refirié a la reunion del GEPEJTA/33 (Lima, Peru, abril de 2014),
donde el Grupo volvio a debatir sobre el tema y ante la falta de posturas sélidas por parte de los diferentes
Estados, acordd extender el plazo para recibir comentarios sobre el documento preparado por Colombia
en un maximo de 30 dias, para que éste en su calidad de Punto Focal elabore el Proyecto modificatorio
de dicha Resolucion, teniendo en cuenta también la Res. A38-14 de la OACI sobre “Declaracion
consolidada de las politicas permanentes de la OACI en la esfera del transporte aéreo”. Posteriormente,
en la Gltima reunion del GEPEJTA (Bogota, Colombia, marzo de 2015), se encargd a la Secretaria la
elaboracion de un “documento de trabajo” consensuado que considere los comentarios enviados por los
Estados.

34. Finalmente, el Secretario explicé que, a efectos de llevar adelante la actualizacion del
documento, crey0 conveniente separar la parte considerativa de la resolutiva y trabajar, en primer
término sobre esta Ultima, para posteriormente desarrollar los considerandos en funcion de lo que
apruebe el GEPEJTA. Para tal efecto, la Secretaria prepard la matriz que adjunta a la nota y contenia
los comentarios de Argentina, Bolivia, Chile, Colombia, Cuba, Ecuador, Perl, Republica Dominicana
y Uruguay.

35. A continuacién, el Grupo pasé revista a la matriz y sus propuestas articulo por articulo,
presentada por la Secretaria reflejadas en la columna 5 de la misma. Durante el andlisis, los Expertos
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sugirieron algunas modificaciones que fueron tomadas en cuenta por la Secretaria, las mismas que se
incorporaran al Proyecto de Resolucidn que se presentara en la proxima reunion del GEPEJTA, junto
con la parte considerativa.

36. En lo que hace relacion al titulo 14 referente a “Subsidios, tributos y cargos a los
usuarios”, al existir posiciones contrapuestas en cuanto a la redaccion, la Secretaria se comprometié a
armonizar las posiciones y presentar un nuevo texto para su analisis y aprobacion. Consecuentemente,
esa parte se mantendra entre corchetes.

Conclusion

37. Con los cambios propuestos durante el debate, el GEPEJTA aprobo la parte resolutiva
del Proyecto de Resolucion A20-01, quedando pendiente el texto de numeral 14 sobre “Subsidios,
tributos y cargos a los usuarios” y la parte considerativa, documentos que seran presentados en su
préxima reunion.

Cuestion 1.6 del
Orden del Dia: Reporte del Grupo Permanente de Actualizacion de la Res. A20-11y
proximas acciones

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NI1/06 — Brasil

38. La Delegada de Brasil se refirié a la Nota informativa CLAC/GEPEJTA/35-N1/06, la
misma que contenia informacidn sobre los antecedentes y trabajo del Grupo Permanente encargado de
la actualizacion de la Res. A20-11, hasta esa fecha. Destacando que éste habia mantenido reuniones en
el marco del GEPEJTA/34 y GEPEJTA/35 y concluyd dando a conocer que, de las propuestas
presentadas para elegir los consultores, se habia escogido la de Brasil tal como figuraba en la nota
informativa.

39. Por su parte, la Secretaria informd sobre la consulta realizada a los Miembros del
Comité Ejecutivo, los mismos que ratificaron que la “eleccion del Secretario” no deberia formar parte
de los Términos de Referencia del Grupo Permanente, toda vez que esta tarea seria resuelta al mas alto
nivel, en base a la documentacion que presentara la Secretaria oportunamente, tal como fuera acordado
en la altima Asamblea.

40. Sin mayores comentarios, se tomo nota de la informacion presentada.
Cuestion 1.7 del

Orden del Dia: Reporte del Grupo Téchico Ejecutivo de Integracion COSIPLAN -
UNASUR

Nota informativa CLAC/GEPEJTA/35-N1/02 — Brasil

41, El Experto de Brasil se refirid la Nota informativa CLAC/GEPEJTA/35-N1/02 referente
al trabajo del Grupo Técnico Ejecutivo de Integracion COSIPLAN-UNASUR, tal como lo habia
ofrecido en el GEPEJTA anterior. Al respecto, comentd que se realizaron dos reuniones una en Limay
otra en Brasil, resaltando la importancia de no duplicar esfuerzos puesto que ya habia otras instancias
que trabajan sobre este tema y agrego que el proximo evento estaba previsto para realizarse en Guyana
en septiembre del presente afio. Asimismo hizo notar que en todas las reuniones de coordinacion interna
del Gobierno brasilero, la ANAC sefiala siempre la necesidad de evitar la duplicidad de esfuerzos,
teniendo en cuenta que estos temas se discuten en el seno de la CLAC.

42, De igual manera se refirio a las proximas acciones de este foro y al trabajo que
desarrollaré el BID, a pedido de Brasil, que se refleja en los parrafos del 7 al 12 de la Nota informativa.
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43. Sin comentarios, el GEPEJTA tomé nota de la informacidn presentada.

Cuestién 2 del
Orden del Dia: Gestion Aeroportuaria

Cuestion 2.1 del
Orden del dia: Factores a considerar en la Concesion de Aeropuertos: Presentacion y
discusion del Proyecto de Res. A17-03 elaborado por el Grupo ad hoc

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/07 — Uruguay

44, La Experta de Uruguay presento la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/07, sobre
los Factores a considerar en la Concesion de Aeropuertos — Proyecto de Res. A17-03, recordando que
durante la reunion del GEPEJTA/33 (Lima, Perd, julio de 2014), el Grupo ad hoc “Gestion
Aeroportuaria” present6 una Nota de estudio sobre el “Manual Regulatorio de Aeropuertos y Eficiencia
Aeroportuaria”, expresando en aquella oportunidad que el analisis deberia centrarse en lo previsto por
la Res.A17-03, lo cual permitiria una mejor estructura y secuencia del proceso de concesion.

45, Recodd asimismo que en la XXI Asamblea Ordinaria de la CLAC se resolvi6 incluir
nuevamente el tema “Gestion Aeroportuaria” en el Plan Estratégico de la CLAC para el presente
periodo, debido a que aln no se habia consensuado la modificacion de dicha Resolucion.

46. De igual forma informo que, en la Trigésimo Cuarta Reunién del Grupo de Expertos en
Asuntos Politicos, Econdmicos y Juridicos del Transporte Aéreo (GEPEJTA/34) (Bogota, Colombia,
marzo de 2015) se resolvié reactivar el Grupo ad hoc “Gestion Aeroportuaria” constituido por
Argentina, Brasil, Chile, Republica Dominicana, ALTA, IATA y ACI-LAC y Uruguay (Ponente). En
esa oportunidad, luego de una profunda revision y pormenorizado analisis del proyecto de actualizacion
se consensuo la confeccion de un proyecto de modificacion de la citada Resolucion, teniendo en cuenta
que el texto debia revisarse sobre la base de la recopilacion y revisién de documentos técnicos y
normativos, de la OACI y de la CLAC, asi como de manuales regulatorios de asociaciones
internacionales, vinculadas al sector aeroportuario, sobre gestion y planificacion aeroportuaria. Terminé
su presentacion, sometiendo a consideracion del GEPEJTA el Proyecto de Resolucion A17-03 sobre
“Factores a considerar en la Concesion de Aeropuertos”, que se adjuntaba a la Nota de estudio
presentada.

47, Inicié el debate el Experto de Chile consultando sobre el punto 2 “Licitaciones” y
particularmente sobre los términos “neutro e independiente”, sobre lo cual tanto la Delegada de Uruguay
como el Secretario aclararon que no en todos los Estados los organismos que realizan la concesion son
parte de estos, por lo que sugirié que podria cambiarse las palabras por “auténomo”.

48. Seguidamente el Delegado de Chile volvié a tomar la palabra para sugerir que seria
mejor dejar el texto en “Ente Regulador u otro organismo de similar caracteristica”, sugerencia que fue
aceptada.

49, A continuacion, la Delegada de Brasil realiz6 una aclaracion sobre el punto 3.1 referente
a los subsidios al considerar que va en contra de lo estipulado por la OACI sobre subsidios cruzados.
Al respecto, el Secretario comentd que ésta si es una practica aplicada, especialmente en paises pequefios
al tener aeropuertos no rentables y que el texto dice “el Estado que lo considere o no conveniente”,
dejando a opcidn de cada Estado aplicarlo o no. En ese sentido, la Experta de Brasil propuso utilizar el
término “otros mecanismos para apoyar el funcionamiento y desarrollo de otros aeropuertos”, asunto
que fue apoyado por el Experto de Guatemala.

50. A continuacion, la Delegada de Per( aclar6 que su Estado era parte del Grupo aunque
no constara en la Nota de estudio. Y se refirio al tema social en el caso de concesiones, resaltando la
experiencia de su pais en el ultimo proceso del aeropuerto de Chincheros.
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Conclusion:
51. Sin méas comentarios y con las modificaciones propuestas se aprobd el Proyecto de

Resolucion A17-03.

Seguimiento de los Procesos de concesion

Nota informativa CLAC/GEPEJTA/35-NI1/05 — IATA

52. En este mismo punto del orden del dia, IATA presentd la Nota informativa
CLAC/GEPEJTA/35-NI/05, de la cual el GEPEJTA tomo debido conocimiento.

Cuestion 2.2 del
Orden del dia: Sequimiento de los Procesos de concesion de aeropuertos — Analisis de la
encuesta

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/08 — Uruguay

53. La Experta de Uruguay presentd la Nota de Estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/08,
relacionada al Seguimiento de los Procesos de Concesion de Aeropuertos, recordando en primer término
gue durante la Reuni6n del GEPEJTA/33 (Lima, Per(, julio de 2014), Per( presentd la NE/16 acerca de
las Gltimas actualizaciones de la “Encuesta sobre el Seguimiento de los aspectos Econdmicos,
Gestion de Aeropuertos, Servicios de Navegacion Aérea y Procesos de Concesion de Aeropuertos”.

54, Posteriormente, durante el GEPEJTA/34 (Bogota, Colombia, marzo de 2015), se
considerd oportuno y conveniente la inclusion de una serie de preguntas a la encuesta, planteandose la
necesidad de reformular las preguntas desde la vision no solamente de la concesion sino de la gestion.

55. En vista que la XXI Asamblea Ordinaria de la CLAC acordd incluir esta tarea en el
programa de trabajo del presente periodo, el Grupo ad hoc se reuni6 en forma presencial en la ciudad
de Buenos Aiires, Argentina, junio de 2015, con representantes de Argentina, Brasil, Guatemala, ALTA,
IATA, ACI-LAC, Uruguay y la Secretaria de CLAC, los mismos que revisaron el contenido de la
encuesta y observaron la necesidad de incluir nuevas preguntas a la misma con una visién no sélo de
concesién sino de gestion. La encuesta (adjunta a la nota) la present6 a consideracion del GEPEJTA.

56. Abierto el debate, la Experta de Peru solicité una aclaracion sobre el objetivo y uso de
la encuesta. Al respecto, la Experta de Uruguay, en su calidad de Ponente del Grupo ad hoc aclaré que
esta serviria no solo para conocer la situacion de las concesiones en la region, sino también para
alimentar el Manual Regulatorio de Aeropuertos, asunto que fue ratificado por la Secretaria, recordando
que la encuesta ya estaba lista para ser completada a través de la pagina web de la CLAC y que, ha
pedido del propio GEPEJTA se sugirié algunas modificaciones antes de circular a los Estados.

Conclusién:
57. Sin més comentarios, el GEPEJTA acogio favorablemente la Nota de estudio y adjunto
presentada por el Ponente, encargando al Grupo ad hoc que cuando se publique la encuesta en la web

de la Secretaria se precise el objetivo y uso de la misma.

Cuestion 2.3 del
Orden del dia: Manual Regulatorio de Aeropuertos v Eficiencia Aeroportuaria

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/09 — Uruguay

58. La Experta de Uruguay en representacion del Grupo ad hoc sobre “Gestion
Aeroportuaria” presento la Nota de Estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/09 referida al Manual Regulatorio
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de Aeropuertos, al respecto informo que el Grupo ad hoc se reunié en forma presencial en la ciudad de
Buenos Aires, Argentina, entre los dias 23 al 25 de junio, en la que participaron representantes de
Argentina, Brasil, Guatemala, ALTA, IATA, ACI-LAC, Uruguay y con la presencia de la Secretaria de
CLAC.

59. En dicha Reunioén, el Grupo consensuo que, previo a abordar en profundidad el Manual
Regulatorio, era necesario realizar un anélisis de los temas integrantes de esta Macrotarea, cuestiones
prioritarias para la elaboracion del manual en referencia.

60. Asimismo, el Grupo Ad hoc considero la posibilidad de realizar un trabajo que refleje
las diversas realidades de los Estados, que comprenda el resultado de la encuesta “Seguimiento de los
Aspectos Econémicos, Gestion de Aeropuertos, Servicios de Navegacién y Procesos de Concesién de
Aeropuertos” y que sirva a los Estados, Operadores Aeroportuarios y Organismos Reguladores en sus
actividades regulares.

61. Asimismo consideré la diversidad, grado de detalle y amplitud de los aspectos
regulatorios de indole econdmica, financiera y de gestién, los documentos existentes que contienen
orientaciones para optimizar la gestién aeroportuaria, procesos de concesién y aspectos econdémicos, asi
como lo expresado por el Grupo de Expertos en la discusion de esta cuestion en el GEPEJTA/34.

62. En ese sentido, el Grupo ad hoc resolvio que no se podria comenzar a estructurar el
Manual Regulatorio de Aeropuertos, hasta no contar con las conclusiones a que se arribara en el
GEPEJTA 35 en relacion a la Cuestion 2.1 Factores a considerar en las concesiones de aeropuertos y
Cuestion 2.2 Seguimiento de los procesos de concesion.

63. Con las Resoluciones adoptadas por el Grupo de Expertos se continuara debatiendo y
analizando en profundidad el Manual regulatorio de aeropuertos y eficiencia aeroportuaria y procedera
al desarrollo de los diferentes capitulos que deberia contener el Manual en la segunda reunién del Grupo
ad hoc que se realizara en Montevideo, Uruguay entre los dias 12 y 14 de octubre préximo.

Conclusion:
64. Sin comentarios, se acogi6 favorablemente la Nota de estudio presentada y acord6 que
en la proxima reunion el Grupo ad hoc elabore el indice del Manual para completarlo en el menor tiempo

posible.

Cuestién 3 del
Orden del Dia: Capacitacion

Cuestion 3.1 del
Orden del dia: Avances sobre la reactivacion del IPAC

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NI1/03 — Argentina

65. El Experto de Argentina se refirio a la Nota Informativa CLAC/GEPEJTA/35-N1/03
sobre el Instituto Panamericano de Aviacion Civil (IPAC) y los aspectos relevantes del trabajo que
venian realizando para la reactivacion del mencionado Instituto. De igual manera, informé sobre los
documentos que ya habia suscrito el Presidente de la CLAC con las Autoridades de Argentina, esto es
el “Convenio Marco de Colaboracion Institucional” y el “Acuerdo de Cooperacion entre la CLAC y la
Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil (JIAAC)”.
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Cuestion 3.2 del

Orden del dia: Presentacién del Modelo de Contrato de Prestacion de Servicios
Educativos

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/10 — Argentina

66. El Experto de Argentina presentd la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/10
referida al Modelo de Contrato de Prestacion de Servicios Educativos. Este modelo se aplicaria una vez
constituido el IPAC, con el objetivo de profundizar la integracion regional, evitando la duplicacién de
esfuerzos con las diferentes entidades o centros de formacion aeronautica de los Estados miembros,
destacando que el IPAC se dedicara fundamentalmente a realizar entrenamiento y capacitacion a nivel
gerencial, de esta manera se evitara superponer su gestion a la de los centros de instruccion de cada
Estado, que principalmente se dedican al entrenamiento de técnicos.

Conclusion:
67. Sin comentarios, el GEPEJTA acogi6 favorablemente la informacion presentada.

Cuestion 3.4 del
Orden del dia: Analisis Regional sobre la Formacion de Pilotos

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/12 — Argentina

68. El Experto de Argentina inicid su presentacién exhortando a los Estados a responder la
encuesta sobre necesidades de instruccidn circulada con anterioridad para poder contar con informacion
suficiente que les permita realizar el trabajo correspondiente a su Macrotarea. A continuacion, presento
la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/12, la misma que se referia a un andlisis regional en lo que
concierne a la Formacion de Pilotos.

69. Durante la presentacion de la Nota de estudio se remitié a los antecedentes de este
asunto, recordando que en la Décimo Quinta Ordinaria de la CLAC (Asuncion, Paraguay, noviembre de
2002), al referirse a la capacitacion profesional del personal de aviacion civil y lineas aéreas, se observo
la necesidad que los Estados miembros garanticen en sus procesos de planificacion una elevada prioridad
en la formacién, perfeccionamiento y actualizacion de los niveles técnico y gerencial del personal
seleccionado para trabajar en las administraciones de aviacion civil y disponer de recursos suficientes
para tal efecto.

70. Asimismo destacd, que en el GEPEJTA/22 se inicié un proceso de investigacion sobre
los Centros de Formacion de Pilotos y cursos que brindan los mismos, asunto que se lo ha venido
discutiendo en los diferentes GEPEJTAs. Destac6 asimismo, que este tema merece un enfoque mas
profundo que el mero relevamiento y uso de centros de bases y cursos para incentivar la cooperacion,
por tanto se requeriria de un relevamiento minucioso centrado en aspectos de la formacion de pilotos en
Latinoaméricay seguido por un analisis profundo de esta cuestion en estrecha relacion con los incesantes
cambios en el campo aeronautico, lo que permitird caracterizar las especificidades de la problematica
en la Regién y determinar la orientacion que se debe tomar estratégicamente en la formacion de estos
profesionales, punto esencial de la aviacion en términos historico-contextuales.

71. Continuo su presentacion resaltando la incesante complejizacion del sector aeronautico
representa un reto cardinal para las organizaciones publicas y privadas que lo constituyen. Incluso a
nivel regional, en Latinoamérica, son evidentes los cambios resultantes de las innovaciones
tecnologicas, comerciales y organizacionales que redefinen el escenario de la aviacion civil, y las redes
de relaciones entre entidades constitutivas de la comunidad aerondutica que trabajan en favor de la
continua expansion del sector.
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72. Asimismo expresO que para garantizar la sustentabilidad del sistema socio-
técnico altamente dinamico en el que el sector aeronautico se sostiene, era necesario persuadir
a lacomunidad aerondutica respecto de la trascendental contribucion que la capacitacion supone
para que las organizaciones puedan adaptarse a las transformaciones del sector y contribuir a
su transformacion, promoviendo una aviacion segura, ordenada, eficiente y sustentable. En este
marco, la contribucion de la formacion encuentra como eje prioritario la gestion de la seguridad
operacional, aunque sin dejar de lado aspectos centrales como la calidad, la sustentabilidad, etc.

73. Es frecuente que se recurra a una definicion restringida del concepto “gestion”
acotada a los niveles estratégicos o tacticos. Sin embargo, el proceso de complejizacion de la
aviacion pone en evidencia la necesidad de comprender que el alcance de dicho concepto abarca
desde los niveles estratégico y tactico, hasta el operativo. Esta definicion mas amplia supone
entender la gestion como un esquema secuencial, dinamico y cambiante compuesto por tres
partes: planificacion, accion y evaluacion, que supone la reflexion en la accion para la mejora
continua. Pensar la gestion de esta forma permite a las personas concebir de manera mas
holistica su desempefio en el puesto de trabajo, su relacion con el entorno organizacional y su
contribucion a la organizacion y a un sistema de aviacion seguro, eficiente y sustentable.

74. Dicho esquema se manifiesta de manera diferencial en el desempefio de las
personas en los diferentes puestos y funciones, de acuerdo a los multiples niveles de
complejidad de los mismos. No obstante, tanto la maxima autoridad responsable de generar
estrategias organizacionales como el nivel mas operativo encargado de ejecutar tareas concretas
deben desarrollar una combinacién de competencias técnicas, interpersonales y de gestion
acorde a los requerimientos de su puesto.

75. Continué expresando que, en el contexto actual, tales transformaciones
demandan respuestas adaptativas cada vez mas rapidas, eficientes y complejas. Esta demanda
debe ser atendida, entre otras cosas, generando estrategias integrales para el desarrollo
articulado de competencias técnicas y no-técnicas en todos los niveles organizacionales
(estratégico, tactico y operativo), y los respectivos puestos de trabajo que en Gltima instancia
garantizan el funcionamiento del sistema. Entre las competencias no-técnicas resultan de
singular importancia aquellas competencias relacionadas con la gestion, para ajustar
eficazmente el desempefio organizacional frente a escenarios cambiantes, entre otras cosas.

76. Los mecanismos destinados a garantizar la Seguridad Operacional de un Estado,
combinan actividades a nivel estratégico, tactico y operativo, generando un "circulo virtuoso"
que tiende a la mejora continua del sistema. Para una efectiva articulacion entre los diversos
niveles, es necesario que las personas que se desempefian en los puestos correspondientes a
cada nivel cuenten con competencias técnicas y no-técnicas. Asi, se vuelve necesario
reflexionar sobre la especificidad que esta ldgica adquiere en el caso del papel determinante de
los Pilotos.

77. Expresd asimismo que, desde hace tiempo, en el sistema aeronautico ha
prevalecido una cultura fundada en el predominio de la dimension técnica sobre las dimensiones
no-técnicas de la actividad. Sin embargo, es indiscutible que el escenario contemporaneo de la
aviacion, requiere una lectura que excede lo exclusivamente técnico para dar cuenta de los
impactos -beneficiosos y/o perjudiciales- de aquellos cambios tecnoldgicos, socio-econdmicos,
culturales, medioambientales, vinculados al sector. En este sentido, en diversos foros de
discusion se ha centrado la atencion en el anélisis de dichos cambios y sus efectos en el sistema
de la Aviacién Civil Latinoamericana.
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78. Término su presentacion, expresando que la Nota de estudio tenia como
propdsito proponer un espacio que recupera tales discusiones con el fin de reflexionar y analizar
la problematica de la Formacién de Pilotos en el contexto regional actual. Argentina, como
Punto Focal de la Macrotarea “Capacitacion”, ha advertido la necesidad de comprender la
formacion de Pilotos de manera integral para el desarrollo articulado de competencias técnicas
y no-técnicas, fundamental para adecuar el rol de estos profesionales clave de la aviacion a los
requerimientos de los nuevos escenarios en los que la seguridad operacional es preponderante.

79. Adicionalmente, propuso poner en la agenda regional, un nuevo enfoque que
entienda el rol clave de la formacion de los Pilotos para la aviacion Latinoamericana, y que
enfatice la centralidad de la articulacion entre los aspectos técnicos, interpersonales y de gestion
involucrados en el desempefio eficaz de esta profesion aeronautica en el contexto actual. Esto
remite a su vez a la posibilidad de armonizar criterios regionales sobre el proceso de
“profesionalizacion de nivel universitario” para Pilotos.

80. Durante el debate, el Experto de Per( concordd con la propuesta argentina
respecto a los certificados universitarios, e informo que en su pais la Universidad San Martin
de Porres dispone de una carrera en materia aeronautica. Destacé asimismo, la necesidad de
disponer de certificaciones multiregionales que eviten el sinnimero de gestiones
administrativas que se deben realizar en cada Estado.

81. Por su parte, el Experto de Brasil expresd que en su pais se daban circunstancias
parecidas y varias organizaciones optaban por emitir licenciaturas en gestion de aviacion civil,
sin interferir con la formacion de pilotos.

82. El Experto de ALTA manifesto que el Curso de Pilotos es altamente limitado y
que le preocupaba que esta tendencia afecte a los costos de las lineas aéreas, por lo que se
deberia balancear las destrezas administrativas con las de los pilotos.

83. El Experto de Argentina aclar6 que en su pais la Universidad Nacional asumiria
la parte administrativa y no la técnica, pues ésta ultima se desarrolla en el CIPE y en el Centro
de Formacion de Pilotos. Por su parte, el Experto de Guatemala considerd necesario establecer
niveles especificos de formacion técnica, administrativa y pos universitario si fuera necesario.

84. También el Experto de Argentina hizo notar la necesidad de formacion
aeroportuaria que en su pais, como el caso de la Universidad de Salamanca en Espafia, que dicta
cursos universitarios de gestion de aeropuertos. Esto demostraba que se podia instar a que las
universidades estatales consideren en sus curriculas temas relacionados a la gestion de la
aviacion civil.

85. En conclusion, el sector aerondutico estd muy necesitado de formacién de
técnicos aeronauticos, pilotos, tripulantes, gestion administrativa de lineas aereas y aeropuertos.

Conclusion

86. Sin més comentarios, el GEPEJTA acogi6 favorablemente la Nota de estudio presentada
y lo expresado durante el debate y encargd al Punto Focal que adopte las medidas necesarias para evaluar
estos temas a nivel regional y sugerir las mejores alternativas que permitan enfrentar a todos los actores
del Transporte Aéreo, la capacitacion técnica, administrativa y profesional de los diferentes sectores que
en el intervienen.
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Cuestion 4 del
Orden del dia: Medio Ambiente

Cuestion 4.1 del
Orden del dia: Informe sobre la Conferencia sobre Cambio Climatico — 422 Reunién del
OSACT y ADP2-9

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/14 — Guatemala

87. El Experto de Guatemala present6 la Nota de Estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/14,
sobre el Informe de la Conferencia de Cambio Climético, detallando que en el marco de la COP/20 se
realizé la 41° Reunion del Organo Subsidiario de Asesoramiento Cientifico y Tecnoldgico (OSACT o
SBSTA por sus siglas en inglés), en la cual la OACI presentd las actividades realizadas en el marco de
los objetivos estratégicos en medio ambiente, enfocados en reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero, resaltando los avances en los Planes de accion de los Estados, combustibles alternativos
sostenibles para la aviacion, el seminario de tecnologia verde, medidas basadas en criterios de mercado
(MBM’s) y los diferentes proyectos impulsados con financiamiento de la Convencion Marco de las
Naciones Unidas sobre Cambio Climéatico (CMNUCC).

88. Seguidamente, informé acerca de la realizacion de la Convencién Marco de las
Naciones Unidas sobre Cambio Climatico, particularmente a la programacion de la 42° Reunién del
OSACT en la cual se incluy6 en la agenda en el item 8.c lo relacionado con las Emisiones resultantes
del combustible utilizado en el transporte aéreo y maritimo internacional, en donde la OACI presentd
un informe y la Segunda Sesion del Grupo de Trabajo Especial sobre la Plataforma de Durban para una
Accién Reforzada (ADP — 2.9).

89. Antes de concluir, el Experto de Guatemala observo que, existia un gran avance en la
consolidacion del texto que se presentara para su respectiva negociacion entre noviembre y diciembre
del 2015 en el marco de la COP/21 en Paris. Respecto al sector de la aviacion civil a través de la OACI
ha tenido un rol activo en la presentacion de las principales actividades que se han realizado en materia
de reduccién de emisiones de gases de efecto invernadero en el marco de las reuniones del OSACT.

90. Asimismo, resalté la participacion y la ponencia expuesta por Argentina ya que a través
de la declaracion presentada, que fue apoyada por diversos paises, transmitio los intereses de la Region
en promover la inclusion de las circunstancias especiales y capacidades respectivas (SCRC) y sobre todo
el principio de responsabilidades comunes pero diferenciadas (CBDR) en la formulacion y disefio de las
diferentes propuestas de los mecanismos basados en criterios de mercado (MBM’s).

91. Ademas remarcé que cada vez se hace méas necesaria la coordinacion interinstitucional
entre las Autoridades Nacionales de Aviacion Civil, Autoridades Nacionales de Ambiente y las
Cancillerias, con el fin de Ilevar una postura comin y de beneficio para la region en las diferentes
negociaciones que se realicen en el marco de la CMNUCC; sin que las mimas afectan directa o
indirectamente al sector de la aviacidn civil internacional de Latinoamérica.

92. También, ponderd el trabajo realizado por Argentina, que a lo largo del tiempo y en
diferentes instancias multilaterales ha sido consecuente y coherente en sus planteamientos en el espiritu
de la CMNUCC hacia los paises catalogados como “en vias de desarrollo” y sus diversos sectores y, en
este caso el de la aviacion civil.

93. Termin6é su presentacion, invitando a los Expertos a considerar la informacion
presentada, intercambiar criterios e instar a las Autoridades de Aviacién Civil de los Estados miembros
a realizar las coordinaciones respectivas para mantener posiciones comunes en las diferentes
negociaciones de la CMNUCC.
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94, Iniciando el debate, la Experta de Perd manifestd que, durante la COP/20 que se realiz6
en Lima, sélo participaron Representantes del Ministerio de Relaciones Exteriores de su pais y no de la
Autoridad Aeronautica, asunto que le parecia preocupante pues los Estados podrian estar representados
solo por sus Cancillerias y consideraba necesario establecer una posicion regional en estos temas.

95. Sobre lo expuesto, el Experto de Guatemala destac que la mayor importancia radicaba
en enfocarse en la 43° Reunién del Organo subsidiario, pues es la instancia donde se negocian los
documentos que se presentaran en la COP/21.

96. La Secretaria aclar6 que desafortunadamente este tema escapaba de la competencia de
la CLAC, haciendo énfasis en la coordinacion interinstitucional a nivel de cada Estado y destacd el
trabajo que venia realizando Chille mediante su grupo multidisciplinario, asunto que fue ratificado por
el Experto de Chile, quien comentd que, efectivamente, se trataba de una mesa de trabajo en la que
intervienen la Autoridad Aerondutica, los Organismos de Medio Ambiente y la Industria, trabajo que
inclusive permite que la Autoridad Aeronautica chilena instruya a su Representante en el Consejo de la
OACI.

97. El GEPEJTA consider6 de suma importancia extender hacia otros Estados miembros la
experiencia chilena, con la creacion de “mesas de trabajo” que permitan coordinar las posiciones de los
Estados teniendo en cuenta el tema aerondutico en el contexto general del medio ambiente y de las
reuniones en las que participan los Estados a través de sus Cancillerias y/o Ministerios especializados
en esta materia. En tal sentido, se encarg6 a Guatemala (Punto Focal de la Macrotarea) que, en consulta
con Chile y apoyo de la Secretaria, elabore un instructivo para circularlo a los Estados miembros, a
efectos que sirva de guia para conformar las sefialadas mesas de trabajo.

Conclusion:

98. Luego del debate, el GEPEJTA acordd encargar a Guatemala (Punto Focal)
que, en consulta con Chile y apoyo de la Secretaria, elabore un instructivo que sirva como guia a los
Estados para conformar las mesas de trabajo sefialadas.

Cuestion 4.2 del
Orden del dia: Presentaciéon de un mapeo de organismos de Medio Ambiente de
Latinoamérica

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/15 — Guatemala

99. El Experto de Guatemala presentd la Nota de Estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/15,
remitiéndose a los antecedentes, especificamente al Plan Estratégico de la CLAC del presente bienio y
a la tarea que se refiere a la coordinacién con Organismos especializados en Medio Ambiente. En ese
sentido, recordd que en el GEPEJTA/34, se acordd desarrollar un mapeo de organismos de medio
ambiente que se encuentran acreditados en la Region, esto con el prop6sito de potenciar las iniciativas
de medio ambiente en la aviacion civil.

100. Continu6 indicando que el objetivo principal del mapeo era establecer mecanismos de
coordinacién entre la CLAC y los Organismos para explorar la posibilidad de desarrollar acciones
armonizadas con dichos organismos.

101. En tal sentido, presentd a consideracion del GEPEJTA una matriz que contenia el nombre
de cada organizacion, descripcion de su mandato y mision, areas de trabajo, la ventana de oportunidad
y la ubicacion de las respectivas sedes.

102. Termind su presentacion, sugiriendo que el Comité Ejecutivo apruebe que el Punto Focal,
con el apoyo de la Secretaria, realice acercamientos con los organismos de medio ambiente, existentes
en la Regidn, para establecer lazos de comunicacion y viabilizar convenios de cooperacion. Asimismo,
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exhortd a los Expertos que, en caso de no constar en la matriz presentada algin organismo de su pais,
envie la informacion respectiva al Punto Focal y Secretaria.

103. Durante el debate, el Experto de Brasil apoy0 la iniciativa y expreso que consideraba de
suma importancia el tema, sin embargo consideraba que los organismos mencionados en la matriz, no
eran propiamente de aviacion civil, por lo que no entendia la finalidad de los acercamientos. Al respecto,
el Punto Focal aclaré que, si bien es cierto no son organismos especificos de aviacion civil, estos cuentan
con areas importantes de generacion de recursos para mitigacion de emisiones y generacion de proyectos
que podrian servir de apoyo a la actividad aerondutica.

104. Por su parte, el Representante de FAA dio a conocer que existian organismos, como el
Banco Mundial que brindaba apoyo financiero para proyectos en esta materia e inclusive que la propia
FAA estaba anuente a apoyar a la CLAC en estos temas.

105. Teniendo en cuenta lo expresado, el Experto de Brasil sugirié que el Punto Focal elabore
también un mapeo sobre las alternativas y posibilidades que nos puedan ofrecer los diferentes
organismos, en apoyo a la aviacion civil.

Conclusion:
106. Sin méas comentarios, el GEPEJTA acordé:

a) Encargar al Punto Focal que, con el apoyo de la Secretaria, realice acercamientos
con los organismos de medio ambiente existentes en la Regidn, para establecer lazos
de comunicacién y viabilizar convenios de cooperacidn, si fuere el caso;

b) Solicitar a los Expertos de los Estados miembros que, en caso de no constar en la
matriz presentada por el Punto Focal, algin organismo de su pais en materia de
medio ambiente, envie la informacion respectiva al Punto Focal y Secretaria; v,

¢) Encargar al Punto Focal que elabore un mapeo sobre las alternativas y posibilidades
gue nos puedan ofrecer los diferentes organismos de medio ambiente, en apoyo a la
aviacion civil.

Cuestion 4.3 del
Orden del dia: Presentacion de la iniciativa de Certificacion Sello Verde de COCESNA

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/16 — Guatemala

107. El Experto de Guatemala present6 la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/16,
referente a la iniciativa de certificacion Sello Verde de COCESNA, indicando que la Corporacién
Centroamericana de Servicios de Navegacion Aérea (COCESNA) es un organismo internacional de
integracion, sin fines de lucro y de servicio publico, con autonomia financiera por parte de sus Estados
miembros, establecida con objetivos y propositos bien definidos para dar respuesta y cumplimiento de
manera conjunta en materia de aviacion civil a los compromisos internacionales contraidos como paises
signatarios del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional de 1944, conocido como el Convenio de
Chicago, siendo los seis Estados que la conforman miembros de la CLAC.

108. En ese sentido, se refirié a que habiendo COCESNA analizado que en los afios recientes
el trasporte aéreo ha registrado un acelerado crecimiento debido al aumento en la demanda de movilidad
de personas y mercancias institucionaliza en su estructura organica un Programa especializado en
materia de aviacion civil, medio ambiente y cambio climéatico, denominado PREMAC, por medio del
cual se articulan diferentes niveles de estrategia. Lo anterior bajo los lineamientos del Consejo Directivo
y de la Presidencia Ejecutiva de COCESNA, asi como por medio de la integracion, la simbiosis y el
trabajo coordinado entre las agencias técnicas de la Corporacion y el Programa especializado en la
materia.
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109. Seguidamente, se refirio especificamente al Programa Sello Verde, programa de
certificaciones que verifica el cumplimiento de los compromisos ambientales de una organizacion, el
mismo se orienta a ser trabajado con operadores aéreos y con los aeropuertos que asi lo requiriesen en
la regién, este programa evalla la implementacion de estrategias preventivas de gestion ambiental
voluntaria como el establecimiento de Sistemas de Gestion Ambiental, la implementacion de la Norma
ISO 14001, produccion méas limpia, economia circular y el cumplimiento de la normativa ambiental
vigente en cada Estado, entre otras cosas.

110. Continud su presentacion, detallando que el Sello Verde tenia como fin crear un
reconocimiento al esfuerzo de los operadores y administradores aeroportuarios que estén
comprometidos con mejorar a corto, mediano y largo plazo su desempefio ambiental, logrando aumentar
la competitividad y el cumplimiento de la legislacion ambiental vigente y que a la vez los encamine a
un ciclo de mejora continua.

111. La obtencidn de este certificado, podria conllevar multiples beneficios. Implicitamente
el sello verde se convertiria en un elemento de competitividad pues para obtenerlo se deben medir
diversos niveles de eficacia y eficiencia en todos los procesos de la organizacion. Asi mismo facilita la
mejora de la eficiencia de los procesos, el control y consumo de materias, energia, agua, lo que se traduce
en una reduccion directa e indirecta de costos, asi como la disminucion del pago de tasas o canones por
volumen de contaminantes emitidos, a su vez esta puede desarrollar proyectos de compensacion con
base a la reduccion de su huella de carbono.

112. Un sello de esta naturaleza, mejora la imagen institucional y puede coadyuvar a un
mayor acceso a créditos del sector financiero si se requiriese, al tiempo que reduce la generacion de
residuos y emisiones a la atmosfera, mejora su desempefio ambiental, sumado al enfoque sistematico y
estructurado al cumplimiento con la normatividad y la mejora para las areas aledafias a la instalacion
aeroportuaria. El sello verde implica la participacion y colaboracion de todos los trabajadores, asi como
la formacién en cuestiones ambientales, lo cual es un elemento que potencia la motivacion de los
colaboradores.

113. Recordd que, en el marco del trabajo de la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil
(CLAC) en la temética ambiental, mediante la Resolucién A21-07, Directrices de Orientacion sobre
Medio Ambiente y Aviacién Civil en Latinoamérica, ponderando la relevancia que tienen las
infraestructuras aeroportuarias y su potencial en la reduccion de los impactos ambientales, se incluyé
un apartado especifico sobre “optimizacion y eficiencia de la infraestructura dentro de las estrategias de
reduccion”. Asimismo, derivado de la importancia de establecer reconocimientos, esta misma
Resolucion promueve a través de sus estrategias complementarias, los “reconocimientos e
instrumentalizacion de programas de incentivos”, a través del otorgamiento de reconocimientos a nivel
regional y/o nacional para las empresas, instituciones y operadores que apliquen exitosamente
programas de proteccién y compensacion ambiental.

114. DestacO asimismo, que la mejora en el desempefio ambiental en las infraestructuras
aeroportuarias; se relaciona directamente con la reduccion de costos y competitividad (factor
econodmico), asi como con las condiciones sociales en los entornos aeroportuarios, por lo tanto es
importante mencionar como el sello verde es un elemento integral, pues hace referencia la sostenibilidad,
en donde se pretende equilibrar los aspectos econémicos, sociales y ambientales del manejo de los
aeropuertos.

115. En esa linea de ideas, observo que la tendencia actual en los mercados es la blsqueda
de certificaciones que les permita conjugar una estrategia de diferenciacion en su sector especifico, pues
con ello aumenta su nivel de competitividad, por lo cual se consideraba importante promover este tipo
de acciones que legitimen a los aeropuertos u operadores en su gestion ambientalmente responsable.

116. Ademaés era necesario buscar alternativas de certificacion ambientales-aeroportuarias,
que provengan del sector de la aviacién civil que incorporen una vision del manejo integrado de las
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infraestructuras aeroportuarias tomando en cuenta tanto la parte ambiental (précticas de prevencion de
la contaminacién, desempefio ambiental, etc.) como los indicadores medioambientales promovidas por
el sector aeronautico (Anexos del Convenio de Chicago, documentos de orientacion de la OACI, 1ATA,
ALTA, ACI-LAC entre otros).

117. Termino su presentacion, resaltando que el mecanismo propuesto estaba en consonancia
con las Directrices de orientacion sobre medio ambiente y aviacion civil en Latinoameérica (Res. A21-
07) y la tendencia en la economia globalizada que requeria cada vez de mayores niveles de
especializacion y certificaciones.

Conclusioén:

118. Sin comentarios el GEPEJTA acogi6 favorablemente la propuesta presentada, a efectos
que el “Sello Verde” de COCESNA, se lo pueda extender al resto de Estados de la Region, para lo cual
el Punto Focal deberia presentar la documentacion necesaria y el detalle de los procedimientos a seguir,
para someterlos a consideracion del Comité ejecutivo y promulgar la Resolucion pertinente.

Cuestion 4.4 del
Orden del dia: Informe sobre la participacion en los GLAD de la OACI sobre MBM
relativas a las emisiones de CO2 en la aviacion internacional

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/17 — Guatemala

119. El Experto de Guatemala se refiri a la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/17,
referente a la Resolucion A38-18 de la OACI “Declaracién consolidada de politicas y practicas
permanentes de la OACI relativas a la proteccion del medio ambiente — Cambio climético ”, en la que
se describen las diferentes areas de accion para la reduccion de las emisiones de gases de efecto
invernadero y alcanzar la meta establecida para el sector aeronautico, en este documento se incluyeron
las Medidas Basadas en el Mercado (MBM’s), como un tema prioritario a trabajar en el trienio 2014-
2016. Este tema también se viene tratando en el seno de la CLAC desde la anterior reunion del
GEPEJTA.

120. DestacO asimismo que, en dicha Resolucién se pidi6 al Consejo de la OACI que en
apoyo a los Estados miembros, organice seminarios y talleres sobre un plan mundial de MBM’s para la
aviacion internacional en el que participen funcionarios y expertos de los Estados miembros y
organizaciones pertinentes. En ese sentido, la OACI a través de sus oficinas regionales, convoco a los
Estados para participar en los Didlogos de la aviacion mundial (GLAD) sobre medidas basadas en el
mercado (MBM) relativas a las emisiones de CO:z procedentes de la aviacion internacional. Estos
encuentros se realizaron en las 7 regiones de la OACI y en el caso de nuestra Regidn, lo hicieron en la
ciudad de Lima, los dias 9y 10 de abril.

121. También recordo6 que en el GEPEJTA/34, su pais como punto focal de la Macrotarea de
Medio Ambiente present6 la nota de estudio CLAC/GEPEJTA/34-NE/13, previo a la participacion en
el GLAD y, conforme a lo acordado, la Secretaria de la CLAC convocé a una reunion de coordinacion
antes del GLAD, teniendo en cuenta la Recomendacion A21-14 sobre “Lineas de orientacién sobre
aviacion civil y cambio climdtico”’, documento consensuado por los Estados.

122. ~ También resaltd que en el informe presentado por la OACI en el marco de la 42°
Reunion del Organo Subsidiario de Asesoramiento Cientifico y Tecnoldgico de la CMNUCC, se incluyo
una breve descripcion de los GLADs.

123. Continuo su presentacion indicando que los objetivos de los GLADs fueron compartir
informacidn respecto a las MBM’s y su rol en la canasta de medidas adoptadas por la OACI para hacer
frente a las emisiones de COzde la aviacion internacional; proporcionar informacion actualizada sobre
el trabajo de la OACI en el desarrollo del esquema mundial de las MBM’s y servir como una oportunidad
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para intercambiar opiniones y recibir retroalimentacion de los Estados miembros y organizaciones del
sector sobre el desarrollo del esquema mundial de MBM's.

124. En la primera fase de la actividad se contextualizé a los participantes sobre la tematica,
desarrollando diferentes presentaciones sobre el trabajo realizado por la OACI en materia de medio
ambiente, las tendencias de las emisiones provenientes de la aviacion, medidas basadas en el mercado
MBM’s), elementos clave de una MBM para la aviacion y la perspectiva de la industriai. Asimismo se
solicito el espacio para que el Punto Focal de Medio Ambiente de la CLAC expusiera algunas tareas
relacionadas en esta materia. La segunda fase se desarroll6 a través de mesas de trabajo las cuales se
integraron de manera que los diferentes Estados y regiones estuvieran representadas, para logar un
verdadero intercambio de informacion y opiniones. El trabajo fue divido en dos etapas de acuerdo a
temas especificos. Béasicamente el trabajo se enfocd en dar respuesta a una serie de interrogantes que
detall6 en el transcurso de su presentacion.

125. En la jornada del GLAD en nuestra Region se desarroll6 un foro en el cual diferentes
organizaciones presentaron algunas de las conclusiones generales de la actividad, entre las
organizaciones participantes estuvieron la ALTA, IATA, FAA, Banco Mundial, representantes de
organismos relacionados con el medio ambiente, entre otras.

126. Concluyé su presentacion indicando que, a pesar que hubo una importante participacion
de los Estados de Latinoamérica tanto cuantitativa como el intercambio de criterios y opiniones respecto
de la temética. Fue reincidente la solicitud hacia la OACI para que ésta dé mayor transparencia a la
discusion de las MBM's facilitando la informacion y conclusiones que se llevan a cabo en el seno del
EAG.

127. También resaltd que se establecid una postura regional para que se incluyan los
principios de SCRC del CBDR en la propuesta que al final se integre. Debe ponderarse que una de las
grandes preocupaciones en esta jornada es la falta de certeza sobre el destino de los fondos gestionados
por medio de este mecanismo, pues hay un consenso tacito sobre que éstos debiesen invertirse en el
sector aéreo para que a su vez se puedan tomar acciones que permitan reducir los impactos ambientales
del sector.

128. Termind su presentacion, resaltando la necesidad de incluir dentro del marco de las
actividades encomendadas a la Macrotarea de Medio Ambiente, el establecimiento de una tarea
especifica en el Plan Estratégico para el “analisis y estudio de la viabilidad de las diferentes propuestas
y criterios de aplicacion de MBM’s emanadas del EAG”, esto permitird la consolidacion de criterios
unificados de la region latinoamericana con miras al 39° periodo de sesiones de la Asamblea de la OACI.

129. Durante el debate, la Experta de Perl manifestd que existe poca informacion de los
resultados del GLAD, resalté el notable trabajo desarrollado por el Punto Focal (Guatemala), para
mantener continuamente informados a los Estados miembros de la CLAC.

Conclusion:

130. Sin mayores comentarios, el GEPEJTA acogié favorablemente la informacion
presentada y se resolvio incluir en el Plan Estratégico, la tarea de “analisis y estudio de la viabilidad de
las diferentes propuestas y criterios de aplicacion de MBM's emanadas del EAG”, con el proposito de
consolidar criterios para la participacion de la CLAC en el 39° periodo de sesiones de la Asamblea de
la OACI.
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Cuestion 4.5 del

Orden del dia: Propuesta para elaboracién de un documento que sistematice las
experiencias y proyectos ambientales exitosos implementados en el sector
aéreo de la Reqgién

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/18 — Guatemala

131. El Experto de Guatemala present6 la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/18,
acerca de la Res. CLAC A21-07 “Directrices de Orientacion sobre medio ambiente y aviacion civil en
Latinoamérica”, documento que contiene una serie de estrategias por medio de las cuales se pretende
impactar positivamente en la reduccion de emisiones de CO-, ruido aeronautico, mejorar la calidad del
aire local, la calidad del medio ambiente en los aeropuertos y otras actividades inherentes al sector
aerondutico, tema que fue incluido en la Macrotarea de Medio Ambiente para el bienio 2015-2016.
Termind refiriéndose a dar plazo hasta el 15 de octubre para completar la ficha de sistematizacién
propuesta.

132. DestacO asimismo, que la estrategia de monitoreo, evaluacion y divulgacion de
resultados, en su apartado 5.4.2 establece la importancia de la generacion de espacios para promover el
intercambio de experiencias significativas a nivel nacional y regional, sobre practicas ambientales y de
la aviacion civil, que permitan identificar &reas de cooperacidn entre los Estados miembros de la CLAC
para la implementacion de futuras iniciativas en la tematica. Especificamente, en el punto b) se
recomienda coordinar programas de divulgacion de experiencias y proyectos implementados, asi como
sus aristas en el desarrollo econémico, social y ambiental, vinculados con el sector aéreo.

133. Por otro lado, hizo notar que la tarea de implementar las Directrices de Orientacion
sobre medio ambiente y aviacion civil en Latinoamérica fue incluida en el Plan Estratégico 2015-2016.
En esa linea de ideas, en la sub-etapa 1, relacionada con la implementacion de las Directrices, en el
punto iii) se incluyo la actividad que apunta a “sistematizar experiencias y proyectos ambientales
exitosos implementados por el sector aéreo en la regién”. El resultado esperado es la consolidacion de
un informe final que contenga toda la informacién relacionada con proyectos que puedan ser adaptados
a las caracteristicas y necesidades de los Estados miembros de la CLAC.

134, A continuacion resalté la importancia de la “sistematizacion” basado en definiciones
conceptuales de especialistas (Jara y Cisneros Vega). De lo que dedujo, que este proceso permitia el
intercambio de informacion y aprendizaje, asi como los factores que hubiesen dado lugar una
experiencia exitosa.

135. En base a la propuesta anterior, el Experto present6 a consideracion del GEPEJTA un
“formato de ficha de sistematizacion”, destacando que este documento serviria para la implementacion
de las Directrices de Orientacion de Medio Ambiente y Aviacion Civil en Latinoamérica,
especificamente en lo que respeta a la divulgacion e intercambio de informacion.

136. Termind su presentacion, solicitando que la Secretaria circule el formato sefialado, entre
los Estados miembros, para obtener la informacion requerida.

Conclusion
137. Sin comentarios, el GEPEJTA acogi6 favorablemente la propuesta del Punto Focal y

encargd a la Secretaria circular el “formato de sistematizacion” para que lo respondan en un plazo no
mayor de 30 dias.
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Cuestion 4.6 del
Orden del dia: Informe de avances sobre Gestion Ambiental — Res. A20-11

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/23 — Republica Dominicana

138. La Experta de Republica Dominicana presentd la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-
NE/23, acerca de los avances de su Estado en temas de gestion ambiental, destacando que el Instituto
Dominicano de Aviacién Civil cuenta con un sistema organizacional ambiental, certificado bajo la
norma 1SO 14001, lo que le ha permitido identificar el impacto ambiental y disponer de normatividad
al respecto.

139. De igual manera, su pais presentd a la OACI el plan de accion, identificando las medidas
a implementar para proteger el medio ambiente, en temas operacionales y tecnoldgicos. Destaco
asimismo que actualmente, con el apoyo del proyecto de asistencia de la OACI y la Comisidn Europea,
han fortalecido el equipo nacional y actualizado el referido plan de accion. Esta actualizacion se
denomina DRAPER (copia Adjunto 4), documento que incluye datos méas robustos para el monitoreo
y seguimiento, ademas de una amplia descripciédn de las politicas y medidas adoptadas para la promocion
de una estrategia integral a largo plazo en relacion al medio ambiente y al cambio climatico.

140. El DRAPER contempla veintitn medidas de mitigacién clasificadas en: aeroportuarias,
ATM, operacionales y de uso de infraestructuras y complementarias. El sistema es liderado por nueve
grupos de trabajo a nivel nacional para asegurar la implementacion de las acciones y fortalecer la
informacién estadistica con el objeto de monitorear las emisiones de manera eficiente.

141. Por otro lado, destacé que en ese momento se estaban llevando a cabo las siguientes
acciones: Establecimiento de un acuerdo de cooperacion inter-institucional entre IDAC y el Consejo
Nacional de Cambio Climéatico y Mecanismo de Desarrollo Limpio (CNCCMDL), mediante el cual se
establece una posicion Estatal firme en pos una gestion oportuna del medio ambiente y cambio climatico.
También la modernizacién del centro de control, la implementacién de PBN, el establecimiento de
medidas de reduccion de peso y gestion operativa de aeronaves resultante de acciones conjuntas con las
lineas aéreas, y las negociaciones iniciadas recientemente con el Gobierno de China y otros cooperantes
para la adopcion de energia limpia fotovoltaica, entre otras.

142. Termind su presentacion, solicitando al Grupo ad hoc de Medio ambiente un analisis de
los Planes de Accion para la reduccién de emisiones de CO2 presentados por los paises miembros, asi
como un plan de coordinacion entre los mismos, para crear sinergias en las diferentes iniciativas y
medidas adoptadas.

Conclusién

143. El GEPEJTA acogi6 favorablemente la informacion presentada y encargd al Punto
Focal (Guatemala) que adopte las medidas necesarias para incluir la propuesta de Republica Dominicana
en la estrategia correspondiente en el Plan Estratégico de trabajo del presente periodo.

Cuestion 4.7 del
Orden del dia: Reporte sobre el CAEP

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/02 — Brasil

144, La Experta de Brasil presento la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/02 acerca del
trabajo realizado por el CAEP, explicando en detalle los antecedentes y destacando que la
responsabilidad del CAEP es promover junto a los Estados la aplicacion integrada y eficiente de las
medidas relacionadas con el medio ambiente proveniente del Consejo de la OACI, en especial en lo que
se refiere a ruido y emisiones de las aeronaves. Esto incluye:
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Elaboracion de estudios y andlisis de viabilidad econémico-ambientales de las
mejorias tecnoldgicas de las aeronaves;

Con base en estudios y andlisis técnicas, sugerencia de aplicacién de padrones
de ruido y emision de gases por las nuevas aeronaves, 0 nuevos tipos, a ser
producidas;

Revision y mejoria de procedimientos operacionales de las aeronaves, en suelo
y en ruta, con miras a reducir su impacto sobre el ambiente;

iv. Proposicion de medidas para la gestion mas eficiente del suelo urbano alrededor
de los aeropuertos;
v. Evaluacion de los impactos del cambio climatico sobre la infraestructura
aeroportuaria y vice-versa,;
vi. Evaluacion econémico-ambiental de las medidas de mercado adoptadas para
mitigar los efectos adversos de la aviacién civil sobre el clima.
145. Expresé que el CAEP se constituye, como un comité técnico que se reporta directamente

al Consejo de la OACI, en el mismo nivel, por ejemplo, del Air Transport Committee y del Unlawful
Interference Committee. A partir de esto presentd en detalle la estructura organica y modo de
funcionamiento del CAEP, informacién de suma importancia, razén por la cual la Secretaria ha
considerado conveniente transcribirla a continuacion:

I_ Council

Structure for the Consit ion Of Envil { Prop

CAEP

4. “En todas las discusiones que se desarrollan en el &mbito del CAEP, sea en los grupos
0 subgrupos técnicos, sea en las reuniones del Steering Group, los miembros deben siempre
llegar a conclusiones y hacer recomendaciones equilibradas basadas en anélisis técnicos
consistentes que sean no solo ambientalmente efectivos y tecnol6gicamente viables, sino
también razonables en términos econdmicos, teniendo en cuenta la interdependencia de todas
las medidas propuestas. Si no se observan estos criterios, dificilmente una posicion es llevada
a consideracion del Consejo por el CAEP.

Environmentally

Effective Balanced

Recommendation

Consistent
basis for all

analyses

Cost Reasonable

Consider
Interdependencies

Referencia: Sitio Electrénico de la OACI
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La estructura y el modo de funcionamiento del CAEP

5.

Resumidamente, los grupos y sub-grupos actualmente constituidos son:

@ (cr0

CAEP/10 -

CAEP

Up to CAEP/10

wag2

Airports a

nd

Operations

GMTF
AL Market Based
Measure

Alternative Fuels

Referencia: Sitio Electronico de la OACI

i.  Working Group 1: Temas Técnicos sobre Ruido de las Aeronaves

6.

establecimiento de nuevos padrones.

7.

El principal objetivo del Grupo de Trabajo 01 es mantener actualizados los padrones
para la certificacion de aeronaves en cuanto al ruido (Anexo 16, Volumen 1), observando los
paradigmas de eficiencia técnica, econdmica y ambiental. EI grupo también evalGa las tecnologias
actuales y futuras de reduccion de ruido que pueden afectar la respuesta de los operadores en el

El grupo relne expertos internacionalmente reconocidos en el area de engefaria

aeronautica con énfasis en acustica que son indicados por los Estados y por observadores.

Resumen de actividades WG01- CAEP10

Alcance Macrotarea Descripcién de la Actividad
Coordinacion entre los grupos con relacion a
Todos Coordinacion  con inte'rc'je'p,endenciag, z_;lrmonizaciér? de_l proceso de
otros grupos definicion de objetivos, gerenciamiento de las
bases de datos de emision y ruido.
Coordinacion de la elaboracion del material de
orientacion (SARP) en cuanto a ruido y emisiones
de futuras aeronaves supersonicas;
Transporte Aeronaves ]
Supersonico Ve Desarrollo de escenarios sobre nuevo standard
(SSTG) supersonicas de ruido basado en los standards existentes para

aeronaves subsoénicas, incluyendo descripcion de
un nuevo esbozo para certificacion;

Monitoreo y reporte del status de proyectos de
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aeronaves supersonicas y su operacion.

e Desarrollado y mantenido por la autoridad

francesa de aviacion civil, con el apoyo de la
o OACI, este banco de datos proporciona
Mantenimiento  del informaciones sobre niveles certificados de ruido

Todos Banco de de las aeronaves.
Datos NoisedB

e Analisis de estos datos, asi como mejoraria de sus
interfaces y de los procedimientos para su
actualizacion.

Todos Mantenimiento  del | e Mantenimiento y actualizaciéon del Anexo 16,
Anexoy ETM Volumen | y del ETM Environmental Technical
Manual, Volumen I.

Tecnologia Analisis de lo que | e Monitoreo e informe sobre los programas de
(TTG) existe de mejor em investigacion en el &ambito internacional vy
términos de nacional, objetivos y metas;

tecnologia

e Revision del avance obtenido con relacion a los
Obijetivos Tecnologicos definidos por el painel de
Expertos Independientes en el periodo de 2020
hasta 2030;

aplicada a ruido

¢ Monitoreo e informe sobre investigaciones para
cuantificar y medir el impulso sénico;

e Evaluacion de interdependencias de los niveles
de restriccién propuestos para el futuro standard
de emision de CO2 para aeronaves;

e Investigacion de nuevas tecnologias para
certificacion de ruido de aeronaves con nuevos
conceptos de motores como open-rotors y geared
turbofan, entre otros.

ii.  Working Group 2 — Operaciones

8. El Grupo de Trabajo de Operaciones analiza el impacto sobre los indicadores
ambientales decurrentes de las operaciones de las aeronaves en ruta y en los aeropuertos. Su
objetivo es evaluar las formas de ajuste de los procedimientos operacionales de las aeronaves en el
aterrizaje, despliegue o en ruta, de modo a minimizar los efectos de las emisiones de gases y del
ruido sobre las comunidades alrededor de los aeropuertos. Este grupo actta en cooperacién con
los demés grupos de trabajo del CAEP y también con la Oficina de Navegacion Aérea de la OACI.

Resumen de actividades WG02 —CAEP10
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Alcance Macrotarea

Descripcion de la Actividad

Participacion de la
comunidad alrededor
de aeropuertos

Subgrupo de
aeropuertos

Desarrollo de material de orientacion de las
mejores practicas para la participacion de
las comunidades alrededor de aeropuertos
en cuanto a la solucién de los problemas de
emisién, ruido y operaciones aeronauticas
de manera general.

Interdependencias
operacionales

Identificacion y consolidacion de los
estudios sobre interdependencia hechos a lo
largo de los trabajos del CAEP;

Desarrollo de informaciones adicionales
sobre interdependencias ambientales en
cuanto a medidas operacionales.

Subgrupo de

Levantamiento junto a los Estados de las
“mejores prdcticas” adoptadas para el
analisis ambiental de implantacion de
cambios operacionales;

ATM

Environmental Levantamiento de ejemplos de aplicaciones

Assessment  Guidance por los Estados da herramienta IFSET de

for  proposed  Air apoyo al anélisis ambiental,;

Traffic  Management o . .

Operational Changes Comp!IaC|on dg _mformamones sobre
mejorias en términos de quema de
combustible y emisiones de CO2 logradas
por medio de la adopcion de nuevos
procedimientos operacionales, local vy
regionalmente (SESAR, NEXTGEN).

iii.  Working Group 3: Temas Técnicos sobre Emisiones de las Aeronaves
0. El Grupo de Trabajo sobre Emisiones tiene como objetivo subsidiar técnicamente el

proceso de actualizaciéon de los requisitos para la certificacion de aeronaves en cuanto a los
emisores de gases que agravan el efecto estufa y comprometen la cualidad del aire en aeropuertos.
El Anexo 16, Volumen Il incluye material de orientacién y procedimientos para la certificacion de
aeronaves relacionadas con las emisiones de hidrocarbonatos, 6xidos de nitrégeno, mondxido de
carbono, asi como de materiales particulados.

10 El grupo es constituido por expertos indicados por los Estados y observadores en el
area de engefiaria aeronautica con énfasis en tecnologia de motores, eficiencia energética de los

combustibles y emisiones.

Resumen de actividades WG03 —CAEP10

Alcance Macrotarea Descripcién de la Actividad
Establecimiento de los requisitos de
certificacion de CO2;

Evaluacion de los niveles de restriccion del
Nuevo standard de nUevo standard:
CO2TG emision de CO, para ’

aeronaves

Definicion del standard de certificacion
incluyendo  niveles  regulatorios vy
aplicabilidad:

Revision del desempefio de aeronaves




CLAC/GEPEJTA/35-INFORME

-25- 18/09/15
existentes 0 en proyecto para puntos fuera
del perfil de vuelo éptimo, pero importantes
dentro de la operacion.

Desarrollo de metodologia y métrica para
medicion de materiales particulados no
Nuevo standard de volatiles como requisito de certificacion
PMTG emisién de material pal‘a nuevos motores. Conjuntamente con
particulado por los el Comite SAE E-31;
motores de aeronaves Desarrollo de un nuevo standard de
emisiones de materiales particulados no
volatiles.
Mantenimiento  del Mantenlmlento.y actualizacion _del Anexo
Anexo y ETM 16, Volumen II; y del ETM Environmental
Technical Manual, Volumen II.
Mantenimiento de los | ¢ E| |CAO Engine Emissions Database
Todos bancos de datos: provee informaciones sobre los factores de
i. ICAO Engine emision para motores turbofan superior a
Emissions; y 27.6 kN de traccion que son la base de los
N calculos de los inventarios de emisiones.
ii. G&R  Growth |  E| GER Database es utilizado en las
and previsiones econémicas y de crecimiento de
Replacement flota.
Todos Combustibles e Evaluacion de las emisiones de los motores
alternativos aeronauticos producidos por quema de
combustibles alternativos.

iv.  Modelling and Database Group — MDG

11. La mision del MDG es desarrollar criterios para la evaluacion de bancos de datos y de
modelos que contienen informaciones ambientales, econémicas y técnicas sobre la industria del
transporte aéreo y que pueden ser empleados por la OACI y el CAEP. El MDG también desempefia
e implementa bancos de datos y modelos.

Resumen de actividades MDG —CAEP10

Alcance Macrotarea Descripcion de la Actividad

e Llevar a cabo analisis de las opciones del nivel
de restriccion contra los beneficios ambientales
e interdependencias para el nuevo standard de
COz;

e Llevar a cabo analisis de las opciones del nivel
de restriccion contra los beneficios ambientales
e interdependencias para un posible nuevo

Todos Anélisis standard de emisiones de material particulado;

e Llevar a cabo analisis global sobre variaciones
en el contenido de azufre de los combustibles
aeronauticos;

e Analizar impactos en términos de consumo,
tiempo de los vuelos y distancia en el caso de
adopciéon de procedimientos para la
minimizacion de formacion de contrails;

e Llevar a cabo analisis sobre conectividad de
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modelos de dispersion con andlisis cualitativos
del aire local.
e Actualizar la proyeccion de tendencias para el
Todos Proyecciones afio base de 2010 y previsiones para 2050. Las

proyecciones deberan afadir informaciones
divulgadas por los Estados en los Action Plans.

e Mantener control de las versiones de los
modelos y bancos de datos utilizados para los
trabajos de analisis del CAEP.

Modelos e Bases de | ® Evaluar nuevos modelos sometidos a

Todos Dados aprobacién por el CAEP.

e Mejorar el modelo de prevision de consumo de
combustible comparando los resultados
obtenidos con los resultados informados por los
Estados.

Forecast and Economic Analysis Support Group — FESG

12. El Grupo elabora analisis econdmicos y previsiones del flujo aéreo
internacional y flotas de aeronaves que son utilizadas por los demas grupos del CAEP,
especialmente en los estudios y evaluaciones de los impactos ambientales de la aviacion civil.
También elabora analisis de costo-eficiencia sobre la implantacion de nuevas tecnologias para
la mitigacion de ruido y emisiones en las aeronaves, que subsidian el trabajo de los WG1 y
WG3.

Resumen de actividades FESG —CAEP10

Alcance Macrotarea Descripcidn de la Actividad

e Revision de los modelos econémicos de
o prevision del nimero de pasajeros y de flota de
Todos Analisis e aeronave.

Proyecciones e Elaboracion de Andlisis de Costo Efectividad y
Costo Beneficio de las opciones de restriccion
del futuro standard de emisiones de CO2.

v.  Aviation Carbon Calculator Support — ACCS

13. El Consejo de la OACI atribuye al CAEP la tarea de desarrollar un procedimiento
computacional para estimar la cantidad de CO; emitida en un desplazamiento aéreo. Utilizando
informaciones de bancos de datos publicos sobre vuelos y aeronaves, el ACCS elaboré una
calculadora que estima las emisiones de CO; en un viaje aéreo entre dos aeropuertos. El programa
calculador de carbono, asi como detalles metodoldgicos de su implementacidn estan descritos en
el sitio electronico de la OACI: http://wwwz2.icao.int/en/carbonoffset/Pages/default.aspx.

14. Actualmente, el ACCS emprende esfuerzos para elaborar una metodologia para viajes
de carga aérea y para mejorar el modelo de pasajeros en uso.

vi.  Impact Science Group — ISG
15. Creado en 2010, este grupo est4 compuesto basicamente por académicos y se dedica a

producir un analisis sobre las nuevas tecnologias y tendencias en aviacion. El trabajo del grupo
estd basado en la coordinacion de actividades con instituciones de investigaciones externas (a la
OACI) y otras agencias internacionales.


http://www2.icao.int/en/carbonoffset/Pages/default.aspx
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Resumen de actividades ISG —CAEP10

Alcance Macrotarea Descricién de la Actividad

1. Revisdo do programa de trabalho do CAEP
identificando pontos que necessitam de
esclarecimento cientifico.

2. Coordenacdo com especialistas de outras

agéncias da ONU.
Coordinacion, 3. Workshop sobre impactos ambientais da
Todos investigacion y aviacao, estado da arte das pesquisas.

diseminacion 4. Revisdo da metodologia proposta pelo IPCC
para monitoramento, informacéo e verificacdo

das emissdes de GEE da aviagéo.

5. Elaboracdo de papers com atualizacdes
sobre os impactos no clima e na qualidade
do ar local da perspectiva da ciéncia.

vii.  Alternative Fuels Task-Force — AFTF

16. El AFTF tiene por objetivo evaluar posibles formas de reduccion de las emisiones de
los gases de efecto estufa con base en el uso de combustibles alternativos en la aviacion.
Especificamente, el Grupo evalla el ciclo de vida de las emisiones provenientes de los combustibles
alternativos y establece proyecciones de produccion posiblemente viables hasta 2050.

17. Los resultados de los estudios del Grupo proveen una vision global del potencial de
contribucion de los combustibles alternativos para la consecucion del objetivo de estabilizar las
emisiones de los gases del efecto estufa provenientes de la aviacion a los niveles de 2020. Asimismo,
como segundo resultado de los estudios, se debe definir una metodologia para el Analisis del Ciclo
de Vida (LCA) de las emisiones de los combustibles alternativos para apoyar las evaluaciones de
tendencias ambientales de la OACI.

viii. Global Market-based Measures Technical Task-Force —- GMTF

18. El GMTF es responsable por la definicion de mecanismos de monitoreo, divulgacion y
verificacion en cuanto a cuantidad y a calidad de los créditos de carbono utilizados por el sector.
Adicionalmente, el grupo elabora estudios técnicos referentes al modelo adoptado para el Mercado
de Carbono Global que seré aplicado a la aviacion civil internacional a partir de 2020. Los analisis
hechos por el GMTF/CAEP subsidian el EAG, vinculado al Consejo de la OACI, con informaciones
necesarias a la toma de decision.
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Tells us what’s
likely or possible

@ rnnns

Aviation Carbon Calculator
Support Group

Global Market Based
Measures Task Force

Explains the effect
on the system

AFTF

. Environmental
Alternative Fuels Task Force

effectiveness
Economic
reasonableness

Referencia; Sitio Electronico de la OACI

———— e — - -

Technical feasibility
Interdependencies

Los requisitos de adhésion en el CAEP

19. El Consejo da OACI en su 1892 Sesién aprobd el documento C-WP/13520
Directives for the Committee on Aviation Environmental Protection, que contiene una
descripcion detallada del proceso y de las directrices que orientan el trabajo desarrollado por
el Comité. En dicho documento también se establecen los requisitos de adhesion y admision de
nuevos miembros y de observadores.

20. El CAEP es constituido actualmente por 23 miembros, los cuales participan en
la condicion de expertos nombrados por los Estados. Esto significa que, aunque en ciertos casos
reflejan la posicién de sus Estados, la opinion emitida por los miembros del CAEP tiene
caracter eminentemente técnico y no vincula directamente sus administraciones internas. Por
ello, los expertos tienen total libertad para expresar sus opiniones técnicas durante las
discusiones.

21. También pueden participar en el CAEP expertos en la condicion de
observadores indicados por Estados, organizaciones no-gubernamentales, 6rganos y agencias
de las Naciones Unidas, ademas de organizaciones regionales. Los observadores pueden
participar en las discusiones y presentar su opinién para que sean tenidas en cuenta por los
miembros del CAEP; sin embargo, los observadores no tienen derecho a voto.

Miembros del CAEP

Argentina Australia Alemana
Africa del Sur | Brasil Canada
China Singapur Egipto
Esparia Estados Unidos | Federacion Rusa
Francia Holanda Italia
India Japon Polonia
Reino Unido | Suiza Suecia
Tunisia Ucrania
Observadores
Grecia Indonesia

Nova Zelandia Noruega
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Turquia Emiratos Arabes Unidos

Arab Civil Aviation Commission — ACAC
Airports Council International — ACI

Civil Air Navigation Services Organization — CANSO
European Union — EU

International Air Transport Association — IATA
International Business Aviation Council — IBAC

International  Co-ordinating Council of Aerospace Industries
Associations — ICCAIA

International  Coalition for  Sustainable Aviation — ICSA
(Environmental NGOs)

International Federation of Air Line Pilots' Associations — IFALPA
United Nations Framework Convention on Climate Change — UNFCCC

22. Para que sea admitido como miembro en el CAEP, el posible nuevo miembro
debe participar de un ciclo completo del CAEP, lo cual dura tres afios, en la condicién de
observador. Es necesario primeramente participar como observador, para entonces ser acepto
como miembro pleno del CAEP. Actualmente existen 06 Estados que participan como
observadores y que pueden, caso cumplan todos los requisitos, solicitar la adhesion definitiva
en el CAEP.

23. Ademés, el potencial miembro debe demostrar que es capaz de contribuir
substancialmente con los trabajos especializados del comité, proveyendo todos los recursos
posibles y necesarios.

24, Importante sefialar que el experto observador que no logre demostrar su
participacion durante el ciclo completo del CAEP pierde automaticamente su status. Asimismo,
el miembro que no logre contribuir con los trabajos del CAEP en el ambito de los working
groups entre las reuniones del steering group o que no logre participar en dos reuniones del
CAEP o del steering group, que se producen todos los afios, pierde su status de miembro
autométicamente.

Los action plans

25. La 372 Sesion de la Asamblea de la OACI incit6 a los Estado a voluntariamente
someter sus Planes de Accidn, en los cuales se deberia sefialar sus respectivas politicas y
acciones para reducir las emisiones de CO2 provenientes de la aviacion civil, y a informar
anualmente a la OACI el status de implementacion de estas medidas. (Resolucion A37-19,
parrafo 9).

26. Ademas del andlisis de la capacidad técnica del experto indicado por el Estado,
el Consejo de la OACI también evalda el nivel de participacion y de contribucion de dicho
Estado en las discusiones de medio ambiente que se llevan a cabo en la OACI. Para ello, se
entiende que el desarrollo de los Action Plans y el reporte anual de la implementacién de las
politicas y medidas propuestas es una manera efectiva de contribuir para las discusiones.

217. Los Planes de Accion deben contener informaciones sobre las medidas que
seran empleadas pelos Estados, teniendo en cuenta sus capacidades y circunstancias
nacionales e identificando necesidades de asistencia técnica. Por ello, esos documentos son de
extrema importancia para el esfuerzo de la OACI de promover la proteccion ambiental y la
sustentabilidad de la aviacion civil internacional, conforme consubstanciado en sus objetivos
estratégicos.
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217. Sin embargo, hasta el momento, pocos paises de la region sometieron sus
planes de accion a la OACI. Esta baja participacion de los Estados latinoamericanos en esta
importante iniciativa de alto impacto puede debilitar el argumento de aumento de la
representatividad en el CAEP, una vez que puede ser interpretada como bajo comprometimiento
de la region con los esfuerzos de reduccion de las emisiones provenientes de la aviacion .

146. Antes de terminar su presentacion concluyé en que los miembros del CAEP no
participan en la condicion de representantes de sus Estados, sino como expertos técnicos indicados con
base en sus reconocidos conocimientos técnicos y experiencia en los asuntos tratados por el Comité. La
evaluacion previa del curriculo del candidato es hecha por el Consejo de la OACI y tiene como objetivo
verificar si el experto sera capaz de hacer aportes de alto nivel a las discusiones.

147. Por fin, sefialé que los requisitos de admisidn de nuevos miembros son bastante rigidos
de modo que exigen un gran esfuerzo en términos de recursos humanos y presupuestarios de los Estados
que plantean adhesion en el CAEP. Se verifica que diversos Estados actualmente miembros del CAEP
enfrentan dificultades para mantener su participacion elevada conforme exigido por la extensa agenda
de reuniones.

148. Sefiald asimismo que, Brasil apoy6 formalmente, y expreso su opinién verbalmente
durante la tltima Asamblea de la OACI, el Working Paper presentado por Argentina® en el que se incita
a la OACI a aumentar la representatividad de la region de Latinoamérica en el CAEP. Para Brasil, es
fundamental que las diferentes visiones, intereses y propuestas de todas las regiones deben estar
equitativamente representadas, lo que no solo enriquece los debates, sino también legitima las decisiones
tomadas por el CAEP.

149. Teniendo en cuenta los requisitos necesarios a la admision de miembros, destacé que
Brasil reitera su apoyo a los Estados de la region que deseen participar efectivamente del CAEP como
miembros. Para ello, la Agencia Nacional de Aviacién Civil de Brasil refuerza el ofrecimiento hecho
durante la 862 Reunion del Comité Ejecutivo, en Brasilia, en el sentido de apoyar a los Estados en la
elaboracién de sus Action Plans, por medio de la transferencia, sin costes, del sistema desarrollado por
Brasil — el MIATA — lo cual permite que se haga una estimativa de consumo de combustibles y de las
emisiones resultantes de la aviacién. La presentacion de este sistema esta como adjunto a esta nota de
estudios.

150. Antes de terminar, destacd que la participacion consistente y activa de los Estados en
las discusiones técnicas de medio ambiente de la OACI es aspecto fundamental para que se logre
aumentar la representatividad de la region de Latinoamérica en el CAEP.

151. A continuacién, invit6é al GEPEJTA a:

a) Analizar las informaciones presentadas e intercambiar puntos de vista;

b) Reconocer los requisitos técnicos de adhesién de miembros en el CAEP
conforme el documento C-WP/13520 Directives for the Committee on
Aviation Environmental Protection;

c) Identificar acciones que puedan aumentar la participacion de los
Estados en los grupos y sub-grupos del CAEP, entre las cuales se
sugieren el entrenamiento y capacitacion de los expertos de los Estados,
asi como la promocién de la cooperacion para el desarrollo de los
Planes de Accion;

d) Caso los Estados decidan aumentar la participacion de la region en el
CAEP, identificar expertos en sus paises para participar en un
seminario sobre el desarrollo de los Action Plans, a ser promovido por
Brasil en el primer semestre de 2016.

1 A38-WP/318.
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Conclusion
152. Sin mayores comentarios, el GEPEJTA:

a) acogio favorablemente la informacion presentada por Brasil, destacando que era
importante el Seminario sefialado en el literal d) del parrafo anterior y solicit6 a los
Expertos de Brasil que, en coordinacion con la Secretaria, realice los arreglos
necesarios para incluir dicho Seminario en el Programa de Capacitacion del 2016;

b) sugiri6 a los Estados que deseen apoyarse en la elaboracion de sus planes de accidn,
en la experiencia brasilera (MIATA - Adjunto 5) recurran, al sistema de
“cooperacion horizontal” de la CLAC, informando a la Secretaria para que realice
las coordinaciones pertinentes.

Cuestion 4.8 del
Orden del Dia: Reporte sobre el EAG

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/03 — Brasil

153. La Experta de Brasil presentdé la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/03 que
contenia un reporte sobre el Environment Advisory Group (EAG), recordando que dicho Grupo era el
responsable de desarrollar una medida de mercado para la aviacion civil internacional. EIl objetivo de
la nota de estudio era el informar a los Estados miembros de la CLAC sobre las principales propuestas
en analisis.

154, Record6 asimismo que, la Resolucion A38-18, parrafo 7, establece como meta
aspiracional de la OACI que las emisiones de carbono provenientes de la aviacion civil internacional se
mantengan al mismo nivel a partir de 2020 y de este acuerdo derivaban las medidas pretendidas para
que entren en vigor a partir de 2020. Las medidas fueron organizadas en una canasta, lo que significa
que deben ser adoptadas en conjunto para que se obtenga la neutralizacion de emisiones.

155. El parrafo 8 de la misma Resolucion A38-18, especificamente:

“8. Reconoce las multiples medidas presentes y futuras de los Estados miembros de
la OACI en pos de la consecucion de las metas colectivas a las que se aspira,
comprendidas la modernizacion de la gestion del transito aéreo, la aceleracion de
la implantacién de tecnologias eficientes, en términos de ahorro de combustible de
aeronaves, asi como la produccién e introduccion de combustibles alternativos
sostenibles, y alienta a seguir emprendiéndolas.”

156. Hizo notar que las medidas basadas en el mercado (MBM) dividen el espacio con los
combustibles alternativos de aviacioén. Las demas medidas no serian capaces de neutralizar el
crecimiento de las emisiones después de 2020, y, por ello, el desarrollo de una medida de mercado que
pueda rellenar el espacio de los combustibles alternativos, mientras estos no sean operacionales, es
necesaria.

157. A continuacion se refirié al trabajo que desarrolla el EAG, el mismo que coordina la
adopcion de una medida basada en el mercado (MBM) para la aviacion civil internacional y esta
compuesto por 17 Estados miembros, con una representacion geografica amplia, incluso de paises en
desarrollo: Argentina, Brasil, Canada, China, Egipto, India, Italia, Japdn, México, Rusia, Singapur,
Africa del Sur, Espafia, Tanzania, Emiratos Arabes Unidos, Reino Unido y Estados Unidos.

158. Este Grupo para formular una propuesta de MBM, estudia las propuestas técnicas y
politicas en el intento de delinear un documento que concilie las posiciones de los participantes. En
cuanto a los anélisis técnicos, importante sefialar que el CAEP solamente produce los estudios y analisis
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tras la solicitud del EAG. De igual manera, hizo notar que el grupo también recibe inputs externos,
como por ejemplo de los Dialogos de la Aviacion Global (GLADs), que sera tratado mas adelante.

159. A continuacién se refirié a las discusiones en el seno del Grupo, detallando lo siguiente
(transcrito inextenso):

“Las discusiones en el EAG

0. El EAG ha llegado en algunos puntos de consenso para un acuerdo de MBM. Entre
ellos, se mencionan los siguientes:

= EI MRV debe ser anual;

= Las lineas aéreas deben reportar a un Unico Estado, donde estén establecidas;
= El consumo de combustible debe servir como base para el reporte de emisiones;
= Métodos més sencillos para pequefios operadores;

= Los Estados deben reportar las emisiones de sus lineas aéreas.

10. Hay, sin embargo, puntos que siguen en discusion. El EAG tiene tres opciones de tipos
de aplicacion de una MBM. La primera seria una tarifa internacional, posiblemente sobre los
combustibles de aviacién, la segunda, un mercado de crédito de carbono, y la tercera, la
neutralizacién de las emisiones.

11. Los desafios que deberian ser superados por esas propuestas son cinco:
i. Incentivo Econémico adecuado;
ii.  Integridad Ambiental;
iii.  Simplicidad;
iv. No discriminacion;
v.  Responsabilidades comunes, pero diferenciadas (CBDR).

12. Aunque ninguna decision formal haya sido tomada para elegir el tipo de MBM, entre
las tres posibilidades de lineas de accién, la neutralizacion tiene mas apoyo por representar
una solucion que mejor contempla el criterio de simplicidad para su implementacion, ademés
de ser preferido por las empresas aéreas. No solo es mas sencilla, sino también mas practica,
menos costosa y con implementacion mas rapida.

Criterios de aceptacion de créditos de emision y el monitoring, reporting and verification
(MRV)

13. Hay algunas cuestiones técnicas que estan a cargo del GMTF del CAEP, como el
desarrollo de un criterio de elegibilidad para unidades de emision, las recomendaciones para
el MRV del MBM global para la aviacion, y la evaluacion de los impactos de las propuestas
consideradas por el EAG. Ademas, el GMTF también es responsable de sugerir cuéles los
criterios de aceptacion para os créditos/permisos de emision que seran utilizados en un
esquema de neutralizacion (referido como EUC, Emission Unit Credit).

14. La decision del EAG de permitir el amplio acceso a los varios mercados de crédito de
carbono evita que haya un aumento prohibitivo de los precios de los créditos. Asi, uno de los
trabajos del GMTF del CAEP es justamente lo de sugerir los criterios para que eses créditos
de los diversos mercados sean elegibles para su utilizacion en el MBM de la aviacion
internacional.

15. Con base en ello, se establecio que los programas de crédito de emision deben contener
los siguientes aspectos constitutivos:

i.  Metodologias y protocolos claros y transparentes;
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ii.  Consideraciones en cuanto al alcance de las actividades;
iii.  Licencias de créditos y procedimientos de validad;
iv.  Identificacion y rastreo de las unidades;
v.  Lanaturaleza legal y la transferencia de unidades;
Vi, Procedimientos de validacion y de verificacion;
vii.  Gobernanza;
viii.  Transparenciay provisiones de participacion publica;
ix.  Sistemas de salvaguardas para enfrentar los riesgos ambientales y sociales;
X.  Criterios de desarrollo ambiental;
xi.  Métodos para evitarse la doble recuento, las licencias y las reclamaciones.

16. El MRV, por su vez, tiene por objetivo desarrollar recomendaciones especificas para
monitorear, reportar y verificar los requerimientos y procedimientos para apoyar al GMBM
(Global Market Based Measure). Actualmente, los trabajos del Grupo tienen el objetivo de
aclarar cuestiones de monitoreo, como, por ejemplo:

i.  Medios de calcular las emisiones del CO2 provenientes del uso de
combustibles;

ii.  Metodologias de uso de combustibles para el rastreo de las emisiones de
CO2 (tipos de sistemas de monitoreo (MS) para el rastreo del uso de
combustibles);

iii.  Transparenciay accountability de los planos de monitoreo de las emisiones
de CO2 por parte de las entidades.

En cuanto al reporting, el Grupo intenta solucionar los siguientes problemas:

i.  Medios y métodos de reporte;
il. Informe de los llamados data fields.

Por fin, con relacion a la verificacion, el Grupo analiza las siguientes cuestiones:

i.  Formas de verificacion (auto-verificacion, verificacion por terceros);
ii.  Disponibilidad de datos externos para administrar las verificaciones de las
autoridades y las verificaciones externas;
iii.  Estructura de requerimientos y directrices de orientacion sobre la pre-
verificacion interna estandarizada (pre-reporting);
iv.  Requerimientos obligatorios para las verificaciones de autoridades;
v.  Requerimientos obligatorios para las verificaciones externas;
vi.  Combustibles alternativos.

Tras discusiones en el &mbito del EAG sobre estos asuntos, el Consejo de la OACI acordé que
los registros internacionales para el esquema de MBM global son parte necesaria para el
trabajo técnico. Dichos registros se refieren a:

i.  Estructura de registro y rastreo: parte fundamental para la operacion del
MBM global, especialmente para la eficiencia operacional, transparencia
e reduccion del riesgo para los participantes del MBM;

ii.  Desarrollo de registro: se refiere al tiempo y etapas necesarias para el
establecimiento de la estructura de registro recomendada.

Los principios del cbdr y de la no discriminacion

17. El abordaje por rutas es la mas favorecida en las discusiones del EAG porque permite,
primeramente, que los paises sean divididos de acuerdo con su nivel de desarrollo. Tras esta
division, son inseridas diversas formas de calculo de las obligaciones de neutralizacion para
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las empresas aéreas, respetando el hecho de que operadores que explotan la misma ruta tienen
tratamiento igual. Solamente aplicados en esta secuencia, los dos principios — del CBDR y de
la no discriminacion - son respetados simultaneamente.

18. La aplicacion del CBDR para la creacion de una MBM es un tema importante, sobre
todo para los paises en desarrollo, razén por la cual Brasil hace una defensa del principio en
el EAG. Aungue otras propuestas también lo hagan, para Brasil el abordaje por rutas con la
aplicacion de un phase-in para su entrada en vigor se constituye en una propuesta que
contempla el principio del CBDR.

19. Cuando esta propuesta fue presentada al EAG, Brasil invit6 a los demés participantes
a sugerir mejorias en el sentido de lograr un consenso minimo. El phase-in establece tiempos
diferenciados para entrada en vigor de la norma para cada grupo de paises segln su grado de
desarrollo. Asi, el tratamiento dado a cada grupo de rutas tendra un tiempo de proteccion,
antes que hubiera la aplicacion integral de la MBM.

20. Ademas del phase-in, otra forma de implementar el abordaje por rutas es por medio de
coeficientes de neutralizacion para cada tipo de ruta. Una ruta entre dos paises desarrollados
tendria que neutralizar mas que una ruta entre un pais desarrollado y un en desarrollo o entre
dos en desarrollo.

21. Por fin, también esta en anélisis el abordaje de emisiones cumulativas, que puede ser
combinado con el abordaje por rutas. Sin embargo, tiene como inconveniente el hecho de que
fue verificado que no se dispone de datos de emisiones y de consumo de combustible por
operador para todos los paises y por todo el periodo pasado que se pretendia, lo que dificulta
su aplicacion en la practica.

22. Importante sefialar que todas las propuestas en estudio también contemplan
exenciones. Las rutas que sean desde o para un pais que sea pequefio emisor estaran exentas
de neutralizar sus emisiones (paises responsables por hasta 5% de las emisiones
internacionales en la aviacién civil internacional). También se discuten casos para exenciones
técnicas, en caso de pequefios operadores, pequefias aeronaves, vuelos humanitarios, militares
0 de lucha contra incendios.

23. Los miembros del EAG sugirieron algunos criterios que faciliten la comparacion entre
los diversos esquemas propuestos. Para ejemplificar, existen cinco esquemas para aplicacion
del abordaje por ruta: el esquema de emisiones cumulativas y la propuesta presentada por la
Secretaria — el Strawman, lo cual tiene cuatro posibilidades de implementacion: 100%/0,
50%/50%, 75%/25% y 0%/100% (porcentual de neutralizacion). ?

24, Asimismo, fueron definidos los siguientes criterios de comparacion:

» Coste general de los operadores y coste individual para operadores;

» Factoresy ajustes utilizados para obligaciones diferenciadas;

» Posibles distorsiones externas de mercado;

» Disponibilidad de datos para implementar un abordaje;

» Simplicidad administrativa;

» Alcance de las emisiones (emissions coverage);

* Previsibilidad y estabilidad para los operadores;

» Habilidad para administrar la entrada de nuevos operadores, la salida
de operadores, asi como las fusiones.

2 El primero niimero esta relacionado con los valores de neutralizacion del operador considerados individualmente. EIl segundo
ntmero son los valores de los operadores considerados globalmente, como media del sector.
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25. Hasta el momento, el CAEP estd desarrollando metodologias para evaluacién
cuantitativa y cualitativa de los criterios propuestos por el EAG”.

160. A continuacién se refirié a los GLADs como férum para discusiones sobre una
MBM global, destacando que estos tienen por objetivo informar a los Estados miembros de la
OACI sobre las medidas tomadas para la reduccion de las emisiones de carbono, incluso para la
presentacion y discusion de la propuesta de MBM que limiten las emisiones del sector a partir
de 2020. Seguidamente, inextenso, se transcribe la parte correspondiente de la Nota de estudio,
por considerar importante para conocimiento de los Expertos:

217. “Todos los delegados en los GLADs pueden presentar ideas y recomendaciones para
la propuesta de MBM, gue son evaluadas por el EAG para adopcién en el futuro acuerdo.

28. La OACI organizara el GLADs 2, en fecha entre 21 de marzo y 15 de abril de 2016,
presentando el desarrollo de las discusiones. Asi, esta se constituye en una oportunidad para
la construccion de la propuesta de MBM. Las posiciones de los GLADs también seran llevadas
al High Level Meeting, que ocurrira entre 11 y 13 de mayo de 2016, y antecedera la 208%
Reunion del Consejo de la OACI, asi como la 392 Asamblea, donde seran tomadas las decisiones
sobre el tema”.

29. En los GLADs 2, el espacio para proposicion de temas en la propuesta estara abierto,
lo que permite que haya discusiones técnicas. Esa reunion sera un momento clave antes de la
High Level Meeting. En esta, seran presentadas las posibilidades mas viables establecidas por
analisis técnico de las propuestas, lo que permitir4 una aglutinacion de posiciones para la
proteccion de los intereses de los paises en desarrollo.

30. Es importante notar que todas las propuestas presentadas son analizadas cualitativa y
cuantitativamente. De eso se deduce que hay propuestas que al principio parecen adecuadas,
pero después de los andlisis no son aplicables sea porque causan distorsiones en el mercado,
sea porque no tienen un medio practico de aplicacion, o aun porque su aplicacion no es

homogénea”.
161. Concluyé su presentacion destacando que:
31. “La MBM es un medio valido para lograr un congelamiento de las emisiones globales

liquidas de la aviacidn civil internacional, mientras no tengamos un desarrollo completo de
combustibles alternativos de aviacion que tornen la medida innecesaria.

32. Para una medida eficaz y equilibrada es importante la participacion de todos los paises.
Principalmente es necesaria una actuacién engajada de los paises en desarrollo para que
logremos defender la aplicacion del CBDR de forma conjunta.

33. Asi, el férum adecuado para discusion de la propuesta de MBM es el GLADs. A partir
de este momento, con una definicion de la propuesta y de los analisis realizados, sera posible
la formacion de una posicion conjunta de los paises de la region, para que en la High Level
Meeting la posicion de la region esté fortalecida y se pueda influenciar, de modo efectivo, la
adopcién de medidas que sean del interés de los paises en desarrollo”.

162. Para terminar, invité al GEPEJTA a reconocer la labor técnica desarrollada por el CAEP
en apoyo a las decisiones del EAG y que las Autoridades promuevan la participacion de sus expertos en
las proximas reuniones GLADS, v, asi, la Region pueda coordinar una posicion para los proximos forums
de decision en el ambito de la OACI.

163. Durante el debate, los miembros del GEPEJTA resaltaron la importante informacién
presentada por Brasil y la necesidad que los Estados participen en las préximas reuniones GLADs con
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Especialistas apropiados para alcanzar una posicién comin en el 39° periodo de sesiones de la Asamblea
de la OACI. De igual forma, acordaron que la Nota de estudio presentada por Brasil, junto con la Nota
de estudio 17 presentada por Guatemala, sea considerada en el Grupo ad hoc que se constituy6 para
elaborar la “Guia de orientacion” de la CLAC para la Asamblea sefialada, que tendra su primera reunion
presencial, en Lima, Peru, en diciembre de este afio.

Conclusion:
164. El GEPEJTA acogi6 favorablemente la informacion presentada y acordo:

a) Exhortar a los Estados que participen en las proximas reuniones GLADs, con
Especialistas apropiados para alcanzar una posicion comun en el 39° periodo de
sesiones de la Asamblea de la OACI; y,

b) Solicitar al Grupo ad hoc encargado de desarrollar la “Guia de orientacion” de la
CLAC para la Asamblea sefialada, que en su trabajo tenga en cuenta la presente
nota y la Nota de estudio 17 presentada por Guatemala, en la parte correspondiente.

Cuestion 5 del
Orden del Dia: Sequridad Operacional

Cuestion 5.1 del
Orden del Dia: Principales conclusiones de la Sequnda Conferencia de alto nivel sobre
Sequridad Operacional de la OACI

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/19 — Brasil

165. El Experto de Brasil presentd la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/19, las misma
gue contenia las conclusiones de la Segunda Conferencia de Alto Nivel sobre Seguridad Operacional de
la OACI (HLSC/2), la misma que corresponde a la Tarea A del Plan Estratégico de la CLAC. Para tal
efecto, se remitio a los antecedentes de la primera Conferencia, llevada a cabo en marzo de 2010 y tuvo
como principales temas de discusién la evolucién del proceso de auditoria de seguridad operacional, el
Programa Estatal de Seguridad (SSP), el intercambio de informaciones de seguridad, la proteccién de
las fuentes de informacion y la implementacion de nuevos procesos de gestion de la seguridad
operacional. Recordd asimismo, que en dicha ocasidn, el principal producto fue una versién revisada
del Plan Global de Seguridad Operacional (GASP), cuyo formato aun necesitaria de significativas
modificaciones. Sin embargo, esta version destacaba claramente la importancia de la implementacion,
por parte de los Estados, de una estructura de seguridad operacional basada en medidas preventivas y
predictivas, ademas de las usuales formas prescriptivas de simple cumplimento de reglas.

166. A continuacion se refirio a la 22 Conferencia de Alto Nivel sobre Seguridad Operacional
de la OACI (HLSC/2), la misma que se llevo a cabo en febrero de 2015, con la participacion de 120
Estados miembros y observadores en representacion de 35 organizaciones internacionales observadores.
Durante dicho evento, fueron presentados y discutidos, de modo resumido, los siguientes temas:

e Impacto de las estrategias definidas en el Global Aviation Safety Plan — GASP, y la
necesidad de cambiar o de mantener sus principios;

e Posibles cambios futuros en el Anexo 19, en especial los que tratan del programa de
seguridad operacional del Estado y de las disposiciones sobre proteccion de informaciones
de seguridad operacional; y

e Evolucion de los mecanismos regionales de cooperacion (especialmente el RASG-PA, el
SRVSOP y el Sistema de ACSA/COCESNA, en el caso de la region latinoamericana).

167. Continud su presentacion refiriéndose a los aspectos de alta relevancia para la Region,
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destacando, entre otras cosas que, para poder cumplir con las conclusiones se debia poner especial
énfasis en la cooperacion, coordinacion y colaboracion regional. Destacé asimismo que, muchas de las
recomendaciones serdn nuevamente objeto de discusion durante la proxima Asamblea de la OACI vy,
por tanto, consideraba importante que los Estados de la CLAC conozcan sus repercusiones para la
region. A continuacion, se refirié a las Cuestiones 1, 2 'y 3, del Orden del dia de la HLSC/2 y concluyé
recordando que los aspectos técnicos para implementar las recomendaciones de dicha Conferencia en la
region de Latinoamérica ya estaban incluidas en la agenda de los grupos técnicos de ambito regional,
como el caso del RASG-PA, por ejemplo. Sin embargo, entendiéndose a la CLAC, como férum de
discusion politica de los asuntos relacionados con el transporte aéreo, tenia como su mision hacer un
seguimiento de los rectos establecidos que consta en la “Declaracion de Montreal sobre la Planificacion
del Mejoramiento de la Seguridad Operacional”, la misma que se acompafia como Adjunto 6.

168. Por otro lado expresé que la CLAC deberia adoptar una posicion armonizada y
coherente en la préxima Asamblea de la OACI (A39), que se llevara a cabo en septiembre de 2016 y
esta posicién debe reflejar el compromiso de la region con el mantenimiento de altos niveles de
seguridad operacional de la aviacién civil, dando el aporte politico necesarios a la adopcion de las
normativas sobre la materia.

1609. De igual manera, teniendo en cuenta que muchos de los asuntos discutidos durante la
HLSC/2 seréan llevados nuevamente para la A39, Brasil, en su condicién de punto focal de la Macrotarea
seguridad operacional, propuso que los Estados de la CLAC empiecen sus discusiones sobre los aspectos
politicos, para lograr consensos en asuntos que seguramente tendran fuerte repercusién para la region.
En este sentido, Brasil sugirio la creacion de un Grupo ad hoc para analizar estas cuestiones y proponer
la posicion regional.

Conclusién

170. Como producto del debate, el GEPEJTA observé la necesidad de mejorar la
participacion de la CLAC en la préoxima Asamblea de la OACI, armonizando oportunamente las
actividades de seguridad operacional que desarrollan tanto el SRVSOP, como COCESNA, esto en
consideracion de los problemas de coordinacién que se suscitaron durante la Conferencia Mundial
HLSC/2. Asimismo, que Brasil en su calidad de Punto Focal deberia centralizar el trabajo para que el
Grupo encargado de desarrollar la “Guia de orientacion” disponga de toda la informacién oportunamente
y se pueda aplicar la Directriz de procedimiento para la participacion de la CLAC en las Asambleas y
Conferencias mundiales convocadas por la OACI.

Cuestiéon 5.2 del
Orden del Dia: Principales avances de la comunidad internacional sobre el tema del RPAS

Nota informativa CLAC/GEPEJTA/35-N1/01 — Brasil

171. El Experto de Brasil se refiri6 a la Nota informativa CLAC/GEPEJTA/35-NI1/01 la
misma que contenia los principales avances de la comunidad internacional sobre el RPAS, como parte
de la meta A de las tareas que desarrolla su pais en calidad de Punto Focal. Sin comentarios, el Grupo
de Expertos tomo Nota de la informacion presentada.

Cuestion 5.3 del
Orden del Dia: Proteccion vy divulgacion de la informacion sobre sequridad operacional

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/20 — Brasil

172. El Experto de Brasil presento la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/20, relacionada
a la Proteccidn y divulgacion de la informacion sobre seguridad operacional, tema correspondiente a la
meta A de su trabajo como Punto Focal. Para tal efecto, se remitié a los antecedentes destacando que
era necesario implementar protecciones con miras a permitir la recopilacion de datos para realizar la
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gestién de la seguridad operacional en los ambitos de certificacion, operaciones, analisis e investigacion
y que el objetivo primordial es permitir la notificacion de cuestiones de seguridad operacional sin que
se cause dafio por el uso inapropiado de la informacién.

173. Destaco asimismo que, la OACI circul6 a los Estados propuesta de enmiendas a los
Anexos 6, 13 y 19 con mejoras importantes en sus disposiciones en cuanto a la proteccion de la
informacién sobre seguridad operacional. La finalidad es impedir el uso inapropiado de estas
informaciones para fines que no se relacionan con el mantenimiento o la mejoraria la seguridad
operacional, de modo que la disponibilidad futura de dicha informacién esté resguardada, evitandose,
asi, que se afecte de forma adversa la seguridad operacional.

174. Record6 que en la ultima Conferencia de alto nivel sobre seguridad operacional
(HLSC2/2015), los Estados de la region SAM presentaron nota de estudios conjunta en la que sugirieron
oportunidades de mejora al Anexo 19 y la propuesta de enmienda relativa a la proteccion de la
informacion sobre seguridad operacional. Los Estados SAM coinciden con la disposicion y la voluntad
para desarrollar los mecanismos necesarios para proteger la informacién sobre seguridad operacional,
tanto por medio de la Oficina Regional de la OACI cuanto por el RASG-PA.

175. Resalt6 asimismo, que la Conferencia HLSC/2 entre otras cosas, encargé a la OACI la
adopcion de disposiciones nuevas y perfeccionadas relativas a la proteccion de la informacion y a los
Estados que realicen los ajustes de orden juridico necesario para implantar con eficiencia los nuevos
marcos de proteccion.

176. A continuacién, se refirid a la experiencia brasilera que habia promulgado normativa
especifica sobre proteccion de la informacion y detall6 los principales puntos de dicha normativa, a
saber:

a) La autoridad de investigacion de accidentes tiene precedencia en el acceso y en el
mantenimiento de las fuentes descritas en el texto de la propia ley;

b) La fuente de informaciones y los andlisis de las investigaciones de la autoridad
competente no seran utilizadas durante los procesos judiciales con la finalidad
probatoria;

c) Toda lainformacién prestada a la autoridad competente sera voluntaria y basada en
la garantia legal de sus utilizacion exclusiva para fines de prevencion;

d) Excepto en casos especificos, no es permitido al profesional de la autoridad
competente revelar sus fuentes o sus contenidos;

e) Las fuentes e informaciones que tuvieren su uso permitido en por la justicia o
procedimiento administrativo estan protegidas por sigilo procesual;

f) La autoridad Sipaer podra decidir sobre la conveniencia de divulgas, sin que haya
perjuicio a la prevencién de accidentes y las provisiones legales, informaciones
relativas a las investigaciones del Sipaer y a las fuentes Sipaer.

177. Concluy6 expresando que en su actualizacion de la normativa brasilefia no solo alifia el
pais a las directrices establecidas por la OACI, sino también evita que el acceso a informaciones y datos
con respecto a los accidentes e incidentes sea empleado con propositos exclusivamente disciplinarios y
de cumplimiento. El objetivo de la normativa es permitir la implementacion de los sistemas de gestion
de la seguridad operacional que basan su funcionamiento en la recopilacion, procesamiento e
intercambio de informacion con miras a facilitar una mejor toma de decisiones y, consecuentemente,
mitigar riesgos.

Conclusion
178. Sin comentarios, el GEPEJTA acogié favorablemente la propuesta de Brasil en el

sentido de que los Estados envien a la Secretaria y al Punto Focal de la Macrotarea un informe corto
sobre los reglamentos nacionales del tema de proteccion y divulgacion de la informaciédn sobre seguridad
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operacional para que se conozca la situacion regional respecto a las disposiciones de la OACI, en
preparacion a la 392 Asamblea.

Cuestion 5.4 del
Orden del Dia: Avances del RASG-PA

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/21 — Brasil

179. La Experta de Brasil, en cumplimiento a la Meta B de su Macrotarea, presento la Nota
de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/21, en la que detallaba los avances que se han dado en el RASG-
PA en materia de Seguridad Operacional. Particularmente se refirié a los documentos presentados
durante la 8% Reunion Plenaria Anual del Grupo Regional de Seguridad Operacional de la Aviacién
Panamérica (RASG-PA/8), realizada en junio, en Colombia, especialmente:

a) Informes del ESC y de los Grupos de trabajo de RASG-PA Pan-América — Equipo
Regional de Seguridad Operacional de la Aviacion (RASG-PA/8 — NE/14);
b) Informe de las Actividades del RASG-PA (RASG-PA/8 — NE/02).

180. Continud presentando algunas consideraciones, sobre el trabajo que desarrolla el
RASG-PA, especificamente sobre el listado de los Avisos de Seguridad Operacional (conocidos como
RSAS) que alin necesitaban ser implementados por los Estados de la region. En ese sentido, se refirio al
adjunto de la Nota de estudio que contenia los RSAs que necesitaban aporte politico para su
implementacion. De igual forma, inst6 a los Estados de la Region a intensificar su participacién en las
discusiones del Grupo, para ello se requeria la designacién de un punto focal.

181. Termind su presentacién, expresando que sin la participacion efectiva y activa de los
Estados, la coordinacion y cooperacidn regional en la estandarizacion de las normas y procedimientos
y de implementacion de los planes de la OACI es comprometida, acarreaba impactos negativos sobre
los niveles de seguridad de la aviacion.

Conclusién

182. Sin comentarios, el GEPEJTA acogié favorablemente la informacién
presentada y acordo:

a) Instar a los Estados a que implementen los Avisos de Seguridad Operacional (RSA)
del RASG-PA, conforme el Adjunto A de la Nota de estudio;

b) Apoyar el trabajo desarrollado por el RASG-PA e incentivar la efectiva
participacion de los Estados miembros de la CLAC en sus actividades; e,

c) Informar a la Secretaria del RASG-PA sobre la designacion del punto focal para
RASG-PA de cada Estado, en funcion del formato que aparece como Apéndice B
de la Nota de estudio.

Cuestiéon 5.5 del
Orden del Dia: Acompafar los avances regionales acerca de la implementacion del GASP

y del GANP

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/22 — Brasil

183. El Experto de Brasil presentd la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/22,
relacionada a los avances regionales sobre la implementacion del GASP y del GANP, proponiendo la
creacion de un espacio en laweb de la CLAC para registrar la informacion de aeronaves de cada Estado.
Durante la presentacion, se remitio al GEPEJTA/34 y a las partes pertinentes de las actividades de la
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Meta A sobre temas de alto nivel de seguridad operacional y la meta C sobre reevaluar los asuntos
pendientes en materia de seguridad operacional. Sobre esto ultimo, se proponia que en la pagina web de
la CLAC se centralice la informacion del registro de aeronaves de los Estados miembros.

184. Respecto a lo primero, esto es el proceso de implementacion del GASP y el GANP, el
Experto de Brasil destaco no haber recibido informacion y propuso que los Estados miembros envien al
Punto Focal y la Secretaria cualquier informacion sobre las dificultades que estos tengan en la
implementacion de los retos establecidos en los planes globales de la OACI (Adjunto A de la nota), con
el objetivo de armonizar posiciones sobre este tema para el 39° periodo de sesiones de la Asamblea de
la OACI.

185. Respecto a la divulgacion de informacion de certificados y registros aeronduticos, el
Experto de Brasil recordd que en el GEPEJTA/30, se acordo sobre la necesidad que la CLAC desarrolle
un mecanismo para el registro de aeronaves matriculadas en sus Estados miembros y, para ello deberia
en principio establecerse un link con las paginas webs de los Estados y generar un banco de datos sobre
registros y licencias del personal técnico. En ese sentido, recordd que Brasil circuld una encuesta
anteriormente, habiendo recibido Unicamente respuesta por parte de dos Estados, razon por la cual
insistia en volver a circular la encuesta correspondiente, de tal forma que al final del bienio, la CLAC
pueda disponer de la informacion compilada en su sitio web, el objetivo seria proveer un mecanismo de
diseminacion de informacién de registros de aeronaves, licencias de piloto y personal de vuelo
(tripulantes, informes de investigacion de accidentes e incidentes).

186. Termin6 su presentacion exhortando a los Estados a que envien la informacion,
contestando las encuestas adjuntas y, en caso de no existir interés, se establezca un Grupo ad hoc que se
encargue de analizar los temas relevantes de seguridad operacional para establecer posiciones para el
39° periodo de sesiones de la Asamblea de la OACI.

Conclusion
187. El GEPEJTA acogi6 favorablemente la informacién presentada y encargé a la
Secretaria, que circule a los Estados miembros las encuestas propuestas por el Punto Focal, para que

respondan en un plazo perentorio.

Cuestion 5.6 del
Orden del Dia: Propuesta de encuesta sobre accidentologia en la aviacién general

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/35-NE/04 — Argentina

188. La Experta de Argentina realiz6 la presentacion de la Nota de estudio
CLAC/GEPEJTA/35-NE/04, mediante la cual proponia la aprobacion de una encuesta sobre
accidentologia en la aviacion general. Para tal efecto se refirié a los acuerdos alcanzados en reuniones
anteriores del GEEPETJA Yy, principalmente, a las conversaciones mantenidas entre los especialistas de
Brasil (Punto Focal) y de Argentina, para evaluar y definir los términos de referencia de un Grupo ad
hoc y definir la conveniencia de una eventual constitucion de un organismo regional sobre investigacion
de accidentes.

189. Destac6 asimismo, que este tema también fue tratado en el marco de la HLSO/2 de la
OACI en la que, Argentina present6 el WP/42, documento que fue apoyada por Brasil, Colombia, Chile,
Ecuador, Panama, Paraguay, Peru, Uruguay, Bolivia, Guayana, Venezuela y Suriname. Esta Nota de
estudio se basé en la investigacion de accidentes de los Estados de la Regio SAM, cuyos estudios
detectaron que la investigacion de accidentes continuaba siendo el &rea con menor aplicacion eficaz (El)
respecto a la capacidad de la capacidad de vigilancia de la seguridad operacionalcon el 69.64% de
cumplimiento.

190. En base a todos los antecedentes informé que los Estados de la Region SAM acordaron
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trabajar en la conformacion de un Mecanismo Regional de Cooperacion (AlG).

191. Concluy6 su presentacidn, solicitando la colaboracion de la CLAC para sumar esfuerzos
y obtener un mejor diagndstico en la Regidn en el menor tiempo posible, solicitando que la Comision
colabore con el sefialado Mecanismo Regional de Cooperacion, en la investigacion de accidentes, para
tal efecto propuso, se apruebe la encuesta que acompafaba a la Nota de estudio, circulandola entre sus
Estados miembros y que también la CLAC se constituya como miembro observador del sefialado
mecanismo (ARCM).

Conclusion
192. Sin comentarios, el GEPEJTA acogié favorablemente la propuesta de Argentina y
encargo a la Secretaria que circule la encuesta entre los Estados miembros y participe como observador

en las reuniones del ARCM.

Cuestién 6.1 del
Orden del Dia: Presentacion Ley 27.161 “Servicios de Navegacion Aérea”

Nota informativa CLAC/GEPEJTA/35-N1/04 — Argentina

193. El Experto de Argentina se refirio a la Nota informativa CLAC/GEPEJTA/35-N1/04,
mediante la cual se informaba a los Estados miembros que, su pais habia promulgado la ley No 27.161
sobre Servicios de Navegacion Aérea, sobre la cual se acordo la creacion de una empresa con figura
juridica de Sociedad del Estado y declarando a los servicios de navegacion aérea como partes integrantes
del control de trafico aéreo, establecidos por la OIT, como servicio pablico esencial, esta ley fue
sancionada en julio del presente afio.

Clausura

194. El Coordinador dio por concluida la reunion del GEPEJTA, agradeciendo la presencia
de los Delegados de los diferentes de los Estados miembros y Organismos Observadores.

195. El Secretario de la CLAC por su parte, felicito a los participantes de la reunién por el
trabajo desarrollado y felicitdé a la Coordinacién, Expertos y Personal de la Secretaria por el apoyo
brindado.
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DISCURSO DEL SENOR JUAN CARLOS PAVIC,
DIRECTOR DE LA DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA
CIVIL DE PERU
EN OCASION DE LA CELEBRACION DE LA REUNION DEL
GEPEJTA/35

MUY BUENOS DIAS A TODOS.

SENORES DIRECTORES DE AERONAUTICA CIVIL QUE HOY NOS
ACOMPANAN.

SENOR SECRETARIO DE LA CLAC.

SENORES FUNCIONARIOS, ORGANISMOS OBSERVADORES Y
ENTIENDADES MIEMBROS DEL GEPEJTA.

INVITADOS, AMIGOS TODOS.

REVISTE PARA Mi PARTICULAR IMPORTANCIA Y SATISFACCION
PODERLOS ACOMPANAR EN EL INICIO DE ESTA IMPORTANTE
REUNION.

A TRAVES DE LOS ANOS HE TENIDO LA OPORTUNIDAD DE
PARTICIPAR DE ESTE GRUPO DE EXPERTOS, DESDE DIVERSOS
ROLES, A TRAVES DE LA AUTORIDAD AERONAUTICA DEL PERU
Y HE VISTO LOS AVANCES Y HE VISTO EL TRABJO DE LA CLAC
DE LA MANO DE LA SECRETARIA. HE VISTO LA PARTICIPACION
DE LA REGION LATINOAMERICANA AVANZANDO EN LOS
DIVERSOS TEMAS QUE YA SE HAN MENCIONADO Y QUE CON
MUCHO CONOCIMIENTO Y CON LA EXPERIENCIA DE CADA UNO
DE USTEDES SE VA DESARROLLAR DE LA MEJOR MANERA EN
ESTA REUNION.

TAMBIEN HEMOS APRECIADO LA BUENA ARTICULACION QUE
HEMOS TENIDO CUANDO HA HABIDO LA PARTICIPACION DE
NUESTRA REGION A TRAVES DE LOS DIVERSOS ESPACIOS Y
GRUPOS ANTE LA OACI, A TRAVES DEL GRULAC Y OTROS
ORGANISMOS.

EL GEPEJTA ES UN FORO DE MUCHA IMPORTANCIA PORQUE DE
AQUI SALEN MUCHAS DE LAS PAUTAS PRINCIPALES QUE
DESPUES SE DISCUTIRAN EN EL COMITE EJECUTIVO DE LA CLAC
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QUE TAMBIEN HEMOS TENIDO OPORTUNIDAD DE INTEGRAR Y
FINALMENTE LA DECISION DE LA ASAMBLEA.

ESTOY SEGURO QUE EL TRABAJO QUE VAN A TENER EN ESTOS
DIAS, QUE AUNQUE CORTOS PERO CON MUCHA
CONCENTRACION Y DEDICACION LO VAN A LOGRAR.

TAMBIEN QUIERO DARLES UNA BIENVENIDA ESPECIAL Y
ESPERO QUE DISFRUTEN DE NUESTRO PAIJS, SUS BONDADES Y
SU HOSPITALIDAD EN ESTOS DOS DIAS.

REITERANDO QUE PARA Mi GUARDA ESPECIAL SATISFACCION
PODERLOS ACOMPANAR YA QUE DESDE HACE MUCHOS ANOS
HE ESTADO JUNTO A USTEDES CON EL GEPEJTA Y CON LA CLAC
EN DIVERSOS TRABAJOS Y HOY TENGO LA OPORTUNIDAD DE
REGRESAR Y DARLES ESTAS PALABRAS DE BIENVENIDA.

SIN EXTENDERME MAS EN LA PARTE TECNICA DE LOS
TRABAJOS QUE VAN A REALIZAR, QUIERO DECLARAR
INAUGURADA  ESTA  TRIGESIMO QUINTA  REUNION,
REITERARLAS LA BIENVENIDA Y DESEARLES EL MAYOR D ELOS
EXITOS.

MUCHAS GRACIAS.
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GRUPO DE EXPERTOS EN ASUNTOS POLITICOS, ECONOMICOS Y

JURIDICOS DEL TRANSPORTE AEREO - GEPEJTA/35

(Lima, Pert, 26 y 27 de agosto de 2015)

LISTA DE PARTICIPANTES

ESTADOS MIEMBROS

ARGENTINA

PAOLA TAMBURELLI

Directora Nacional de Transporte Aéreo
Administracion Nacional de Aviacion Civil — ANAC
Azopardo 1405, Piso 6

Buenos Aires, Argentina

T: (5411) 5941 3111

E: ptamburelli@anac.gov.ar / ptambu@yahoo.com

JUAN PABLO PICASSO

Gerente de Regulacion Economica, Financiera y Control de Calidad
Organismo Regulador del Sistema Nacional de Aeropuertos — ORSNA
Av. Corrientes 441

Buenos Aires, Argentina

T: (5411) 4327 1199

E: jpicasso@orsna.gob.ar

ANA PAMELA SUAREZ

Presidenta

Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil — JIACC
Av. Belgrano 1370, Piso 12

Buenos Aires, Argentina

T: (011) 4382 8890

E: psuarez@jiaac.gob.ar

GREGORIO BORDA

Asesor

Subsecretaria de transporte Aerocomercial
25 de mayo 145, Piso 4, Oficina 402
Buenos Aires, Argentina

T: (5411) 4339 0800 Interno 71309

E: gborda@mininterior.gov.ar

HERNAN A. GOMEZ

Asesor

Subsecretaria de Transporte Aerocomercial
25 de mayo 145, Piso 4, Of. 402

Buenos Aires, Argentina

T: (5411) 4339 0800

E: heomez.ssta@gmail.com
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OSCAR DANIEL BARAFANI

Jefe del Departamento de Investigacion

Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil - JIAAC
Av. Belgrano 1370 CABA

Buenos Aires, Argentina

T: (5411) 153 295 4023

E: obarafani@jiaac.gob.ar

BRASIL

BRUNO DA SILVA DALCOLMO

Superintendente de Relaciones Internacionales Agencia Nacional de
Aviacion Civil — ANAC

Setor Comercial Sul, Q 09, Lote C, Edificio Parque Cidade Corporate
Brasilia, Brasil

T: (55 61) 3314 4531

E: sri@anac.gov.br

DANIEL VIEIRA SOARES

Experto en Regulacion

Gerente Técnico de Coordinacion con Organismos Internacionales
Agencia Nacional de Aviacion Civil - ANAC

Setor Comercial Sul, Q 09, Lote C, Edificio Parque Cidade Corporate
Brasilia, Brasil

T: (5561) 3314 4515

E: daniel.soares@anac.gov.br

MARCELA BRAGA ANSELMI

Analista

Agencia Nacional de Aviacion Civil - ANAC

Setor Comercial Sul, Quadra 09, Lote C, Edificio Parque Cidade
Corporate - Torre A - 4° Andar

Brasilia, Brasil

T: (5561) 3314 4692

E: marcela.anselmi(@anac.gov.br

CHILE

MAXIMILIANO LARRAECHEA

Director General

Direccion General de Aeronautica Civil — DGAC
Miguel Claro 1314, Providencia

Santiago de Chile, Chile

T: (56 2) 2436 8136

E: director@dgac.gob.cl
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RICARDO GUTIERREZ

Secretario General

Direccion General de Aeronautica Civil — DGAC
Miguel Claro 1314, Providencia

Santiago de Chile, Chile

T: (56 2) 2436 8136

E: Ricardo.gutierrez@dgac.gob.cl

LORENZO SEPULVEDA

Director Departamento de Seguridad Operacional
Direccion General de Aeronautica Civil — DGAC
Miguel Claro 1314, Providencia

Santiago de Chile, Chile

T: (56 2) 2439 2000

E: Isepulveda@dgac.gob.cl

DUNCAN SILVA

Director Departamento de Planificacion
Direccion General de Aeronautica Civil - DGAC
Miguel Claro 1314, Providencia

Santiago de Chile, Chile

T: (56) 2 439 20000

E: dsilvad@dgac.gob.cl

ALVARO LISBOA MONTT
Asesor Legal

Junta de Aeronautica Civil — JAC
Moneda 1020 4to piso

Santiago de Chile

T: (56) 225190910
alisboa@mtt.gob.cl

COLOMBIA

EDUARDO TOVAR

Jefe de Oficina de Transporte Aéreo

Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil - UAEAC
Av. El Dorado 103/15, piso 5,

Bogota, Colombia

T:(57) 1296 3184

E: eduardo.tovar@aerocivil.egov.co

ALEXANDRA PALOMINO PINEDA

Jefe Grupo Asuntos Internacionales y Regulatorios

Oficina de Transporte Aéreo

Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil — UAEAC
Av. El Dorado 103/15, piso 5,

Bogota, Colombia

T:(57) 1296 3184

jazmin.palomino@aerocivil.gov.co

COSTA RICA
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GIANELLA BALTODANO ANDUJO
SubDirectora

Direccion General de Aviacion Civil - DGAC
La Uruca

San José, Costa Rica

T: 1180 0090

E: gbaltodano@dgac.go.cr

WILLIAM RODRIGUEZ LOPEZ

Director

Direccion General de Aviacion Civil —- DGAC
La Uruca

San José, Costa Rica

T: 8838 6344

E: wrodriguez@rod-mann.net

CUBA

MARIA CARIDAD PEREZ PERDOMO
Especialista en Transporte Aéreo

Instituto de Aeronautica Civil de Cuba - IACC
Calle 23 n°® 64, La Rampa La Habana, Cuba
T:(537)83811070

E: maria.perez(@iacc.avianet.cu

ADYS SANCHEZ AGUERO

Asesora Juridica

Departamento de Asesoria Legal

Instituto de Aeronautica Civil de Cuba - IACC
Calle 23 n°® 64, La Rampa

La Habana, Cuba

T: (53 7)838 11031

E: adys.sanchez(@jiacc.avianet.cu

GUATEMALA

GIOVANNI TOBAR

Asesor de Medio Ambiente

Direccion General de Aeronautica Civil — DGAC
15 Calle A, 7am AV. A, Zona 13

Aeropuerto Internacional La Aurora

Ciudad de Guatemala, Guatemala

T: (502) 42112222

E: giovatoba@gmail.com

ABNER GONZALEZ VENTURA

Asesor Medio Ambiente

Direccion General de Aeronautica Civil — DGAC
15 Calle A, 7am AV. A, Zona 13

Aeropuerto Internacional La Aurora

Ciudad de Guatemala, Guatemala
T: (502) 3000 1550
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E: gonzalezv.abner@gmail.com

NICARAGUA

CARLOS BONILLA VILCHEZ

Director de Transporte Aéreo

Instituto Nicaragiliense de Aeronautica Civil - INAC
Km 11 1/2 Carretera Norte

Managua, Nicaragua

T: (505) 2276 8580 Ext. 1732

dta@jinac.gob.ni

PARAGUAY

ELKE STUMP VILLAR

Gerencia de Estudios Econdmicos — Subdireccion de Transporte Aéreo
Direccion Nacional de Aeronautica Civil — DINAC

Mariscal Lopez y 22 de septiembre

Asuncion, Paraguay

T: (595) 985 55 5272

E: estumpf@dinac.gov.py

PERU

LUIS ARCE ESPINOZA

Coordinador de Politica Aérea

Direccidon General de Aeronautica Civil — DGAC
Jr. Zorritos 1203

Lima, Pera

T: (511) 6157910

E: larce@mtc.gob.pe

VERONICA PAJUELO

Abogada

Direccion General de Aeronautica Civil — DGAC
Jr. Zorritos 1203

Lima, Pera

T:(511) 615 7800 Ext. 1181

E: vpajuelo@mtc.gob.pe

ROBERTO ARAMBULO

Coordinador Técnico de Promocion

Direccion General de Aeronautica Civil — DGAC
Jr. Zorritos 1203

Lima, Pera

T: (511) 6157910

E: rambulo@mtc.gob.pe

MILWAR TEJADA

Coordinador Proyecto

Direccion General de Aeronautica Civil — DGAC
Jr. Zorritos 1203

Lima, Pera

T: (511) 615 7800

E: mtejadac@mtc.gob.pe
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LUIS NUNEZ VIDAL

Asesor Técnico Aeronautico

Direccion General de Aeronautica Civil — DGAC
Jr. Zorritos 1203

Lima, Pera

T: (511) 615 7800 int. 1369

E: Inunez@mtc.gob.pe

RODOLFO FERNANDO TORRES ARGOMEDO
Especialista de Procesos

Direccion General de Aeronautica Civil — DGAC
Jr. Zorritos 1203

Lima, Pera

T: (511) 615 7800 int. 1532

E: ftorres@mtc.gob.pe

CARLOS GUTIERREZ LAGUNA
Gerente General

AETAI

Schell 319, of. 703, Miraflores
Lima, Pera

T: (511) 444 0861

E: gerencia(@aetai.org

JULIO LOPEZ

Asesor Legal

LAN -Pera

Av. José Pardo 513 3er Piso Miraflores
Lima, Pera

T: (511) 2138354

MARTIN LA ROSA PERON
Representante

LAN Pert

Av. José Pardo 513, 3er piso, Miraflores
Lima, Pera

T: (511) 213 8300

E: martin.larosa@lan.com

REPUBLICA DOMINICANA

ROGER JOVER AGUASVIVAS
Presidente

Junta de Aviacion Civil — JAC

Calle José Joaquin Pérez 104, Gazcue
Santo Domingo, Republica Dominicana
T: (1 809) 689 4167 Ext. 227

E: jacrd@jac.gob.do
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PABLO LISTER MARIN

Secretario

Junta de Aviacion Civil — JAC

Calle José Joaquin Pérez 104, Gazcue
Santo Domingo, Republica Dominicana
T: (1.809) 689 4167

E: plister@jac.gob.do

JUNIOR CALDERON

Encargado de Gestion de clientes, Direccion de transparencia y Atencion
ciudadana

Av. México Esq. Dr. Delgado, San Carlos

T: (1 .809) 274 4322

E: calderonbautista9@gmail.com

NINOSKA ELIZABETH RODRIGUEZ REYNOSO
Instituto Dominicano de Aviacion Civil - IDAC
Especialista en Control de Riesgo Operacional

T: (1 809) 849 409 8024

E: ninoska.rodriguez@jidac.gov.do

URUGUAY

ELSA NOVELLI PEREZ

Directora de Asesoria Economico Financiera

Direccion Nacional de Aviacion Civil e Infraestructura Aeronautica —
DINACIA

Av. Wilson Ferreira 5519, Canelones

Montevideo, Uruguay

T: (598) 2604 0408 ext. 4221

E: enovelli@dinacia.gub.uy / enovelli@adinet.com.uy

VENEZUELA

YURAIMA AVENDANO

Gerente General de la Oficina de Relaciones Internacionales
Instituto Nacional de Aeronautica Civil — INAC

Av. José Félix Sosa con Av. Luis Roche, Urb Altamira Sur
Caracas, Venezuela

T: (424) 144 7870

E: y.avendano@inac.gob.ve
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MARIA GABRIELA GUILLEN

Gerente de Derecho Aeronautico

Instituto Nacional de Aeronautica Civil — INAC

Av. José Félix Sosa con Av. Luis Roche, Urb Altamira Sur
Caracas, Venezuela

T: (416) 624 7621

E: maria.guillen@inac.gob.ve

ROMELYS RIVERO

Gerente de Operaciones

Instituto Nacional de Aeronautica Civil — INAC

Av. José Félix Sosa con Av. Luis Roche, Urb Altamira Sur
Caracas, Venezuela

T: (416) 624 7671

E: r.rivero@inac.gob.ve

CARLA VARGAS

Coordinador de Analisis Economico

Instituto Nacional de Aeronautica Civil — INAC

Av. José Félix Sosa con Av. Luis Roche, Urb Altamira Sur
Caracas, Venezuela

T: (212) 227 265 7789

E: c.vargas@inac.gob.ve

ESTADOS NO MIEMBROS

ESTADOS UNIDOS

CHRISTOPHER BARKS

Director Western Hemisphere

Federal Aviation Administration — FAA
US Embassy Panama

T: (507) 317 5860

E: christopher.barks@faa.gcov

KRISTA BERQUIST

Manager Western Hemisphere Office
Federal Aviation Administration — FAA
Washington DC, USA

T: (202) 2267 0917

E: krista.berquist@faa.gov

NATHAN BROWN

Project Manager Office of Environment & Energy
Federal Aviation Administration — FAA
Washington DC, USA

T: (202) 267 4744

E: nathan.brown@faa.gov

ORGANISMOS INTERNACIONALES
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ALTA

EDUARDO IGLESIAS

Director Ejecutivo

Latin America and Caribbean Air Transport Association — ALTA
6355 NW 36 ST. Ste 601

Miami, Florida, USA

T: (786) 388 0222

E: lruperti@alta.aero

CAN

ALAN VERA VELASCO

Responsable de Transporte

Comunidad Andina — Secretaria General
Av. Paseo de la Republica 3895

Lima, Pera

T: (511) 710 6400 Ext. 6451

E: avera@comunidadandina.com

IATA

CAMILA RESTREPO

Assistant Manager, Miembros y Relaciones Externas, Latinoamérica y el
Caribe

International Air Transport Association — IATA

703 Waterford Way, Suite 600

T: (305) 775 4761

E: restrepoc(@iata.org

IFALPA

MARIA FLORENCIA DOVICHI

Legal Counsellor RVP SAM SOUTH — IFALPA
Lezica 4031,

Buenos Aires, Argentina

T: (54 11) 4958 5114

E: legales(@apla.org.ar

DANIEL BIANCO
Representante RVP SAM South
Lezica 4031,

Buenos Aires, Argentina

T: (54 11) 4958 5114

DIANA MARTINEZ
RVP SAM North
Bogota, Colombia

T: (573) 626 8840

E: dmartinez@acdac.org
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INSTIBAEROSPA
JULIO FERRADAS PLATAS
Vocal

Plaza del Cardenal Cisneros 3

Madrid, Espafia

T: (0034) 9133 66374

secretaria@instibaerospa.org / julio.ferradas@avianca.com




WEB SITE: clacsec.lima.icao.int TELEFONO: (51-1) 422-6905, 422-9367

E-mail: clacsec@icao.int

COMISSAO LATINO-AMERICANA
DE AVIACAO CIVIL

FAX: (51-1) 422-8236

LATIN AMERICAN CIVIL
AVIATION COMMISSION

CLAC

COMISION LATINOAMERICANA DE AVIACION CIVIL

SECRETARIA
APARTADO POSTAL 27032
LIMA, PERU

CLAC/GEPEJTA/35-NE/01
CORRIGENDUM 5
25/08/15

TRIGESIMO QUINTA REUNION DEL GRUPO DE EXPERTOS EN ASUNTOS POLITICOS,

ECONOMICOS Y JURIDICOS DEL TRANSPORTE AEREO (GEPEJTA/35)

Cuestion 1:

Cuestion 1.1:

Cuestion 1.2:

Cuestion 1.3:

Cuestion 1.4:

Cuestion 1.5:

Cuestion 1.6:

Cuestion 1.7:

Cuestion 2:

Cuestion 2.1:

(Lima, Pert, 26 y 27 de agosto de 2015)
ORDEN DEL DiA PROVISIONAL

(Presentado por la Secretaria y los Puntos Focales)
Transporte y politica aérea
Punto Focal: Colombia
Guia de Orientacion para el 39° periodo de sesiones de la OACI (Colombia)
Proteccion al Usuario del Servicio del Transporte Aéreo (Colombia)
Seguimiento a tendencias de politica aerocomercial en la Region (Colombia)
Panel de Regulacion de Transporte Aéreo / OACI (Secretaria)

Actualizacion Res. A20-1 “Criterios y Directrices en materia de Politica de
Transporte Aéreo” (Secretaria)

Reporte del Grupo Permantente de Actualizacion de la Res. A20-11 y proximas
acciones (Brasil)

Reporte del Grupo Técnico Ejecutivo de Integracion Aérea Sudamericana
COSIPLAN — UNASUR (Brasil)

Gestion aeroportuaria
Punto Focal: Uruguay

Factores a considerar en la Concesion de Aeropuertos: Presentacion y
discusion del Proyecto de Res. A17-03 elaborado por el Grupo ad hoc
(Uruguay)
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Cuestion 2.2:

Cuestion 2.3:

Cuestion 3:

Cuestion 3.1:

Cuestion 3.2:

Cuestion 3.4:

Cuestion 4:

Cuestion 4.1:

Cuestion 4.2:

Cuestion 4.3:

Cuestion 4.4:

Cuestion 4.5:

Cuestion 4.6:

Cuestion 4.7:

Cuestion 4.8:

_2-
e Seguimiento a Procesos de Concesion de Aeropuertos (IATA)

Seguimiento de los Procesos de concesion de Aeropuertos — Andlisis de la
encuesta (Uruguay)

Manual Regulatorio de Aeropuertos y Eficiencia Aeroportuaria (Uruguay)
Capacitacion

Punto Focal: Argentina

Avances sobre la reactivacion del IPAC (Argentina)

Presentacion del Modelo de Contrato de Prestacion de Servicios Educativos
(Argentina)

Andlisis Regional sobre la Formacion de Pilotos (Argentina)

Medio ambiente
Punto Focal: Guatemala

Informe sobre la Conferencia sobre Cambio Climatico — 42* Reunion del
OSACT y ADP2-9 (Guatemala)

Presentacion de un mapeo de organismos de Medio Ambiente de
Latinoamérica (Guatemala)

Presentacion de la iniciativa de Certificaciéon Sello Verde de COCESNA
(Guatemala)

Informe sobre la participacion en los GLAD de la OACI sobre MBM relativas
a las emisiones de CO2 en la aviacion internacional (Guatemala)

Propuesta para elaboracion de un documento que sistematice las experiencias y
proyectos ambientales exitosos implementados en el sector aéreo de la Region

(Guatemala)

Informe de avances sobre Gestion Ambiental — Res. A20-11 (Republica
Dominicana)

Reporte sobre el CAEP (Brasil)

Reporte sobre el EAG (Brasil)



Cuestion 5:

Cuestion 5.1:

Cuestion 5.2:

Cuestion 5.3:

Cuestion 5.4:

Cuestién 5.5:

Cuestion 5.6:

Cuestion 6:

Cuestion 6.1:

CLAC/GEPEJTA/35-NE/01
CORRIGENDUM 5
-3- 25/08/15

Seguridad operacional
Punto Focal: Brasil

Principales conclusiones de la 2* Conferencia de alto nivel sobre seguridad
operacional de la OACI (HLSC/2) (Brasil)

Principales avances de la comunidad internacional sobre el tema del RPAS
(Brasil)

Proteccion y divulgacion de la informacion sobre seguridad operaciona (Brasil)
Avances del RASG-PA (Brasil)

Acompanar los avances regionales acerca de la implementacion del GASP y del
GANP. Proponer pagina electronica de la CLAC para las informaciones de registro de
aeronaves (Brasil)

Propuesta de encuesta sobre accidentologia en la aviacion general (Argentina)

Otros Asuntos

Presentacion de Ley 27.161 “Servicios de Navegacion Aérea” (Argentina)
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ABREVIATURAS

AERODOM Aeropuertos Dominicanos Siglo XXI

AlC Aeropuerto Internacional del Cibao

APU Unidad auxiliar de potencia

ATC Control de transito aéreo

ATFM Gestion del flujo del trénsito aéreo

ATM Gestion del transito aéreo

ATS Servicio de transito aéreo

Cco Operaciones de ascenso continuo

CDhO Operaciones de descenso continuo

CO2 Diéxido de carbono

DRWG Grupo de trabajo de la Republica Dominicana
GPU Unidad de potencia en tierra

MDL Mecanismo de Desarrollo Limpio

OACI Organizacion de Aviacién Civil Internacional
PBN Navegacion basada en la performance

PCA Aire pre-acondicionado

RNAV Navegacion de area

RNP Performance de navegacién requerida

RTK Ingresos por toneladas-kilémetro

SID Salida normalizada por instrumentos

STAR Llegada normalizada por instrumentos
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11. PRESENTACION

Los cambios demogréficos,
econdmicos, tecnoldgicos, am-
bientales y climaticos que
enfrentamos en la actualidad,
dan origen a retos importan-
tes para construir modelos de
desarrollo que son necesa-
rios para la sostenibilidad del
crecimiento mundial. Esto, en
adicion a la creciente urbaniza-
cion en el mundo en desarrollo,
insta a construir un sistema de
trasporte aéreo mas seguro,
eficiente y ecoldgico, que inclu-
ya iniciativas para consumir los recursos y la energia de forma mas optimizada
y responsable.

3 A
Dr. Alejandro Herrera Rodriguez

Director General

)

Actualmente, la contribucién de la aviacién civil internacional global a las emi-
siones efecto invernadero se estima que es de 2%. Sin embargo, las tendencias
crecientes del trafico aéreo requieren iniciativas proactivas para evitar un preocu-
pante aumento de estas emisiones a futuro.

La autoridad aerondutica de la Republica Dominicana, representada por el
Instituto Dominicano de Aviacion Civil, se encuentra en entera disposicion
de tomar acciones en relacidn a las metas colectivas y las estrategias globales
para enfrentar el cambio climético.

Estas acciones se constatan con la implementacién del sistema organizacional
ambiental, los procesos institucionales de optimizacién energética a través de
cambios de iluminacién y equipos mas eficientes, la participacién activa en foros
y talleres, asi como el apoyo a la realizacién de seminarios relativos a medio am-
biente para el desarrollo de capacidad. Nuestras acciones se consolidan con el
compromiso con las iniciativas locales como la reciente modernizacién del centro
de control, la implementacién de PBN, las negociaciones iniciadas recientemente
para la adopcién de energia limpia fotovoltaica en el IDAC y el fortalecimiento de
las institucionalidad, a través de mecanismos de cooperacién como el Con-
venio con el Consejo Nacional de Cambio Climatico (CNCCMDL) suscrito
recientemente.

Consecuentemente, el IDAC se ha caracterizado por el apoyo a las iniciativas
regionales y globales dentro de la Organizacién de Aviacién Civil Internacional
(OACI) y otras organizaciones como la Comisién Latinoamericana de Aviacién

Civil (CLAC), orientadas al establecimiento de medidas para combatir el trayecto
insostenible de las emisiones CO2 provenientes de la aviacién civil internacional.

Estos esfuerzos en beneficio del medio ambiente no son aislados hacia iniciativas
gubernamentales. Los actores calves dentro de la aviacién también estan cada
vez méas comprometidos en promover una industria sustentable. Actualmente, el
Aeropuerto Internacional del Cibao tiene instalados 1.5 megavatios de energia
solar para abastecer alrededor de un 20% de su demanda energética; el Aero-
puerto Internacional de Punta Cana esté construido bajo un disefio ecoldgico y
apoya diferentes acciones a través de la Fundacién Ecoldgica del Grupo Punta
Cana; el Aeropuerto Internacional La Romana y los aeropuertos internacionales
gestionados por Aeropuertos Dominicanos Siglo XXI (AERODOM) se han
enfocado en la optimizacién de sus operaciones y en optimizar los consumos
energéticos.

El Estado Dominicano reconoce la ardua labor y el liderazgo de la OACI para
reducir las emisiones de CO2 provenientes de la aviacidn civil internacional
a través del desarrollo de politicas, herramientas y programas de asisten-
cia hacia los Estados. Como resultado de ello, el proyecto de asistencia para la
“Creacién de Capacidad para la Mitigacion de Emisiones de CO2 provenientes
de la Aviacién Internacional” de la OACI y la Comisién Europea, del cual el Estado
Dominicano forma parte, ha representado un elemento clave para el desarrollo
y actualizacién del Plan de Accién para la Reduccién de Emisiones de CO2 de
Republica Dominicana (DRAPER).

EI DRAPER incluye la descripcién de las politicas, medidas de reduccion de CO2

y su plan para la implementacién dentro del Estado Dominicano, asi como, una
planificacién para sistematizar informes periédicos sobre emisiones de CO2 de la
aviacion civil internacional con el objetivo de convertir este plan de accién en un
referente regional en relacién a los esfuerzos globales para reducir el impacto del
cambio climatico. El DRAPER es un paso importante para el IDAC en el proceso
de adopcién de la Resoluciéon A38-18, Declaracién consolidada de las politicas y
practicas permanentes de la OACI relativas a la proteccién del medio ambiente
- Cambio climatico”, y también un paso importante para la promocién de una
estrategia integral en relacién al medio ambiente. Con estas acciones, el IDAC
reitera el compromiso con la sociedad dominicana y la humanidad para construir
modelos de desarrollo mas sustentables.

Dr. Alejandro Herrera

Director General






Reducir el 50% del uso actual de las unidades de potencia auxiliar (APUs) en los aeropuertos internacionales principales
para el afio 2018.

Implementar para el afio 2018 completamente el “Bloque 0~ de la Estrategia de Mejora Por Bloque del Sistema de Aviacién
(ASBU) y cumplir con las metas regionales contenidas en la Declaracién de Puerto Espafia.

Incrementar la capacidad del espacio aéreo a través del redisefio e implementaciéon de procedimientos PBN para el afio
2016 y el redisefio de las &reas de control terminal y la introduccién del concepto ATFM a partir del afio 2018.

Adoptar las mejores practicas en operaciones recomendadas por OACI para reducir el consumo de combustible y las
emisiones de CO2 a partir del afio 2016.

Analizar la viabilidad de incluir los combustibles alternativos para la aviacién civil a mediano plazo.

Reducir al menos un 15% de las emisiones generadas actualmente en las actividades relacionadas en los aeropuertos para
el afio 2030.

Reducir las emisiones de CO2 del IDAC a través de la generacion de fuentes de energia limpias como la energia fotovoltaica,
y la optimizacion de consumo energético.

Promover e implementar programas para la generacion de energia limpia y aumentar la eficiencia energética en los aero-
puertos internacionales para el afio 2020 a través del Mecanismo de Desarrollo Limpio (MDL).

Adoptar o disefiar un programa certificado de compensacién voluntaria para el afio 2020.
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2. CONTEXTO

2. 1. Nuestra Republica Dominicana

La Republica Dominicana esté ubicada en el Caribe, entre Cuba y Puerto
Rico. Ocupa dos tercios de la isla que comparte con Haiti y es el segundo
pais mas grande del Caribe. Cuenta con una poblacién estimada de 9.4
millones de habitantes.

Por diversos factores geograficos tiene un clima tropical que favorece la
biodiversidad, que consecuentemente es influenciado por los vientos ali-
sios, por la temperatura de los mares que la rodean y fenémenos migrato-
rios que atraviesan el pais durante el afio.

El Estado se ha caracterizado en las Ultimas cinco décadas por tener
niveles de crecimiento econdmico superiores al promedio de la regién
de América Latina y El Caribe, alcanzando un promedio de crecimiento
sostenido de 5% superior al promedio regional (3.5%) como resultado de
la estabilidad democratica y de la capacidad de transformacion de la
economia.

La Republica Dominicana es un pais en vias de desarrollo que depende
principalmente de sus recursos naturales y las actividades relacionadas a
la prestaciéon de servicios incluyendo el transporte y el turismo; siendo
éstos los principales como resultado de su efecto multiplicador que
influye positivamente en otros sectores de la economia.

2. 2. Aviaciéon en Republica Dominicana

El transporte aéreo constituye uno de los sectores principales para el
desarrollo econémico y social en la Republica Dominicana. De acuerdo
a las estadisticas, la aviacién ha alcanzado un crecimiento considerable
tanto en el flujo de pasajeros transportados (101%) como la cantidad de

operaciones (12.7%) en el afio 2014 respecto del afio 2013.

En la Republica Dominicana operan aproximadamente 80 operadores
aéreos que generan alrededor de 90,000 vuelos internacionales regulares
por afio, distribuidos en siete aeropuertos principales:

Aeropuerto Internacional de Las Américas, José Francisco Pefa
Gémez (SDQ/MDSD), ubicado en Punta Caucedo, Santo Domingo
(37.3%).

Aeropuerto Internacional de Punta Cana, ubicado en la provincia La

Altagracia (PUJ/MDPC), (39.2%).

Aeropuerto Internacional Gregorio Luperén (POP/MDPP), ubicado
en Puerto Plata (5.3%).

Aeropuerto Internacional Presidente Juan Bosch (AZS/MDCY),
ubicado en la provincia de Samana. (11%).

Aeropuerto Internacional La Isabela, Dr. Joaquin Balaguer (JBQ/
MDJB), ubicado en Santo Domingo Norte. (1.7%).

Aeropuerto Internacional del Cibao (STI/MDST), ubicado Santiago
de los Caballeros. (13.6%).

Aeropuerto Internacional La Romana (LRM/MDLR), ubicado La
Romana. (1.9%).

En adicién a los aeropuertos mencionados, esta disponible el Aeropuerto
Internacional Maria Montés (BRX/MDBH) ubicado en la provincia de
Barahona, establecido con el objetivo de incentivar la inversién en
infraestructura turistica a mediano plazo.
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Gregorio Luperén (POP/MDPP)
International Airport
Puerto Plata

Cibao (STI/MDST)
International Airport
Juan Bosch (AZS/MDCY)
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International Airport
Catey Samana

Republica Dominicana

José Fco. Pefia Goméz (SDQ/MDSD)

International Airport

Joaquin Balaguer (JBQ/MDJB) Santo Domingo
International Airport

Santo Domingo

aria Montéz (BRX/MDBH)
International Airport
Barahona
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DISTRIBUCION ANUAL DE OPERACIONES POR
TIPO DE VUELO (2014)

10% - DOMESTICOS

77% 13%
INTERNACIONALES INTERNACIONALES
REGULARES NO REGULARES

o

PLAN DE ACCLON

REDUCCION
EMISIONES DE COZ
IACION CVILINTERNACIONAL/ REPUBLICA BOMINICANA

15
% 10 — — e — -
z 5T —4 > —t
0 T T T 1
2011 2012 2013 2014
——PASAJEROS ENTRANTES  ——PASAJEROS TRANSPORTADOS
DISTRIBUCION ANUAL DE OPERACIONES
INTERNACIONALES POR AEROPUERTO
40,000
35000 | w2011 w2012 W2013 W2014
30,000
25,000
20,000
15,000
10,000
5,000
O !

AZS| JBQ| LRM | POP| PUJ | SDQ| ST |
MDCY MDJB MDLR MDPP MDPC MDST MDST

La Republica Dominicana registré durante el afio 2014 un total de 11.5 mi-
llones de pasajeros transportados, entrantes y salientes en las terminales
internacionales.

Esto representa un crecimiento en términos porcentuales de 101% res-
pecto del afio anterior (2013), alcanzado un crecimiento estimado de 12.1%
en vuelos regulares y un decrecimiento de 5.85% en vuelos no regulares.

Aligual que el flujo de pasajeros, las operaciones aerocomerciales alcan-
zaron un incremento mayor que el crecimiento anual de los 8 afios ante-
riores, con 94,848 operaciones, mas de 10 mil operaciones equivalente a
11.99% de crecimiento con respecto al afio 2013.

Un indicador muy positivo para el sector, es que en cada uno de los siete
aeropuertos refleja una tendencia de crecimiento relativamente constan-
te en el nimero de las operaciones aéreas internacionales.

En ese mismo sentido, el Estado Dominicano, como parte del cumplimien-
to de la Ley No. 1112, Estrategia Nacional de Desarrollo 2030, ha estable-
cido la meta de aumentar en los préximos 10 afios el nimero de turistas
entrantes hasta alcanzar la cifra de 10 millones, y por consecuencia, se
espera que la aviacion tenga un crecimiento mas acelerado.




3. EQUIPO NACIONAL DE PLAN DE ACCION (DRWG)

3.1. INTEGRANTES
JUAN JOSE VERAS CUEVAS GREGORY NUNEZ
Coordinador Nacional Gestor Estadistico
RODOLFO ALEJANDRO VICTORIA CARLOS RODRI'GUEZ N/Nell]=y4
Coordinador Nacional Alterno Gestor del Sistema Ambiental para la aviacion (AES)

JUDIT DE LEON OLGA HERASME

Gestor Interinstitucional sobre Cambio Climatico Gestor de Reglamentacién y Registro Nacional de Aeronaves

NINOSKA RODRIGUEZ YOHARA CARABALLO
Gestor Interinstitucional sobre Iniciativas Ambientales Gestor Legal
ALEXI BAUTISTA RUIZ
Gestor Ambiental para Navegacién Aérea

CAROLIN GONZALEZ
Gestor Estadistico

ROGELIO TEJEDA

Gestor Ambiental de la Infraestructura Aeroportuaria

RAFAEL DUARTE
Gestor Ambiental de la Infraestructura Aeroportuaria
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3.2. SUBGRUPOS DE TRABAJO

Para fortalecer el equipo nacional de plan de accién de la Republica Dominicana (DRWG) dirigido por el IDAC, se disefidé una estrategia para integrar
la participacion de los principales actores del sector privado y estatal relacionados. Esta estrategia involucra diferentes grupos de apoyo y ocho grupos
para medidas de mitigacién, incluyendo cuatro grupos de medidas aeroportuarias para la coordinacion con los administradores principales: Punta Cana

(DRGW1), AERODOM (DRGW?2), Cibao (DRGW3), y La Romana (DRGW4).

DIRECCION DE NORMAS

DE VUELO
T N DIRECCION LEGAL
ACADEMIA SUPERIOR DE DIRECCION DE
CIENCIAS AERONAUTICAS < - PLANIFICACION Y
(ASCA) DESARROLLO
¥ | (:‘ . y,
DIRECCION
REGLAMENTACION Y MONITOREO Y AES
REGISTRO NACIONAL DE |~ |
AERONAVES /
MEDIDAS '
MEJORAS OPERACIONALES Y OPERACIONES COMBUSTIBLES MEDIDAS
AEROPORTUARIAS NAVEGACION MAS EFICIENTES ALTERNATIVOS COMPLEMENTARIAS
AEREA

DRGW1, DRGW2, DRGW3, DRGW4 || DRGW?
DRGW5 DRGWS
DRGW6 i GRUPOS DE APOYO

Descripcién disponible en el Apéndice A
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4. LINEA BASE DE EMISIONES

La preparacion de los planes de accién de los Estados debe tener en
cuenta un punto de partida, de tal forma que puedan establecerse me-
tas al corto, mediano y largo plazo que sean medibles, mediante la
generacién de datos estadisticos objetivos que permitan monitorear las
emisiones actuales de las operaciones aeronduticas del pais y el progreso
en cuanto a la reduccién de CO2 alcanzadas con la implementacion de

las medidas propuestas.

4J. Método de calculo

El IDAC comprende que existen otros métodos para la preparacién de
inventarios de emisiones, como es el caso del método del IPCC. Sin
embargo, ambos métodos tienen una definicién diferente en el concepto

de vuelo internacional.

En ese sentido, es importante entender que para las politicas de reduccién
de emisiones y el alcance de la legislacién del IDAC, la linea base de emi-
siones de CO2 para la aviacién civil internacional de este plan de accion
fue establecida utilizando como referencia el modelo y método de célculo

de la OACI.

De acuerdo a la definicién de vuelo internacional de la OACI vy la infor-
macién de vuelos regulares de la linea aérea principal en operaciones
actualmente, se estima que las emisiones actuales (2014) en Republica
Dominicana de vuelos internacionales regulares, equivale a 1,058 toneladas
de CO2 por afio y alrededor de 2,934 toneladas de CO2 incluyendo
todos los vuelos internacionales charter o no regulares de operadores
dominicanos. Este nivel de emisiones fue estimado con el apoyo de la

Calculadora de Emisiones de la OACl y los vuelos registrados en los

Ultimos tres afios (2012-2014). Se proyecta que este nivel de emisiones
pudiera aumentar significativamente hacia 2050 (16,357 toneladas de
CO2) si no se toman iniciativas de reduccién, esto de acuerdo a las
tendencias de trafico aéreo actuales y tasa de crecimiento proyectado

por la OACI para la region (5.2%).

En congruencia con las estimaciones incluidas en el Inventario Nacional
de Emisiones realizado por el CNCCMDL, las emisiones de CO2 gene-
radas por las operaciones internacionales de aerolineas dominicanas
representan menos del 1%. De acuerdo a la definicién del IPCC de vuelo
internacional, se estima que las emisiones de CO2 generadas por el total
de operaciones internacionales en el pais equivalen a 1.2 Millones de
Ton-CO2. Esto significa que la mayor parte del combustible suministrado
para vuelos internacionales es consumido en vuelos de operadores aéreos
registrados en otros Estados, como se refleja en los siguientes graficos

comparativos.
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4.2. TENDENCIA SOBRE LAS
EMISIONES DE CO2

Las gréficas 1y 2 permiten observar de forma comparativa las tendencias

en la evolucién de emisiones de CO2 utilizando ambos métodos:

GRAFICA 1:

VUELOS INTERNACIONALES DE OPERADORES
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GRAFICA 2:
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Los datos utilizados para la construccion de ambas graficas estan disponibles en los Apéndice B y Apéndice C
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5. PRINCIPALES ACCIONES EN
BENEFICIO DEL MEDIO AMBIENTE

mm |DAC Firma Acuerdo IDAC-CNCCMDL Marzo bE 201)

El IDAC suscribié un acuerdo de cooperacién inter-institucional con el
CNCCMDL, mediante el cual, refirma la posicién firme del Estado en pos
del medio ambiente y cambio climatico. Este acuerdo ha permitido forta-
lecer la institucionalidad y conducir esfuerzos para apoyar los esfuerzos
globales liderados por la OACI en cuanto a la reduccién de emisiones de
CO2 provenientes de la aviacién internacional y los esfuerzos nacionales.

B Aeropuertos Amigables con el Medio Ambiente
(NOVIEMBRE DE 2014)

La nueva Terminal B inaugurada en el Aeropuerto Internacional de Punta
Cana permitiré dar servicio a mas de 9 millones de pasajeros al afio, y
su disefio y funcionamiento se desarrollé bajo un concepto ecoldgico y
sustentable. La nueva terminal incluye eficiencia energética en todas sus
aéreas, con luces LED vy sistemas eficientes de refrigeracién, y converti-
dores de energia eléctrica y unidades de aire pre-acondicionado (PCA)
en 7 puentes de abordaje. Ambos equipos suplen de energia eléctrica y
climatizacién a las aeronaves que usan la terminal para reducir las emisiones
de CO2 generadas por el uso del APU.

mm |DAC participa en Jornada de Reforestacion
(OCTUBRE DE 2014)

EIIDAC y el Ministerio de Medio Ambiente y Recursos Naturales llevaron
a cabo varias jornadas de reforestacién en las proximidades de los ocho
aeropuertos internacionales, en ocasion del “Mes de la Reforestacion”.

"\ DA
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B |nauguracion de Centro de Control de Transito
Aéreo del IDAC (Marzo bE 201

El IDAC inauguré los centros de Control de Transito Aéreo ubicados en el

complejo aeronautico Norge Botello. Esto constituye unos de los pilares
bésicos del IDAC como proveedor de servicio a la navegacién aérea y
permiten que la gestidn del transito aéreo esté acorde con las tecnologias
y requerimientos de los Ultimos tiempos para afianzar los pasos en la re-
duccién del consumo de combustible y generacion de emisiones de CO2
de las aeronaves.

Esto se suma los pasos importantes del IDAC en cuanto a la implemen-
tacién de Navegacién Basada en la Performance (PBN). El concepto PBN
se introdujo desde el 2004 y ha tenido una actualizacién continua. Se es-
tima que esto ha contribuido a reducir un 11.3% del consumo de combus-
tible que se hubiese alcanzado utilizando rutas convencionales. Durante
en proceso de implementacion de PBN se han publicado todas las rutas
RNAV conectadas a llegadas RNAV, en el espacio aéreo superior que ha
sugerido la Oficina Regional de la OACI NAM/CAR; seis de los ocho Ae-
ropuertos Internacionales tienen disponibles llegadas y aproximaciones
RNAV para todas las cabeceras de pistas; y se han implementado siste-
mas de comunicacién y ayudas terrestres para una mayor precision.

mm Generacion de Energia Limpia para los
Aeropuertos (uNio DE 2013)

La Administracion del Aeropuerto Internacional del Cibao inauguré una
planta de energia solar de 5,880 paneles para generar 1.5 megavatios equi-
valente al 30% de la demanda energética del aeropuerto. El proyecto
requirid una inversion superior a los 250 millones de pesos (US$ 6 millo-
nes), y fue enmarcé bajo el apoyo de la Ley 57-07 sobre Incentivos a las
Energias Renovables y se estima ha contribuido a una reduccién anual de

mas de dos mil toneladas de CO2 por afio.
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6. MEDIDAS DE MITIGACION

La Republica Dominicana ha identificado una canasta de medidas de
reduccién apropiadas de acuerdo a las circunstancias especificas dentro
del contexto de la realidad nacional en cuanto a la aviacién civil. Esta canasta
involucra una serie de medidas, para las cuales se estima es requerida
una inversién equivalente a 600 millones de pesos (US$ 13 millones) para
su implementacién. Esta canasta de medidas contempla varias iniciativas
a desarrollarse en diferentes niveles de implementacién. Inicialmente, el
IDAC ha priorizado las medias operacionales que tienen un alto impacto
en la reduccién de CO2 como la implementacién procedimientos PBN,
incluyendo rutas RNAV y procedimientos de aproximaciéon y descenso
continuo, asi como la adopcién de mejores practicas: reduccién de peso,
taxi con un motor, lavado de motor. Estas acciones, actualmente tienen
un nivel de avance y se proyecta estén totalmente implementadas a corto
y mediano plazo (2016-2018). A estas medidas se suman los esfuerzos
realizados por los representantes de la industria (aeropuertos, aerolineas

y proveedores de servicios).

Adicionalmente, el DRAPER incluye medidas complementarias y combus-
tibles alternativos. Ambos grupos son de un muy alto interés para apoyar
los esfuerzos nacionales y las estrategias de reduccién de CO2 a mediano
y largo plazo. Evidentemente, las medidas operacionales y mejoras aero-
portuarias por si solas, ain cuando tienen un impacto significativo, no son
suficientes en relacién al crecimiento esperado del trafico aéreo, por lo
que en el futuro, estas medidas deben reforzarse con otras medidas para
acercarse aun mas al objetivo institucional de promover continuamente
una aviacidon mas sustentable. En este sentido, el IDAC, a través de los
grupos de trabajo, iniciara procesos de investigacién y cooperacién con
diferentes Estados y Organizaciones a fin de analizar y adoptar las expe-
riencias positivas y propiciar un marco adecuado para la implementacién

de estas medidas a mediano y largo plazo.

La canasta de medidas adoptada por el Estado, serd implementada a tra-
vés de los grupos de trabajo y acorde con una planificacién especifica
en relacién a cada medida de mitigacidn; incluyendo la creacién y trans-
ferencia de capacidad, la optimizacién de los procesos de monitoreo, la
asistencia técnica y econémica y la implementacién de mecanismos de co-
operacion. Estos grupos de trabajo seréan liderados por el equipo nacional
del IDAC (Seccién 3.2) y fueron consolidados con el objetivo de estable-
cer una estrategia integral a nivel nacional e involucrar la participacién
de los grupos claves como operadores de aeropuertos, aerolineas, pro-
veedores de servicios de apoyo, y otras agencias del gobierno.
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6.1. MEDIDAS AEROPORTUARIAS

GRUPO MEDIDA DE MITIGACION

Garantizar el funcionamiento de los convertidores eléctricos (GPU) y unidades de aire acondicionado (PCA) disponibles en 7 puentes
de abordaje del Aeropuerto Internacional de Punta Cana, a través de mecanismos de coordinacion a nivel nacional, a partir de
junio de 2016.

Para ello, se llevard a cabo un anélisis situacional con el objetivo de identificar los mecanismos necesarios y otros aspectos
que deben ser implementado como soporte (regulaciones, acuerdos econdmicos, entre otros) a partir de junio de 2015. La imple-
mentacion de esta medida contribuird a la reduccién de aproximadamente de 3,100 toneladas de CO2 por afio provenientes de
alrededor 9,000 operaciones internacionales por afio de operadores o aerolineas con matricula extranjera.

Garantizar el funcionamiento de los equipos méviles de diesel o gasolina proveedores de energia y aire acondicionado (GPU /
PCA) disponibles en los 7 aeropuertos internacionales principales, a partir del 2016.

« FASE 1 (2015): los grupos de trabajo DRWG1 al DRWG 4 realizardn un inventario de los equipos disponibles como primera fase
de implementacién, con el objetivo de determinar las condiciones actuales de los mismos.

«  FASE ll: se tiene previsto que a partir del 2016 se realice un acondicionamiento técnico de los equipos de soporte en tierra
disponibles y determinar qué aeronaves pueden hacer uso de estos servicios, y en adicidén, promover un programa de
utilizacién y mantenimiento para los mismos.

Se estima que esta medida contribuird a la reduccién de aproximadamente de 7,000 toneladas de CO2 por afio provenientes de
operaciones internacionales de operadores aéreos extranjeros en los siete aeropuertos principales.

Implementar programas de eficiencia energética en los principales aeropuertos internacionales y las instalaciones del IDAC, para
optimizar el consumo de energia y reducir la demanda eléctrica a partir del 2016. Los grupos de trabajo brindaran asistencia para la
realizacion de un anélisis y/o auditorias energéticas, con el objetivo de evaluar el estado actual del consumo eléctrico en los aero-
puertos internacionales para establecer planes de mejora como sistemas de iluminacion mas eficientes, la sustitucién de equipos
aeroportuarios por otros con mayor eficiencia y menor demanda eléctrica, y programas de concientizacién de consumo.
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MEDIDA DE MITIGACION

Instalar unidades de aire acondicionado (PCA) y convertidores de energia para los 21 puentes de abordaje en los aeropuertos de
Las Américas (9), Cibao (5) y Puerto Plata (7) a partir del 2017.

La implementacién de esta medida requiere una inversién equivalente al 40% de los recursos financieros estimados para el DRAPER.
Esta inversion serd destinada para la adquisicién e instalacién de los equipos. Los esfuerzos de los DRWG2 y DRWG3 estaran
enfocados en:

«  FASE I: Realizacién de anélisis de viabilidad y facilitar la asistencia financiera (2015-2016)
«  FASE ll: Desarrollo mecanismos de coordinacién con grupos de interés (2016)

«  FASE lll: Instalacién de primeros equipos - proyectos piloto (2017)

«  FASE IV: Evaluacién de resultados (2017)

«  FASEV: Segunda fase de implementacién

Se espera que esto tendra una contribucién para la reduccién de aproximadamente de 5,420 toneladas de CO2 por afio
provenientes de la utilizacion del APU en operaciones dentro de los aeropuertos internacionales Las Américas (SDQ), Cibao (STI)

y Puerto Plata (POP).

Instalar un parque de 1.5MW de Energia Solar en el Aeropuerto Internacional del CIBAO (STI) a partir del 2017.

«  La administracién del Aeropuerto (AIC) ha iniciado un proceso analisis de viabilidad, incluyendo una evaluacién del costo/
beneficio. El DRWG3 en estrecha cooperacion con el CNCCMDL facilitara la asistencia y la identificacién de recursos para
apoyar la adecuada implementacién de esta medida.

Esta medida apoyaré la reduccién de 2,460 toneladas de CO2 por afio con la implementacién de nuevos paneles solares. Con esto
el aeropuerto alcanzara una reduccién anual de 4,920 toneladas de CO2 por afo, tomando en cuenta los 1.5MW instalados.

El DRWG4 iniciard un proceso de anélisis y asistencia para identificar medidas apropiadas de reduccién aplicables al Aeropuerto
Internacional La Romana a partir de julio de 20715.
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6.2. MEDIDAS OPERACIONALES Y NAVEGACION AEREA

(Gestidn del trafico aéreo y uso de infraestructura)

El grupo de trabajo liderado por el IDAC implementaré una serie de iniciativas para aumentar la eficiencia en las operaciones en tierra, en la terminal,
en ruta, en el uso del espacio aéreo y las capacidades técnicas de las aeronaves a partir del afio 2016, a través de la planificaciéon y gestion del trafico
aéreo, incluyendo la implementacién PBN, introduccién del Concepto ATFM vy la estrategia por bloques ASBU.

GRUPO MEDIDA DE MITIGACION

FASE I:
+  Realizar el cambio de denominacién/designacion de las aerovias RNAV 10 a RNAV 5 a partir del afio 2016.
«  Implementar cinco nuevas rutas RNAV/PBN a partir del 2016 para reemplazar siete rutas convencionales actuales (Tabla 1).

- Disefar procedimientos RNAV para el Aeropuerto Joaquin Balaguer (JBQ) y el aeropuerto de Barahona (BRX) a partir del 2016.

FASE II:

- Disefar Procedimientos de Salida Normaliza por Instrumentos (SID, por sus siglas en inglés) y Llegada Normalizada por
instrumentos (STAR, por sus siglas en inglés), en los aeropuertos de Las Américas y Punta Cana a partir del 2016.

«  Redisefiar las tres areas de control terminal (TMA, por sus siglas en inglés) de la Américas (LAS), Punta Cana (PNA) y Cibao
(CBO) que cubren los ocho aeropuertos principales, a partir del 2017.

FASE lil:
« Introducir el concepto ATFM para cumplir con el objetivo de la OACI del Bloque 0 de la estrategia ASBU a partir del 2018.
+  Adquisicién del software ATFM a partir del 2018.
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TABLA 1:
PROPUESTA DE NUEVAS RUTAS DE VUELO RNAYV PARA EL
REDISENO PBN FIR/UIR SANTO DOMINGO

. Distancia Distancia volada . .
Ruta Convencional Nueva Ruta RNAY Nueva Ruta RNAV

UG633 229.7 NM ULxxx 221.6 NM 81NM

ASIVO-Wi0-LRN 1noiNM ASIVO-UTxx-LRN 100.4 NM 9.7 NM

En su totalidad, con la implementacién de este grupo de actividades, se estima que el IDAC contribuirdn a la reduccién de 42.02 Ton CO2 por afio (111%)
de las emisiones de CO2 generadas por vuelos internacionales de operadores dominicanos y la reduccién aproximada de 12,700 toneladas de CO2 por
afio (1.065%) del las emisiones de CO2 de vuelos internacionales realizados por operadores aéreos extranjeros, a partir del 2017.

RNAV RNP SAAAR
SIDs
approaches
RNAV approaches
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6.3. OPERACIONES MAS EFICIENTES

GRUPO MEDIDA DE MITIGACION

Reducir 20 libras en cada vuelo internacional realizado por operadores aéreos dominicanos a través de la sustitucién de manuales

fisicos por aparatos electrénicos como tabletas electrénicas o tecnologia similar a partir del 2016.
Realizar una revision y actualizacion del manual de procedimientos de los operadores aéreos con el objeto de incluir la fase de taxi
de salida y entrada con motor simple a partir del 2017.

Realizar entrenamientos a los pilotos y operadores aéreos sobre mejores practicas para la reduccién y ahorros en el consumo de
combustible, a partir del 2016.

Este entrenamiento estara enfocado en asistir a los principales operadores en la identificacion de acciones de mejora disponibles
que pueden ser adoptadas con bajos niveles de inversién y con un alto impacto en la reduccién de consumo de combustible y de
emisiones de CO2.

Revisar y actualizar el programa de mantenimiento y de las politicas de mantenimiento de operadores aéreos del pais, para
asegurar el cumplimiento del lavado de motores y la aeronave periédicamente, para el 2017.

Se estima que con la adopcién de mejores précticas operacionales, contribuirad a la reduccién de 75.6 Toneladas de CO2 por afio en alrededor de 3,500
vuelos internacionales de operadores dominicanos.
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6.4. INVESTIGACION DE COMBUSTIBLES ALTERNATIVOS

GRUPO MEDIDA DE MITIGACION

A partir del 2016, el IDAC a través del DRWG6 promovera la realizacién de investigacion y estudio de viabilidad para la adopcién a
mediano plazo de combustibles alternativos en la aviacién civil internacional, incluyendo un anélisis de las alternativas en cuanto a
suministros (produccién/importacién), desarrollo de incentivos y el desarrollo de un marco nacional sobre este tema.

Para la implementacién, el DRWG6 iniciara el desarrollo de acuerdos de cooperacién para el intercambio de experiencias y asisten-

cia con otros Estados, organizaciones o grupos de interés relacionados.

6.5. MEDIDAS COMPLEMENTARIAS

GRUPO MEDIDA DE MITIGACION

Realizar investigacion sobre las experiencias exitosas y establecer alianzas estratégicas para adopcién de un esquema voluntario
certificado y reconocido internacionalmente o disefiar un programa local de compensacién voluntaria de emisiones a partir del
2020.

Implementar energia solar en los aeropuertos internacionales principales de la Republica Dominicana para el 2020 a través de los
Mecanismos de Desarrollo Limpio (MDL). La generacién de energias limpia representa una estrategia complementaria a la reduc-
cién de emisiones internacionales debido a que esta energia puede destinarse para suplir los equipos PCA y GPU necesarios para
reducir la utilizacién de los APU de los aviones.

A partir del 2016, incluir en el proceso de certificacién de nuevos operadores aéreos y operadores actualmente dentro del RAD
121, un requerimiento para incorporar un programa de acciones ambientales, procedimientos con operaciones mas eficientes o
mejores practicas operativas y un reporte anual de consumo de combustible o CO2.
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7. RESULTADOS ESPERADOS

Los resultados de reduccién de emisiones de CO2 proyectados a futuro
enrelacién a laimplementacion de las medidas de mitigacién, se reportan en
este plan de accién como beneficios ambientales directos para los vuelos
internacionales de las lineas aéreas dominicanas. Como co-beneficios, los
resultados de reduccién en aviaciéon doméstica, actividades aeroportuarias,
y los beneficios obtenidos como resultados de reduccién sobre vuelos
internacionales de aerolineas extranjeras que operan en Republica
Dominicana.

Se espera que con implementacién del DRAPER, el Estado Dominicano
contribuya a la reduccién de alrededor de 26,240 Ton de CO2 por afio
provenientes de la aviacion internacional, incluyendo la reduccion de
aproximada 117 Toneladas de CO2 de las emisiones generadas por
vuelos internacionales de operadores dominicanos equivalente a un
3.28% y 26,122 toneladas de CO2 de operadores con matriculas extranjeras
equivalente a 1.37% del total de las emisiones generadas de todas las
operaciones internacionales en Republica Dominicana.

En adicién, se espera que la implementacion de las medidas de mitigacion
contenidas en el DRAPER contribuyan a reducir alrededor de 2,400
Toneladas de CO2 de las emisiones generadas en el sector de la aviacién
como resultado las iniciativas de energias limpias en el Aeropuerto Inter-
nacional del CIBAQ, los planes institucionales de energia fotovoltaica, y
los programas de eficiencia energética en todos los aeropuertos y en las
instalaciones del IDAC.

Estos resultados se han estimado en base a la cantidad de operaciones
internacionales y las tendencias de trafico aéreo proyectadas hacia
futuro. En los Ultimos afos, el Estado Dominicano ha mantenido un
crecimiento constante pero a la vez muy dindmico que se refleja en
el decrecimiento de operaciones en algunas lineas aéreas y el inicio de
operaciones de nuevas lineas aéreas y nuevas rutas a corto plazo. En ese
sentido, las estimaciones de resultados esperados en cuanto a la reduccién
de emisiones de CO2 representan un escenario mesurado en base al
nivel de operaciones y actividades de los Ultimos 3 afios (2012-2014).
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Los datos utilizados para la construccién de ambas gréficas estan disponibles en los Apéndice D y Apéndice E
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8. ASISTENCIA

El IDAC, en coordinacién con otras instituciones de gobierno y re-
presentantes de los aeropuertos, aerolineas, proveedores de servicios y
otros grupos de interés, buscara y facilitara la disposicién de arreglos para
facilitar la asistencia técnica, tecnoldgica y financiera para garantizar el
cumplimiento de metas y la oportuna implementacién de las medidas de
mitigacion contenidas en este plan de accién.

A corto plazo, la asistencia requerida para la implementacién de las
mejoras aeroportuarias, las medidas operaciones y la adopcién de
mejoras practicas en operaciones para la reduccién de consumo de
combustible, estd enfocada en:

« Modernizacién y optimizacién de los procesos de monitoreo en cuanto
al consumo de combustible y emisiones de CO2.

+  Laimplementacién de equipos (PCA y GPU) para reducir el uso de
las Unidades Auxiliares de Potencia (APU) de los aviones.

«  Entrenamiento y soporte para el manejo de flujo de trafico aéreo
(ATEM), incluyendo la adquisicién de software de anélisis y prediccion
basado en la informacién de vuelo.

+  Asistencia técnica, entrenamiento y coordinacién para la adopcién
de mejores practicas en operaciones para apoyar los ahorros en el
consumo de combustible de los operadores aéreo.

«  Asistencia técnica y econémica para el desarrollo de programas de
eficiencia energética y la adopcién de tecnologias limpias para la
generacion de energia en los aeropuertos internacionales.

+  Investigacidn para explorar la viabilidad de incursionar en combustibles
alternativos para la aviacién civil a mediano plazo.
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SUBGRUPO

APENDICE A
Equipo Nacional de Plan de Accién (DRWGs)

GRUPO DE INTERES

DRWG1
Mejoras
Aeroportuarias

RN

Instituto Dominicano de Aviacién Civil (IDAC)
Junta de Aviacién Civil (JAC)

Comisién Aeroportuaria Dominicana
Aeropuerto Internacional De Punta Cana (PUJ)
Asociacién de Lineas Aéreas

AVIAM

DRWG 2
Mejoras
Aeroportuarias

—

Instituto Dominicano De Aviacién Civil (IDAC)

Comision Aeroportuaria

Aeropuertos Dominicanos Siglo XXI (AERODOM) represen-
tando a los Aeropuertos Internacionales Las Américas (SDQ),
Puerto Plata (POP), Juan Bosh (AZS), Barahona (BRX) y Joaquin
Balaguer (JBQ).

MENZIES

DRWG 3
Mejoras
Aeroportuarias

N

Instituto Dominicano De Aviacion Civil (IDAC)
Comision Aeroportuaria
Aeropuerto Internacional Del Cibao (STI)

DRWG 4
Mejoras
Aeroportuarias

NN

Instituto Dominicano De Aviacién Civil (IDAC)
Comision Aeroportuaria
Aeropuerto Internacional La Romana (LRM)

SWISSPORT

DRWG 5
ATM y uso de

Infraestructuras

NN

oo

Instituto Dominicano De Aviacion Civil (IDAC)
Grupo Punta Cana - Aeropuerto Internacional De Punta Cana (PUJ)
Aeropuertos Dominicanos Siglo XXI (AERODOM)
Representando Los Aeropuertos Internacionales

« Las Américas (SDQ),

« Puerto Plata (POP),

« Juan Bosh (AZS),

« Barahona (BRX), Y

+ Joaquin Balaguer (JBQ).
Aeropuerto Internacional Del Cibao (STI)
Aeropuerto Internacional La Romana (LRM)

DRWG 6
Combustibles
Alternativos

SUBGRUPO

NN

oo

Instituto Dominicano De Aviacion Civil (IDAC)
Junta De Aviacién Civil (JAC)
Comision Aeroportuaria
Consejo Nacional Para El Cambio Climatico Y El Mecanismo De
Desarrollo Limpio (CNCCMDL)
Ministerio de Industria y Comercio (MIC)
Suplidores de Combustible en la Republica Dominicana
- Terpel,
« Sol Aviation Y
+ GB Group
Refineria Dominicana de Petréleo, S.A. (REFIDOMSA)
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DRWG 7
Operaciones
Mas Eficientes
y Mejores
Practicas

DRWG 8
Medidas
Complemen-
tarias

GRUPOS DE
APOYO

CEONOUA OGN

Instituto Dominicano De Aviacién Civil (IDAC)
Junta De Aviacién Civil (JAC)

Comision Aeroportuaria

Asociacién de Lineas Aéreas

AEROJET S.R.L

Republic Fligh Lines

HELICRAFT

Aerolineas MAS

Tropical Aero Servicios S.R.L.

HELIDOSA

Sky High Aviation Services

Servicios Aireos Profesionales (SAP)

Air Century, S.A.

Aerointer S.A.

Air Inter Island

PAWA Dominicana

Dominican Wings

Aeropuerto Internacional De Punta Cana (PUJ)
Aeropuertos Dominicanos Siglo XXI (AERODOM)
Aeropuerto Internacional Del Cibao (STI)
Aeropuerto Internacional La Romana (LRM)

PN OUA LN

Instituto Dominicano De Aviacién Civil (IDAC)
Junta De Aviacién Civil (JAC)

Comisién Aeroportuaria

Asociaciéon de Lineas Aéreas

Aeropuerto Internacional De Punta Cana (PUJ)
Aeropuertos Dominicanos Siglo XXI (AERODOM)
Aeropuerto Internacional Del Cibao (STI)
Aeropuerto Internacional La Romana (LRM)

EENITESES

Direccién Legal

Direccién de Registro Nacional de Aeronaves

Divisién Estadistica

Monitoreo y AES

Academia Superior De Ciencias Aeronauticas (ASCA)
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APENDICE B

Tendencia esperada de emisiones de CO2 de la aviacion
internacional sin medidas de mitigacion | (Método OACI)

Linea Base de Emisiones de CO2 | Método OACI

Ano RTK Internacional Consumo de Emisiones de CO2
Proyectado Combustible (Litros) Internacionales
(Kilogramos)
2012 1,112,241 1,160,698 2,934,244
2013 1,513,280 1,433,438 3,623,732
2014 1,371,453 1,331,689 3,366,510
2015 1,442,769 1,399,486 3,388,215
2016 1,517,793 1,384,940 3,501,129
2017 1,596,718 1,435,443 3,628,801
2018 1,679,748 1,490,951 3,769,124
2019 1,767,094 1,551,043 3,921,036
2020 1,858,983 1,615,516 4,084,024
2021 1,955,651 1,684,296 4,257900
2022 2,057,344 1,757,388 4,442,678
2023 264,326 1,834,855 4,638,515
2024 2,276,871 1,916,800 4,845,670
2025 2,395,269 2,003,355 5,064,482
2026 2,519,822 2,094,682 5,295,357
2027 2,650,853 2,190,963 5,538,754
2028 2,788,698 2,292,399 5,795,184
2029 2,933,710 2,399,211 6,065,207
2030 3,086,263 2,511,639 6,349,423
2031 3,246,748 2,629,037 6,648,481
2032 3,415,579 2,754,378 6,963,069
2033 3,593,190 2,885,253 7,293,920
2034 3,780,035 3,022,869 7,641,813
2035 3.976,597 3,167,551 8,007,569
2036 4,183,380 3,319,643 8,392,059
2037 4,400,916 3,479,509 8,796,199
2038 4,629,764 3,647,531 9,220,959
2039 4,870,51 3824113 9,667,357
2040 5,123,778 4,009,679 10,136,469
2041 5,390,214 4,204,678 10,629,427
2042 5,670,506 4,409,581 11,147,420
2043 5965,372 4,624,883 11,691,704
2044 6,275,571 4,851,106 12,263,596
2045 6,601,901 5,088,799 12,864,483
2046 6,945,200 5,338,538 13,495,824
2047 7,306,350 5,600,931 14,159,155
2048 7,686,280 5,876,617 14,856,087
2049 8,085967 6,166,265 15,588,318
2050 8,506,437 6,470,582 16,357,631




ApéND|CE C Linea Base de Emisiones de CO2

Tendencia esperada de emisiones de CO2 de la aviacion in-

(Definiciéon IPCC)

ternacional sin medidas de mitigacion | (Definicion IPCC) Afo Consumo de combustible  Emisiones Internacionales
Internacional (Litros) de CO2 (Toneladas)
Consumo de Combustible Consumo de Combustible 2004 533,862,361 1,532,954
e 1 . .y . 2005 530,845,082 1,524,290
Histérico (Galones Histérico (Litros ! !
( ) ( ) 2006 419,509,753 1,204,597
KERONSENE AVTUR KERONSENE AVTUR 2007 399,224,373 1,146,349
2004 5,274,443 137,904,760 19965939 522,026,306 :ggg 49455‘20862 "‘ggggg
13,346,51 1186,
2005 4,677150 137,692,834 17,704,939 521,224,079 i e e
2006 4,0521656 108,4571752 151340970 41Ov557v256 2011 404,174,301 ]'160 q62
2007 3,856,615 103,213,356 14,598,876 390,705,056 2012 430,008,167 1,234,743
2008 2,892,925 129,636,717 10950912 490,728,358 2013 386,937,099 11,067
2009 3,401,826 107,455,633 12,877,312 406,763,821 zg:g 4‘2@429'683 1,281,982
401,764,314 1,325,929
2010 900,56 105,790,632 18,550,66 00,461]0
4900,567 5790,55 55 4 4004 / 2016 477,593,587 1,371,381
20mM 378901097 1047507y420 14y7251619 395v6037621 20]7 493’965’488 ]'418’392
2012 418,299 m,207,731 15,589,458 420,967,057 2018 510,898,617 1,467,015
2013 4,032971 99,741,615 15,266,456 377,563,086 2019 528,412,213 1,517,304
2014 3979573 115,758,671 15,064,323 438194,239 2020 546,526,175 1,569,317
2021 565,261,084 1,62313
2022 584,638,224 1,678,754
Combustibl E , CO2Ton/ 2024 625,408,021 1,795,822
i 2
KERONSENE  AVTUR B (> o b 2025 646,846998 1,857,382
o oo 2026 669,020,902 1921,053
2004 | 15972751 | 477621045 433593795 2766 1556,298 2027 691954.928 1986907
2005 | 14163951 416,979,263 431)143,214 21,643 1,547,502 2028 715,675,132 2,055,018
2006 12,272,776 328,445,805 340,718,581 17104 1,222,941 2029 740,208,464 2,125,464
2007 1,679,701 312,564,045 324,243,145 16,277 1163,806 2030 765,582,798 2,198,325
2008 8,760,730 392,582,687 401,343,417 20,147 1,440,542 2031 791,826,964 2,273,684
10301850 325,411,057 2032 818,970,779 2,351,625
2009 | O - 335712907 16853 | 1204974 2033 847,045,084 2,432,239
2010 14,840,531 | 320,368,885 335,209,417 16,828 1,203,167 2034 876,081,776 2,515,616
201 11,780,495 316,482,897 328,263,392 16,479 1178,236 2035 906,113,845 2,601,852
2012 | 12,471,566 | 336,773,646 349,245,212 17,532 1,253,546 2036 937175,413 2,691,043
2037 969,301,771 2,783,292
201 12,213065 | 302,050,469 14,263,6
3 Sadiai = : 314,205,634 15,776 1127986 2038 1,002,529,420 2,878,703
2014 ,051,45 350,555,39 362,606,849 18,203 1,301,505 2039 1036896113 2077385
2040 1,072,440,895 3,079,450
Factor de Emision de CO2 Contenido Energético 2041 109,204,151 3185,013
2042 147,227,652 3,294,195
IPCC 71900 kg/ TJ CNCCMDL! 50.2 [J/Ggr.combustible 2043 186,554,597 3,407120
CNCCMDL 71,500 kg/TJ IPCC22 441 TJ/Ggr. combustible 2044 1,227,229,670 3,523,916
LR — ezt st
Densidad 2046 1,312,810,635 3,769,657
| ICAC 0.8 kg./litros | 2047 1,357,813,762 3,898,881
1 CNCCMDL: National Council on Climate Change and Clean Development Mechanism 2048 1,404,359,596 4,032,534
2 IPCC: Intergovernmental Panel on Climate Change 2049 1,452,501,020 4170770
PLAN DE ACCION 2050 1,502,292,732 4,313,743
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Tendencia esperada de emisiones de CO2 de la aviacién
internacional con la implementaciéon de medidas de

APENDICE D

mitigacién | (Método OACI)

APENDICE E

Tendencia esperada de emisiones de CO2 de la aviacién internacional
con laimplementacion de medidas de mitigacién | (Definicién IPCC)

Resultados Esperados (Definicion IPCC

Afho Consumo de combustible Emisiones Internacionales
Linea Base de Emisiones de CO2 | Método OACI Internacional (Litros) de CO2 (Toneladas)
Afo RTK Internacional Consumo de Emisiones de CO2 2004 533,862,361 1,552,954
Proyectado Combustible (Litros) Internacionales 2005 530,845,082 1,524,290
(Kilogramos) 2006 419,509,753 1,204,597
2007 399,224,373 1146,349
2012 112,241 1,160,698 2,934,244 2008 494,154,082 1,418,934
2013 1,513,280 1,433,438 3,623,732 2009 413,346,516 1186900
2014 1,371,453 1,331,689 3,366,510 2010 412,726,594 185,120
2015 1,442,769 1,340,275 3,388,215 2011 404,174,501 1160,562
2016 1,517,793 1,354,954 3,425,323 2012 A ORI 1,234,743
2017 1596718 1,403,958 3,549,205 o T s
2018 1,679,748 1,441,256 3,643,495 2015 461704304 1325020
2019 1,767,094 1,498,863 3,789,126 2016 472121064 1355,670
2020 1,858,983 1,560,727 3,945,519 2017 488,384,432 1,402,367
2021 1955,651 1,626,768 4,112,468 2018 500,741,080 1,437,848
2022 2,057,344 1,696,984 4,289,975 2019 518,051,525 1,487,554
2023 2,164,326 1,771,431 4,478,177 2020 535.958,274 1,538,972
2024 2,276,871 1,850,204 4,677,315 2021 554,481,824 1,592,161
2025 2,395,269 1933,430 4,887,710 2022 573,643,380 164783
2026 2,519,822 2,021,260 5,109,746 igzi i?; ;‘é’gfgj ‘1'77%‘;'8;59
2027 2,650,853 2,113,869 5,343,862 2025 635179180 1823879
2028 2,788,698 2,211,451 5,590,548 2026 657119,729 1,886,880
2029 2,033,710 2,314,216 5,850,338 2027 679,815,731 1952,050
2030 3,086,263 2,422,394 6,123,812 2028 703,293,151 2,019,464
2031 3,246,748 2,536,230 6,411,589 2029 727,578,843 2,089,199
2032 3,415,579 2,655986 6,714,332 2030 752,700,585 2,161,335
2033 3,593,190 2781941 7.032,747 2031 778,687107 2,235,953
2034 3,780,035 2914,391 7,367,581 2032 805,568,125 2,313,141
2035 3976597 3,053,649 7,719,625 2o Frtepdls 239295
2036 4,183,380 3,200,047 8,089,718 2035 891890.841 2e6r0M
2037 4,400916 3,353,932 8,478,741 2036 022667940 2,649,386
2038 4,629,764 3,515,676 8,887,628 2037 954,504,158 2,740,801
2039 4,870,51 3,685,664 9,317,360 2038 987,435,855 2,835,363
2040 5,123,778 3,864,309 9,768972 2039 1,021,500,676 2933178
2041 5,390,214 4,052,039 10,243,555 2040 1,056,737,549 3,034,358
2042 5,670,506 4,249,310 10,742,255 2041 1,093,186,739 3,139,020
2043 5,065,372 4,456,508 1,266,280 2042 1130,889,891 3,247,282
2044 6,275,571 4,674,407 1,816,900 roy 1’?2382%?53 ginggg
2045 6,601,901 4,903,265 12,395,453 2045 1251961320 3594932
2046 6,945,200 5,143,727 13,003,343 2646 1205126,17 3718877
2047 7,306,350 5,396,380 13,642,049 2047 1,339,775,554 3,847,085
2048 7,686,280 5,661,838 14,313,126 2048 1,385,960,624 3,079,703
2049 8,085,967 5,940,747 15,018,209 2049 1,433,734,069 416,881
2050 8,506,437 6,233,788 15,759,016 2050 1,483,150,441 4,258,778
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El Instituto Dominicano de Aviacién Civil (IDAC) en representacion de la Republica Dominicana,
como entidad que rige la aviacion civil mediante la Ley No. 491-06, autoriza la copia y/o reproduccién
del presente documento para uso publico no comercial. ®

Las copias de este documento deberan ser reproducciones fieles al original e identificar al IDAC
como fuente oficial o haciendo referencia de que fue realizado con la cooperacién o soporte del
Instituto Dominicano de Aviacién Civil. "
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La versién electrénica de la publicacién esté disponible en la pagina web http://idac.gobdo/
e =

Av. México, Esq. 30 de marzo, Santo Domingo, Rep. Dom.

Tel.:809-221-7909 / 809-274-4322
https://www.idac.gob.do

En las redes sociales estamos:
n http://www.facebook.com/idacrd + https://twitter.com/IDAC_INFORMA
Disefio y diagramacion:

Direccion de Comunicaciones y Relaciones Publicas
E-mail: relacionespublicas @idac.gov.do I —
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(‘ANAC Introduccién

* El Mapeamento do Impacto Ambiental do
Transporte Aéreo (MIATA) fue desarrollado por la
Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC) de
Brasil

* MIATA es una herramienta cuantitativa para
crear inventarios de consumo de combustible y
emisiones de acuerdo a metodos y normas
internacionales

* MIATA es una herramienta transparent
desarollada en MS Access y de faci

ADJUNTO 5
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@~~~ Aplicaciones

 MIATA ha sido utilizada por ANAC para apoyar
sus reportes de consumo de combustible y
emisiones
— Informacidn de MIATA fue utilizada en el State
Action Plan de Brasil entregrado a OACI
 MIATA permite también apoyar decisiones de
inversion en infraestructura aeronautica al
cuantificar beneficios ambientales y de
reduccion de consumo de combustj

ot
(‘ANAC Caracteristicas

* MIATA puede ser utilizada para crear inventarios de:

— Consumo de combustible (incluyendo biocombustibles)

— Gases de efecto invernadero (p.ej. CO2, CH4, N20, H20)

— Contaminantes de la calidad del aire (p.ej. NOx, CO, PM,
NMVOC)

e Los inventarios se pueden crear a diferentes niveles:

— Por segmento de vuelo:
e Crucero, ciclo de despegue y aterrizaje (o Landing and Take-Off
cycle - LTO), unidad de poder auxiliar (o auxiliary power unit -

— Por aerolinea, aeropuerto de origen o destino, tj
aeronave, vuelo doméstico o internacion
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Ejemplo de resultados: consumo de combustible

e Esta grafica muestra el consumo de combustible histérico
dividido en vuelos domésticos e internacionales

Consumo Jet A - em toneladas

ANAC
Ejemplo de resultados: emisiones de CO,

» Esta grafica muestra emisiones histéricas de CO2 divididas en
vuelos domésticos e internacionales

Emissdes de CO,; - em toneladas

xxxxxxxxxx

xxxxxxxxxx
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6 %Jhémglo de resultados: consumo de

combustibles en vuelos internacionales
e Esta grafica muestra el consumo histdrico de combustible de

compaiiias brasilefias (verde) y extranjeras (amarillo)

sdintamanona Fugl 2um [Forgn Co.]  Mlintarnamonst Fust Bum |Brazean Co.|

o
: A
6 ‘%Jhel:m(pzlo de resultados: consumo de

combustibles en vuelos internacionales
* Esta grafica muestra el emisiones histéricas de un aeropuerto

determinado.

SBKP - Aeroporto de Viracopos

P /t/o——"_”
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A
6 %Jhelmglo de resultados: consumo de

combustibles en vuelos internacionales
e Esta grafica muestra las emisiones histdricas de un

aeropuerto determinado, debido a la utilizacion de motores

SBKP - Aeroporto de Vircopos - Motores
(em toneladas)

o
A
O ‘%Jhém(p:lo de resultados: consumo de

combustibles en vuelos internacionales
e Esta grafica muestra las emisiones historicas de un

aeropuerto determinado, debido a la utilizacién de APU.

SBKP - Aeroporto de Viracopos - APU
(em toneladas)
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MIATA y estrategia ambiental

e MIATA es una herramienta idonea para apoyar
una serie de iniciativas de estrategia ambiental
tales como:

— Inventarios de emisiones a nivel local, regional y
nacional

— Estrategias para la reduccion de consumo de
combustible y emisiones

— Planes de Accidn Estatales (State Action Plans) p
ser presentados a la OACI

— Apoyo a negociaciones nacionales
en temas ambientales

(‘Q‘ANAC

Integracion regional

e ANAC ha expresado su interés en facilitar la
distribucion de MIATA a otras autoridades
aeronauticas de la region

— MIATA tiene la flexibilidad y transparencia para ser
configurada de acuerdo a las necesidades particulares
de cada pais

* El uso de la misma plataforma a nivel regional es
clave para poder evaluar resultados en términ
comparables y para apoyar procesos de
benchmarking para promover el des

sostenible de la aviacion en |
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Siguientes pasos: proyecciones y
planificacion

* Debido a su arquitectura abierta y transparente, es posible
afiadir nuevos mddulos a MIATA para aumentar su
funcionalidad, tales como:

— Proyeccion de trdfico: este modulo permitiria hacer prondsticos
de tréfico a nivel nacional e internacional con lo cual se pueden
crear prondsticos de consumo de combustible y emisiones

— Mddulos de infraestructura, operaciones y renovacion de flota:
estos médulos se pueden combinar con el de combustibles
alternativos, para estimar el impacto de estas iniciativas en el
consumo de combustible y emisiones

* MIATA también puede utilizarse como herrami
planificacion de estrategias regionales p
consumo de combustible y emisj

proyecciones de trafi

ot
(‘ANAC Conclusidn

e MIATA es una herramienta versatil y efectiva
para calcular consumo de combustible y
emisiones del transporte aéreo

 MIATA se puede usar para apoyar iniciativas de
estrategia ambiental a nivel local, nacional e
internacional y apoyar decisiones de inversion

e Con una arquitectura abierta y transparente y
una plataforma de facil acceso, no se ne
mucho recursos para usar esta
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(‘ANAC Datos de entrada

* Los calculos en MIATA se hacen por vuelo
e Lainformacién minima requerida por vuelo es la
siguiente:
— Origen
— Destino
— Tipo de aeronave
— Aerolinea
— Tipo de vuelo (doméstic o internacional)
e Esta informacion se puede obtener de fue
acceso publico, p.ej. horarios de vuel
aerolineas

ot
(‘ANAC Resultados

* Para cada vuelo, los siguientes resultados son
calculados para las fases de crucero, LTO y APU:

— Consumo de combustible convencional y
biocombustible

— Emisiones de gases de efecto invernadero:

— Contaminantes de la calidad de aire: NOx, CO, PM,
NMVOC

* Resultados se pueden consolidar por:
— Regidn geografica (p.ej. origen, destino)
— Aerolinea

— Tipo de vuelo (doméstic o internaci
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Arquitectura del sistema

* MIATA esta implementado usando MS Access
— Software de facil acceso y uso

— Arquitectura abierta permite al usuario modificar
la herramienta ademas de que provee
transparencia con respecto a datos y supuestos

— Tiempos de coOmputo cortos

hal
ANAC .
Modulos y datos de apoyo principales

e MIATA tiene los siguientes mddulos principales:

I T B Y

Tablas estdticas ¢ Contienen la informacién ¢ Indices de consumo y emisiones

basica para los célculos (p.ej. ICAO databank, CORINAIR)
* Bases de datos de aeropuerots y
aerolineas
Tabla de e Lista de vuelos a e Horarios de aerolineas u otra
movimientos considerar en el informacion de vuelos
inventario
Calculos y e Cdlculos de consumo y
resultados emisiones por vuelo
Biocombustibles ¢ Calculos de uso de e Estimados de emisiones de ciclo de
biocombustibles y vida de CO2 tomados de la literatura
estimados de emisiones cientifica
de ciclo de vida de CO2
Resultados ¢ Consolidacién de
agregados resultados por origen,

destino, aerolinea, etc. 20
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Validacion y verificacion

* Dado que MIATA permite estimar el consumo de
combustible a nivel nacional, ANAC compard estos
estimados con datos de consumo de la Agéncia
Nacional do Petréleo (ANP)

* De acuerdo a la comparacion con los datos de ANP,
la diferencia con los resultados de MIATA para el
periodo (2005 —2013) esde un 4 —-12%
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ADJUNTO 6

DECLARACION DE MONTREAL SOBRE LA PLANIFICACION DEL MEJORAMIENTO
DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

Considerando que el Convenio sobre Aviacion Civil Internacional y sus Anexos ofrecen el marco
esencial que se requiere para apoyar la operacion segura de un sistema de aviacion mundial;

Considerando que la seguridad operacional de la aviacién es un prerrequisito para el desarrollo
sostenible del transporte aéreo que es un elemento catalizador del desarrollo econémico y social;

Considerando que los Estados miembros tienen una responsabilidad colectiva respecto de la
seguridad operacional de la aviacion y su mejoramiento sélo puede ser posible mediante un esfuerzo
basado en la cooperacion, colaboracion y coordinacion de todas las partes interesadas mediante el
liderazgo de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI);

Reconociendo los esfuerzos de la comunidad internacional para la aplicacién de las Conclusiones y
recomendaciones de la Conferencia de alto nivel sobre seguridad operacional celebrada en 2010;

Reconociendo las medidas adoptadas por la OACI y la funcion de los grupos regionales de seguridad
operacional de la aviacién (RASG), los Estados miembros y los socios del ambito de la seguridad
operacional de la aviacion para identificar y lograr los objetivos y prioridades del Plan global de la
seguridad operacional de la aviacion (GASP) respaldado por el 38° periodo de sesiones de la Asamblea;

Reconociendo que la navegacion basada en la performance (PBN) es la principal prioridad de
navegacion aérea y que la supervision reglamentaria es un requisito esencial para lograr su implantacion
de manera segura;

Reconociendo que los recientes acontecimientos han destacado la necesidad de mejorar la oportuna
identificacion y localizacion de las aeronaves en peligro, asi como las efectivas medidas de busqueda y
salvamento (SAR) y las operaciones de recuperacion;

Reconociendo las dificultades que supone integrar sistemas de aeronaves pilotadas a distancia (RPAS)
en sus sistemas nacionales de navegacion aérea en condiciones de seguridad;

Reconociendo que el reciente caso de derribamiento de una aeronave civil ha demostrado la urgente
necesidad de proporcionar informacion precisa y oportuna a los Estados y lineas aéreas respecto a los
riesgos para la aviacion civil debido a zonas de conflicto y perfeccionar los mecanismos existentes para
intercambiar dicha informacion;

Reconociendo que la confianza mutua entre los Estados, asi como la confianza del pablico en la
seguridad del transporte aéreo, depende del acceso a informacidn pertinente y oportuna sobre seguridad
operacional;

Reconociendo la funcién de la aviacion en las emergencias de salud puablica y la importancia de la
colaboracion entre los sectores de aviacion y de salud publica para la planificacion de la preparacion y
respuesta para atender sucesos de salud publica;

Reconociendo los desafios que enfrentan los Estados para poder contar con un sistema maduro de

supervision de la seguridad operacional y para implantar un programa estatal de seguridad operacional (SSP)
a fin de lograr los objetivos del GASP;

S15-1772
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Recordando que todas las partes interesadas deben utilizar plenamente el marco de seguridad operacional
y que dicho marco debe evolucionar para llegar a la implantacion de practicas de gestién de la seguridad
proactivas a fin de garantizar su eficacia y eficiencia constantes en el entorno normativo, econémico y
técnico cambiante del siglo XXI;

Reconociendo que la proteccion de determinados registros de accidentes e incidentes y de otra
informacion recopilada con el propdsito de mantener o mejorar la seguridad operacional y sus fuentes
conexas, es esencial para garantizar que se facilite en forma continua la informacion en apoyo de las
actividades de investigacion de accidentes y gestion de la seguridad operacional;

Reconociendo que el intercambio de la informacion sobre seguridad operacional es esencial para la
evaluacion e identificacion de los riesgos asociados con la seguridad operacional a escala estatal, regional
y mundial;

Reconociendo que los marcos regionales, con inclusién de los RASG, los Programas de desarrollo
cooperativo de la seguridad operacional y el mantenimiento de la aeronavegabilidad (COSCAP), las
organizaciones regionales de vigilancia de la seguridad operacional (RSOO), las Organizaciones
regionales de investigacion de accidentes e incidentes (RAIO) son mecanismos de cooperacion eficaces
para apoyar a los Estados con el fin de que aborden las deficiencias en materia de seguridad operacional y
fortalezcan la seguridad operacional de la aviacion de manera coordinada, cooperativa y colaborativa;

Reconociendo que unas estrategias perfeccionadas para la movilizacidn de recursos pueden ayudar a
los Estados para establecer sistemas de vigilancia de la seguridad operacional eficaces en casos de
insuficiencia de recursos;

Los Directores Generales de Aviacion Civil y los jefes de otras autoridades competentes, reunidos en
Montreal, Canada, del 2 al 5 de febrero de 2015, con motivo de la Segunda Conferencia de alto nivel sobre
seguridad operacional:

1. Se comprometen a actuar conforme a los planes convenidos en esta Conferencia:

a) participando activamente en las actividades de los RASG, RSOOQ y otros marcos regionales que
se establecieron para facilitar los objetivos del GASP;

b) haciendo uso de todos los recursos disponibles para acelerar la plena implantacién de la
supervision reglamentaria de la PBN;

c) implantando prontamente los conceptos de operaciones del Sistema mundial de socorro y
seguridad aeronduticos (GADSS), con inclusién del seguimiento normal cada quince minutos y el
seguimiento en situaciones de peligro cada minuto;

d) iniciando sin demora el intercambio de informacidn sobre riesgos para la aviacion civil derivados
de operaciones sobre zonas de conflicto o en sus cercanias;

e) aplicando los principios de gestién de riesgos de seguridad operacional en el SSP de sus Estados
y garantizando la implantacion de dichos principios en los sistemas de gestion de la seguridad
operacional en todo el sistema de aviacién;

f) cooperando entre si para facilitar la efectiva implantacion de los nuevos objetivos del
GASP a medio y largo plazo;
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vinculando a otros ministerios y organizaciones dentro de sus gobiernos a fin de obtener fondos
para el desarrollo sostenible del transporte aéreo y de apoyar la incorporacion de aportes
relacionados con la aviacion en los objetivos de las Naciones Unidas de desarrollo sostenible y
las metas conexas.

La Conferencia:

a)

b)

d)

f)

9)

h)

)

K)

Exhorta a los Estados a contribuir con conocimientos técnicos a las actividades de los RASG y a
implementar sus iniciativas de seguridad operacional centrandose en sus prioridades;

Urge a los Estados y a los socios en el ambito de la seguridad operacional de la aviacion a
mantener la confianza del publico en un sistema de transporte aéreo seguro mejorando el
seguimiento de los vuelos, especialmente sobre las areas oceanicas y remotas, mejorando los
procedimientos SAR,;

Urge a los Estados y la OACI, de manera prioritaria, a publicar, continuar la elaboracion y aplicar
principios de seguimiento mundial, localizacion de sitios de accidentes, recuperacion de registros
de vuelo y procedimientos SAR de conformidad con el GADSS;

Urge a la OACI a facilitar el intercambio de informacion sobre riesgos para la aviacion civil que
surgen de operaciones en zonas de conflicto o en sus cercanias y, a los Estados, a intercambiar
toda informacion disponible y pertinente en este sentido;

Urge a los Estados a reforzar, mediante evaluaciones soélidas, los arreglos para enfrentar los
riesgos para la aviacion civil que surgen de zonas de conflicto;

Urge a los Estados a garantizar la seguridad operacional de las aeronaves civiles por medio de la
coordinacion militar, como se describe en la circular de la OACI titulada Cooperacion civico-
militar para la gestion del transito aéreo (Cir 330);

Exhorta a los Estados a prestar asistencia en la elaboracién de procedimientos para facilitar la
gestion mejorada de los sucesos de salud publica y la respuesta en el sector de la aviacién;

Exhorta a los Estados a tomar medidas apropiadas, basandose en la aplicacion eficaz del Programa
universal de auditoria de la vigilancia de la seguridad operacional (USOAP), para avanzar la
implantacion de sus SSP y sefialar su progreso a la OACI;

Exhorta a los Estados a continuar mejorando los SSP y las disposiciones relativas a la gestion de
la seguridad operacional de modo de prestar apoyo a su aplicacion en consonancia con los
objetivos del GASP;

Exhorta a los Estados a remitirse a la orientaciéon de la OACI al elaborar o enmendar reglamentos
relativos a los RPAS vy establecer medios formales para instruir a los usuarios en lo que atafie a
los riesgos que supone su operacion;

Exhorta a los Estados, la OACI y los socios en el ambito de la seguridad operacional de la
aviacién a cooperar entre si para facilitar la solucion de problemas de seguridad operacional en
relacién con la operacién internacional de aeronaves;

Urge a los Estados, con el apoyo de la OACI, a aplicar disposiciones nuevas y mejoradas
relativas a la proteccion de ciertos registros de accidentes e incidentes y de informacion de otra
indole recopilada para mantener o reforzar la seguridad operacional y las fuentes conexas;
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m) Exhorta a los Estados, los RASG y otras partes interesadas de la aviacion a apoyar a la OACI en

n)

0)

p)

q)

)

la elaboracién gradual de un marco mundial de intercambio de informacion;

Exhorta a los Estados, los RASG, los socios en el ambito de la seguridad operacional y la
industria a apoyar la actualizacion del GASP, particularmente respecto a las mejores practicas en
los Estados y las regiones, el intercambio de informacion sobre seguridad operacional y la
elaboracidn de hojas de ruta en materia de seguridad operacional;

Exhorta a los Estados, las partes interesadas de la aviacion y la industria a prestar apoyo a los
RASG y RSOO fortaleciendo su funcién como marcos estratégicos, de cooperacion vy
coordinacion destinados a salvar las deficiencias y centrarse en las prioridades de cada region;

Exhorta a los Estados y las partes interesadas pertinentes a aumentar su participacion y
contribuciones a los marcos regionales en el tratamiento de las deficiencias en materia de
seguridad operacional y el fortalecimiento de la seguridad operacional de la aviacion;

Exhorta a los Estados y a la industria a que apoyen a la OACI en la elaboracién de un marco
internacional encaminado a reducir la duplicacién de actividades de certificacion y vigilancia de
organismos de mantenimiento reconocidos (AMO).

Exhorta a la OACI a:

i)  continuar ayudando a los Estados en la aplicacion de las Normas y Métodos Recomendados
(SARPS) relacionados con la seguridad operacional y en la implantacion de un sistema de
supervision de la seguridad operacional eficaz mediante mas textos de orientacién,
instruccién y herramientas;

i) continuar ayudando a los Estados en la implantacion de la PBN;

iii)  completar el concepto GADSS para el seguimiento mundial y dirigir la puesta en marcha de

una iniciativa de implantacion que aplique las tecnologias existentes;

iv)  definir y actualizar textos de orientacion conexos, incluida la revision de la Cir 330, en
materia de evaluacion de riesgos para las operaciones de aeronaves civiles sobre zonas de
conflicto o cerca de ellas, asi como desarrollar y hospedar un depoésito centralizado de
informacion disponible sobre zonas de conflicto;

v)  proseguir el estudio de la informacion procedente de investigaciones de accidentes e
incidentes e informacion suministrada por los fabricantes de aeronaves en materia de
sucesos meteoroldgicos inusuales 0 extremos;

vi)  continuar apoyando a los Estados en el logro de los objetivos del GASP refinando y

armonizando los indicadores de rendimiento en materia de seguridad operacional (SPI)
identificados para facilitar la observacion y medicion;

vii)  supervisar la implantacion de SSP por parte de los Estados miembros;

viii)  acelerar la elaboracion de disposiciones, a fin de poder aplicar un enfoque armonizado para

reglamentar los RPAS, y proporcionar a los Estados un foro para que compartan sus
experiencias y mejores practicas;

iX)  garantizar avances rapidos en pos de la adopcion de disposiciones nuevas y mejoradas sobre
la proteccidon de la informacion sobre gestion de la seguridad operacional, asi como de los
registros de accidentes e incidentes, y apoyar a los Estados en su aplicacion;
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asegurar los medios apropiados para la proteccion adecuada de la informacién sobre
seguridad operacional a fin de facilitar la elaboracion de un marco mundial de intercambio
de informacidn aplicando un enfoque gradual,

apoyar la implantacién del GASP por medio del desarrollo de hojas de ruta de seguridad
operacional y su evolucion constante utilizando un enfoque centrado en los datos;

dirigir la coordinacién y facilitacion para donantes y asociados estableciendo un grupo de
socios para la prestacion de asistencia para la implantacion de la seguridad operacional de la
aviacién con el fin de prestar asistencia a los Estados;

elaborar una estrategia de movilizacion de recursos a fin de reforzar la capacidad de
asistencia para la implantacion y participar en la elaboracion de los objetivos de las
Naciones Unidas de desarrollo sostenible;

dirigir la armonizacién e integracion de marcos regionales, con inclusion de los RASG y
RSOO, con miras a cumplir los objetivos del GASP y las metas regionales; y

ejercer su funcion fomentando el mayor desarrollo de las RSOO con el objeto de garantizar
un marco armonizado y la cooperacion entre los Estados y otras partes interesadas.

Teniendo en cuenta lo anterior, los Directores Generales de Aviacion Civil y la Conferencia aprobaron las
conclusiones y recomendaciones para que todas las partes interesadas tomen las medidas correspondientes.



CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

CUESTION 1: EXAMEN DE LA SITUACION ACTUAL
Tema 1.1: Logros y trabajo restante
1. CONCLUSION 1/1
11 La conferencia coincidio en las siguientes conclusiones:
a) Avance logrado desde la Conferencia de alto nivel sobre seguridad operacional
celebrada en 2010 (HLSC 2010):
1) Que se observan importantes avances en la ejecucion de las recomendaciones de
la HLSC 2010 vy el logro de los objetivos del Plan global para la seguridad
operacional de la aviacion (GASP); y
2) Que hace falta un mayor esfuerzo para concretar las iniciativas surgidas de la
HLSC 2010 que estan en curso y alcanzar plenamente los objetivos fijados en el
GASP.
b) Apoyo a las actividades de los grupos regionales de seguridad operacional de la
aviacion (RASG):
[Las conclusiones relacionadas con esta cuestion se abordan en el marco del tema 3.1
de la conferencia, Colaboracion regional eficaz y eficiente.]
c) Supervisidn reglamentaria para una implantacion eficaz de la navegacion basada en
la performance (PBN):
1) Que, en vista de que la falta de una supervision reglamentaria adecuada ha
contribuido a que se dilate la ejecucion de la Resolucién A37-11 de la Asamblea
— Metas mundiales de navegaciéon basada en la performance, deberia darse
prioridad en este momento a aquellos aspectos capaces de redituar los mayores
beneficios en términos de mejora de la seguridad operacional.
2. RECOMENDACION 1/1
2.1 La conferencia coincidio6 en las recomendaciones siguientes:

a) Avance logrado desde la Conferencia de alto nivel sobre seguridad operacional
celebrada en 2010 (HLSC 2010):

1)

2)

Que la OACI, los Estados y quienes actlan en el campo de la seguridad
operacional de la aviacién continden trabajando en las iniciativas en curso que se
pusieron en marcha en respuesta a las recomendaciones de la HLSC 2010;

Que los Estados alienten a los explotadores aéreos a utilizar efectivamente los
procesos que integran un sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS)
antes de llevar a la practica un sistema de gestion de los riesgos asociados a la
fatiga (FRMS) a efectos de extraer los mayores beneficios en términos de
seguridad operacional y eficiencia; y
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Que la documentacion que la OACI pone a disposicion sobre temas de seguridad
operacional se publique en todos los idiomas de la OACI utilizando terminologia
uniforme.

b) Apoyo a las actividades de los grupos regionales de seguridad operacional de la
aviacion (RASG):

[Las recomendaciones relacionadas con esta cuestion se abordan en el marco del
tema 3.1 de la conferencia, Colaboracion regional eficaz y eficiente.]

c) Supervisién reglamentaria para una implantacion eficaz de la navegacién basada en
la performance (PBN):

1)

2)

3)

Que los Estados agilicen la instauracion de una supervision reglamentaria
integral de la navegacién basada en la performance (PBN), aprovechando
cabalmente todos los recursos disponibles para acrecentar la eficacia de su
funcion de supervisién de la PBN;

Que los Estados procedan a poner en préactica lo previsto en la Resolucion A37-11
— Metas mundiales de navegacion basada en la performance de la Asamblea,
poniendo énfasis en aquellos aspectos capaces de redituar los mayores beneficios
en términos de seguridad operacional; y

Que la OACI elabore una descripcidn clara de los diferentes requisitos, funciones
y actividades de supervisién reglamentaria necesarios para habilitar la
implantacion efectiva de la PBN.

Tema 1.2: Cuestiones emergentes de seguridad operacional

CONCLUSION 1/2

1.1 La conferencia coincidio6 en las conclusiones siguientes:

a) Seguimiento mundial de vuelos

1)

2)

los sucesos recientes, tales como el accidente del vuelo AF447 y la desaparicion
del vuelo MH370, han puesto de manifiesto la necesidad de establecer
disposiciones que exijan a los explotadores a que determinen la posicion de una
aeronave en cualquier momento y en cualquier lugar; y

los Estados, las autoridades de navegacion aérea y la industria deberian comenzar
la implantacién voluntaria de un seguimiento mundial de vuelos utilizando las
tecnologias disponibles, con caracter urgente.

b) Zonas de conflicto

1)

la tragica pérdida del vuelo MH17 pone de relieve la urgente necesidad de
proporcionar informacion precisa y oportuna a los Estados y a las lineas aéreas
con respecto a los riesgos para la aviacién civil que surgen en las zonas de
conflicto; y
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existe la urgente necesidad de utilizar y perfeccionar los mecanismos existentes
con el fin de intercambiar informacion critica sobre restricciones en el uso del
espacio aéreo relacionadas con zonas de conflicto para que se efectlen
evaluaciones de riesgos rigurosas.

Coordinacion civico-militar

1)

los Estados deberian velar por la seguridad operacional de las aeronaves civiles
mediante la coordinacidn civico-militar como se sefiala en la circular de la OACI
titulada Cooperacion civico-militar para la gestion del transito aéreo (Cir 330) y
deberian actualizar dicha circular periédicamente;

d) Salud publica

f)

1)

2)

el brote del virus de Ebola ha puesto de manifiesto el valor que sigue teniendo el
programa denominado Arreglo de colaboracion para la prevencion y gestion de
sucesos de salud publica en la aviacién civil (CAPSCA), pero es necesario
encontrar los recursos para garantizar que continGe existiendo; y

los Estados pueden recurrir a los conocimientos especializados de los que ya
disponen sus autoridades de reglamentacion a efectos de fortalecer una mejor
gestion de los sucesos que afectan a la salud publica y que tienen repercusiones
en el sector de la aviacion.

Condiciones meteoroldgicas extremas

1)

Es necesario un mayor analisis de los datos e informacion provenientes de
investigaciones de accidentes e incidentes para determinar si hace falta
perfeccionar las disposiciones de la OACI con el objeto de reducir ain mas los
riesgos relacionados con las condiciones meteorologicas extremas.

Duracion de las grabaciones de CVR

1)

2)

los Estados deberian respaldar las propuestas de enmienda surgidas del Grupo de
expertos sobre registradores de vuelo (FLIRECP) que apuntan a extender a
25 horas la duracion de las grabaciones de los registradores de la voz en el puesto
de pilotaje (CVR) que se instalen en los aviones grandes de fabricacion nueva; y

la OACI deberia asegurar que para estos CVR de mas duracion de grabacion se
apliquen los resguardos correspondientes respecto al posible uso que se haga de
los mismos, restringiéndolo a los fines del mantenimiento o acrecentamiento de
la seguridad operacional de la aviacion.

RECOMENDACION 1/2

1.2

La conferencia coincidio6 en las recomendaciones siguientes:

a) Seguimiento mundial de vuelos

1)

que la OACI proceda con celeridad a publicar el Sistema mundial de socorro y
seguridad aeronduticos (GADSS) y lo utilice para la puesta en marcha de
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3)

4)

5)

6)
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actividades de seguimiento de vuelos normales, anormales y en peligro, de
busqueda y salvamento (SAR) y extraccion de los datos contenidos en los
registradores de voz en el puesto de pilotaje (CVR) y de datos de vuelo (FDR);

que con caracter urgente la OACI siga elaborando disposiciones basadas en el
rendimiento para el seguimiento de vuelos normales que le ofrezcan a la industria
opciones viables, y que inste a la industria a que comience a llevar a la practica
en forma voluntaria el seguimiento mundial valiéndose de las tecnologias
disponibles;

gue la OACI encabece una iniciativa mundial de instauracion de actividades de
seguimiento de aeronaves en un contexto multinacional que permita demostrar el
uso optimo del equipo que se utiliza actualmente e integre los resultados en los
textos de orientacion;

gue la OACI apoye la realizacion de ejercicios regionales de instruccién en SAR
para casos de vuelos con un comportamiento anormal y comparta los resultados
con la comunidad internacional;

que la OACI reexamine la interrelacion entre el Anexo 12 — Busqueda y
salvamento y el Anexo 13 — Investigacion de accidentes e incidentes de
aviacion y clarifique las disposiciones referidas al supuesto de que la aeronave no
haya podido localizarse al finalizar la fase de busqueda y salvamento y continiien
las actividades de blsqueda a efectos de localizarla para los fines de la
investigacion; y

que la OACI aliente a los Estados y a la Union Internacional de
Telecomunicaciones (UIT) a que analicen las necesidades de atribucion de
espectro de radiofrecuencias cuando se retnan en la Conferencia mundial de
radiocomunicaciones de 2015 (CMR-15), a fin de que con caracter urgente se
otorguen las atribuciones de espectro necesarias para las actividades de vigilancia
de los servicios del transito aéreo mundial.

Zonas de conflicto

1)

2)

3)

que la OACI y los Estados trabajen para poner en practica la estrategia disefiada
por el Equipo especial sobre los riesgos para la aviacion civil que surgen en las
zonas de conflicto (TF-RCZ) como punto de partida para fortalecer los arreglos
que permitan responder a los riesgos que plantean las zonas de conflicto a la
aviacion civil;

que la OACI establezca con caracter urgente un repositorio simple y centralizado
basado en la web para poner a disposicion informacion que sirva para evaluar los
riesgos existentes sobre zonas de conflicto o en sus cercanias. Deberia
identificarse con claridad en el repositorio la fuente de la informacion;

que la OACI examine los SARPS y textos de orientacion que se ocupan de la
evaluacion de los riesgos de volar sobre o en cercanias de zonas de conflicto para
tender al mas alto grado de seguridad operacional para la aviacion civil;
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gue la OACI encargue al Grupo de expertos en investigacién de
accidentes (AIGP) que examine las disposiciones correspondientes del Anexo
13 — Investigacion de accidentes e incidentes de aviacion teniendo debidamente
en consideracion los siguientes supuestos:

i) el Estado del suceso no lleva a cabo la investigacion que establece el
Anexo 13y no prevé delegarla en otro Estado;

i) no se expide el informe final dentro de un plazo razonable; y

iii) grado de participacion en la investigacion de otros Estados cuyos
ciudadanos se cuentan entre las victimas fatales o heridos graves;

que con caracter urgente los Estados colaboren con el marco de intercambio de
informacion de la OACI poniendo a disposicion toda informacion pertinente
sobre los riesgos de volar sobre o en cercania de zonas de conflicto.

Condiciones meteoroldgicas extremas

1)

2)

que la OACI continte su labor de andlisis de los datos e informacion
provenientes de investigaciones de accidentes e incidentes y los facilitados por
los fabricantes de aeronaves en vinculacion con los sucesos meteoroldgicos
inusuales/extremos; y

que a partir de los resultados de esos analisis, la OACI evalie la necesidad de
perfeccionar sus disposiciones relativas al equipamiento de aeronavegabilidad,
operaciones y deteccion con miras a reducir ain mas los riesgos por cambios
meteoroldgicos y tomar las medidas que correspondan.

d) Cooperacion civico-militar

1)

que la OACI acompafie a los Estados en la tarea de velar por la seguridad
operacional de las aeronaves civiles a traves de la coordinacién civico-militar
como se sefiala en la circular de la OACI sobre Cooperacién civico-militar para
la gestion del transito aéreo (Cir 330) y actualice la circular periddicamente.

Salud publica

1)

2)

3)

gue la OACI sostenga el programa denominado Arreglo de colaboracion para la
prevencion y gestion de sucesos que afectan a la salud publica en la aviacion civil
(CAPSCA) para ayudar a los Estados a alistarse y reaccionar con rapidez ante
todo nuevo suceso de esas caracteristicas;

que los Estados apoyen el programa CAPSCA y contribuyan a él en dinero o en
especie; y

gue cuando sea factible los Estados recurran a los conocimientos especializados
de los departamentos médicos de sus autoridades de reglamentacion, ademas de
otros expertos en salud publica, a efectos de fortalecer la gestion y respuesta ante
sucesos que afectan a la salud publica en el sector de la aviacion;



f) Generalidades

1)

gue la OACI brinde informacion actualizada sobre los avances y estado de
ejecucion respecto de todos los temas mencionados precedentemente en un
informe a presentarse ante el 39° periodo de sesiones de la Asamblea.

CUESTION 2: ENFOQUE FUTURO PARA LA GESTION DE LA SEGURIDAD
OPERACIONAL DE LA AVIACION

Tema 2.1:

Programa estatal de seguridad operacional

1. CONCLUSION 2/1

1.1 La conferencia coincidio en las conclusiones siguientes:

a) Estrategias para la gestion de la seguridad operacional de la aviacién

b)

1)

2)

3)

un enfoque basado en el riesgo es un medio eficaz para que los Estados puedan
gestionar las actividades de aviacidn nuevas y existentes;

se necesitan textos de orientacion adicionales para que los Estados puedan
elaborar una reglamentacion basada en el rendimiento; y

se requieren disposiciones de la OACI nuevas o perfeccionadas, asi como la
colaboracion entre los Estados, para garantizar la integracion operacionalmente
segura de sistemas de aeronaves pilotadas a distancia (RPAS).

Implementacion del programa estatal de seguridad operacional (SSP)

1)

2)

3)

deberia hacerse un seguimiento de la implementacién del sistema de supervision
de la seguridad operacional del Estado y del programa estatal de seguridad
operacional (SSP) a fin de determinar el avance logrado hacia los objetivos del
Plan global para la seguridad operacional de la aviacién (GASP);

se necesitan orientaciones adicionales y el intercambio de experiencias para que
los Estados puedan establecer e implementar los SSP; y

se necesitan indicadores de rendimiento en materia de seguridad operacional
(SPI) para que los Estados puedan supervisar y medir el rendimiento.

Perfeccionamiento de las disposiciones relativas a los programas estatales de
seguridad operacional (SSP)

1)

2)

la adopcidn del Anexo 19 — Gestidn de la seguridad operacional ha facilitado la
consolidacion general de las normas y métodos recomendados (SARPS) relativos
a la gestion de la seguridad operacional que permitiran su evolucién ulterior; y

el perfeccionamiento de las disposiciones relativas a los programas estatales de
seguridad operacional (SSP) deberia apoyar a los Estados en sus iniciativas para
cumplir los objetivos del Plan global para la seguridad operacional de la aviacion
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(GASP) e incorporar la integracion de los ocho elementos criticos de un sistema
de supervision de la seguridad operacional con el marco del SSP para que los
Estados puedan conseguir la madurez necesaria en cada paso para alcanzar una
performance mejorada y duradera.

RECOMENDACION 2/1

La conferencia coincidio6 en las recomendaciones siguientes:

a) Estrategias para la gestion de la seguridad operacional de la aviacion

b)

1)

2)

3)

4)

5)

6)

la OACI deberia evaluar la viabilidad y los beneficios que podrian obtenerse con
la ampliacion de la aplicabilidad del sistema de gestion de la seguridad
operacional (SMS) a otras actividades aeronauticas;

la OACI deberia establecer un mecanismo de coordinacion para ayudar a los
Estados en la resolucion de las cuestiones de seguridad operacional relacionadas
con los explotadores de aeronaves extranjeros;

la OACI deberia elaborar textos de orientacion para facilitar el establecimiento
de una reglamentacion basada en el rendimiento;

la OACI deberia acelerar la elaboracion de disposiciones que los Estados puedan
utilizar para reglamentar las operaciones de los sistemas de aeronaves pilotadas a
distancia (RPAS) dentro de sus espacios aéreos y para instruir a los usuarios
sobre los riesgos relacionados con sus operaciones.

los Estados deberian abordar los riesgos que representa el uso no reglamentado
de aeronaves pilotadas a distancia (RPA) en las proximidades de los aer6dromos
para los vuelos internacionales; y

la OACI deberia ofrecer materiales de apoyo para ayudar a los Estados a reducir
los riesgos que representan para los vuelos internacionales las RPA que vuelan en
las proximidades de los aer6dromos.

Implementacion de un programa estatal de seguridad operacional (SSP)

1)

2)

3)

los Estados deberian utilizar la herramienta de andlisis de brechas del programa
estatal de seguridad operacional (SSP) de la OACI y la autoevaluacion del
Programa universal de auditoria de la vigilancia de la seguridad operacional
(USOAP) para facilitar la supervision y la implementacion del SSP;

la OACI deberia elaborar orientaciones y mecanismos para compartir las mejores
practicas a fin de apoyar la implementacion de los SSP; y

la OACI deberia perfeccionar y armonizar los indicadores de rendimiento en
materia de seguridad operacional (SPI) establecidos teniendo en cuenta aquellos
que se estan utilizando actualmente;
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¢) Perfeccionamiento de las disposiciones relativas a los programas estatales de
seguridad operacional (SSP)

1)

2)

la OACI, al considerar la integracion de los ocho elementos criticos de un
sistema estatal de supervision de la seguridad operacional y los once elementos
del marco del programa estatal de seguridad operacional (SSP), deberia
cerciorarse de que los ocho elementos criticos se mantengan visibles y que se
destaque su funcion como base de los SSP; y

la OACI deberia armonizar las disposiciones relativas a la recopilacion de datos
de seguridad operacional.

Tema 2.2: Proteccion de la informacion sobre seguridad operacional

1. CONCLUSION 2/2

1.1 La conferencia coincidio en las conclusiones siguientes:

a)

b)

c)

d)

las autoridades encargadas de la investigacion de accidentes recopilan y generan
registros en el curso de las investigaciones que llevan a cabo con la finalidad de
determinar las causas y/o factores contribuyentes de los accidentes o incidentes
de aviacion con el fin de prevenir que se repitan. La proteccion del acceso
continuo de las autoridades encargadas de la investigacion de accidentes a
informacion esencial durante la realizacion de una investigacion depende de la
capacidad de los Estados de implantar una proteccion adecuada de los registros
de accidentes e incidentes;

los mecanismos proactivos disefiados para la gestion de la seguridad operacional
de la aviacion dependen de la recopilacién, analisis e intercambio de
informacion sobre seguridad operacional para la identificacion oportuna y la
mitigacion subsiguiente de los riesgos y peligros que pueden surgir a raiz de un
accidente o un incidente. El éxito de este enfoque proactivo para la gestion de la
seguridad operacional de la aviacion depende de la proteccion adecuada de la
informacion sobre seguridad operacional y de sus fuentes para alentar una
notificacion que sea significativa;

la proteccion de ciertos registros de accidentes e incidentes, de otra informacion
recopilada para fines de mantener o mejorar la seguridad operacional y de sus
fuentes es un factor habilitante para mejorar la seguridad operacional y deberia
introducirse a nivel legislativo;

los grupos de expertos multidisciplinarios han contribuido en la elaboracién de
propuestas para perfeccionar las disposiciones de la OACI en materia de
proteccién de ciertos registros de accidentes e incidentes y de otra informacion
recopilada para fines de mantener o mejorar la seguridad operacional y sus
fuentes;

la coherencia de las propuestas para los anexos pertinentes, que se lograra al
armonizar el trabajo de los grupos de expertos pertinentes, las observaciones
hechas por los Estados y la informacion provista durante la conferencia, es
fundamental para la elaboracion, adopcion y aplicacion eficaz de las
disposiciones nuevas y perfeccionadas sobre este tema. Ademas, es necesario
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definir claramente los tipos de informacién y fuentes que han de protegerse, asi
como el alcance, los niveles y los limites de la proteccion que se busca; y

f) los avances expeditivos en la labor de la OACI para adoptar disposiciones nuevas
y perfeccionadas en materia de proteccion de ciertos registros de accidentes e
incidentes y de informacion recopilada para fines de mantener o mejorar la
seguridad operacional ademas de la asistencia a los Estados en la aplicacion de
estos nuevos marcos de proteccion se consideran un factor fundamental para
mejorar la seguridad operacional de la aviacion.

RECOMENDACION 2/2

La conferencia coincidio6 en las recomendaciones siguientes:

gue la OACI se asegure de que se logren avances significativos y expeditivos para la
adopcion de disposiciones nuevas y perfeccionadas relativas a la proteccion de
determinados registros de accidentes e incidentes y otra informacion recopilada con
el proposito de mantener o mejorar la seguridad operacional y sus fuentes conexas,
asegurandose igualmente de la coherencia y claridad de las propuestas y teniendo en
cuenta los plazos necesarios para que los Estados promulguen o enmienden la
legislacion pertinente;

que los Estados realicen los ajustes de orden juridico necesarios para implantar con
eficiencia los marcos de proteccion nuevos y perfeccionados a fin de facilitar la gestion
de la seguridad operacional y las actividades de investigacién de accidentes; y

que la OACI apoye a los Estados en la aplicacion de las disposiciones nuevas y
perfeccionadas mediante una estrategia que comprenda textos de orientacion,
herramientas de apoyo y seminarios adaptados a las necesidades de cada region, con
miras a crear confianza, cooperacidn, rendicién de cuentas y un entendimiento comun
entre los expertos en materia de seguridad operacional de la aviacion, las autoridades
encargadas de la investigacion de accidentes, las autoridades encargadas de la
reglamentacion, los oficiales encargados del cumplimiento de la ley y las autoridades
del sistema judicial en el contexto de una cultura de notificacién abierta.

Intercambio de informacion sobre seguridad operacional

CONCLUSION 2/3

2.

1.3
a)
b)
c)

Tema 2.3:

1.

1.1

La conferencia coincidio6 en las conclusiones siguientes:

a)

b)

el intercambio de informacion es un principio fundamental de un sistema de
transporte aéreo seguro y se le reconoce como elemento facilitador para lograr los
objetivos del Plan global para la seguridad operacional de la aviacion (GASP);

las iniciativas de seguridad operacional se basan en un claro entendimiento de la
manera en que se define y protege la informacion sobre seguridad operacional;
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f)
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es necesario contar con las herramientas, los sistemas y el marco juridico adecuados
para que los Estados y las organizaciones puedan utilizar la informacién de seguridad
operacional que se comparte;

la evolucidn futura de las iniciativas de seguridad operacional y las estrategias de
implantacion a escala mundial debe basarse en la recopilacion, el anélisis y el
intercambio de informacion entre los Estados y las partes interesadas de la aviacion;

es esencial aplicar un enfoque gradual para la elaboracién de un marco mundial de
intercambio de informacion; y

se reconocen los beneficios de poner a disposicion a escala mundial la informacion
sobre seguridad operacional recopilada mediante mecanismos regionales de
intercambio en materia de seguridad operacional.

2. RECOMENDACION 2/3

2.1 La conferencia coincidio en las recomendaciones siguientes:

a)

b)

d)

gue la OACI facilite un enfoque gradual para elaborar un marco mundial que permita
el intercambio de informacion sobre seguridad operacional en relacién con la
identificacion de cuestiones sistémicas de seguridad operacional y otros tipos de
informacion en interés de la seguridad operacional;

gue la OACI inicie un estudio para evaluar la necesidad de respaldar el marco en
linea del Enfoque de observacion continua del Programa universal de auditoria de la
vigilancia de la seguridad operacional (CMA del USOAP) para que sea un centro
mas transparente de fusion de los datos como complemento del trabajo que realiza la
OACI y los Estados miembros mediante el CMA del USOAP, el sistema de
notificacion electronica de diferencias (EFOD), los grupos regionales de seguridad
operacional de la aviacion (RASG) y otros grupos de trabajo;

que la OACI considere el desarrollo de un mecanismo para la evaluacién de la
observancia del Cadigo de conducta para el intercambio y uso de informacion sobre
seguridad operacional;

que los Estados formulen métodos para la recopilacion e intercambio de los datos
sobre seguridad operacional y una metodologia normalizada para la gestion de
riesgos de seguridad operacional con el fin de promover la armonizacién de los
procesos de mantenimiento de la aeronavegabilidad; y

que la OACI establezca una base de datos para las recomendaciones de seguridad
operacional de interés mundial y acelere las medidas pertinentes a fin de que esté
disponible en un sitio web adecuado de la OACI.
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Tema 2.4: Evolucion del Plan global para la seguridad operacional de la aviacion

1. CONCLUSION 2/4
1.1 La conferencia coincidio6 en la conclusidn siguiente:

a) Actualizacion del Plan global para la seguridad operacional de la aviacion (GASP);
2014 — 2016

1) con una o mé&s hojas de ruta se podrd brindar asistencia a los Estados y las
regiones en la implantacion del GASP; y

2) la actualizacion del GASP exige un esfuerzo de colaboracion de parte de todos
los interesados a fin de fomentar su evolucion continua y estable.

1. RECOMENDACION 2/4
1.1 La conferencia coincidio6 en las recomendaciones siguientes:

a) Actualizacion del Plan global para la seguridad operacional de la aviacion (GASP);
2014 — 2016

1) que la OACI, trabajando en colaboracion con los Estados, los grupos regionales
de seguridad operacional de la aviacion (RASG), los socios provenientes del
campo de la seguridad operacional de la aviacion y la industria, elabore una o
mas hojas de ruta para la seguridad operacional en apoyo del GASP; y

2) que la OACI, trabajando en colaboracién con los Estados, los RASG, los socios
provenientes del campo de la seguridad operacional de la aviacion y la industria,
formule métodos que permitan definir los futuros objetivos y prioridades de
seguridad operacional para actualizar el GASP sin desatender los datos sobre

seguridad operacional y la necesidad de mantener la continuidad y estabilidad de
dicho documento estratégico.

CUESTION 3: FACILITACION DE UNA MAYOR COOPERACION REGIONAL

Tema 3.1: Colaboracion regional eficaz y eficiente

1. CONCLUSION 3/1
1.1 La conferencia coincidio en las conclusiones siguientes:
a) Colaboracién regional para mejorar la seguridad operacional en los Estados
1) se alienta a los socios en seguridad operacional de la aviacion, incluidos los

Estados donantes, las organizaciones internacionales, la industria y las
instituciones financieras, a apoyar las iniciativas de la OACI tendentes a asistir a
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3)

4)
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los Estados para reforzar la seguridad operacional de la aviacion mejorando la
coordinacidn, la cooperacion y la colaboracion regionales;

existe necesidad de que la OACI elabore una estrategia de movilizacion de
recursos para mejorar la capacidad de asistencia para la implantacion;

se insta a la OACI a participar en la formulacién de los Objetivos de Desarrollo
Sostenible de las Naciones Unidas; y

se insta a aportar contribuciones voluntarias al Fondo para el desarrollo de los
recursos humanos (HRDF).

b) Organizaciones regionales de vigilancia de la seguridad operacional (RSOO)

1)

2)

3)

resulta fundamental contar con un marco comin y armonizado y con la cooperacion
entre los Estados, los socios en seguridad operacional y los donantes, a fin de
facilitar el establecimiento y evolucion sostenible de las organizaciones
regionales de vigilancia de la seguridad operacional (RSOO);

la funcion de la OACI es fundamental para el suministro de orientacion y el examen
e intercambio de informacidn y mejores practicas en relacién con las RSOO, a fin
de eliminar la ineficiencia y mejorar la eficacia, asi como para apoyar a los
Estados en el logro de los objetivos mundiales de seguridad operacional; y

Las organizaciones regionales de vigilancia de la seguridad operacional (RSOQ)
son una realidad creciente en el mundo de la aviacion actual y merecen especial
atencién de la OACI, los Estados y los socios en seguridad operacional; las
RSOO de las regiones en desarrollo deberan recibir apoyo adicional.

c) Actividades de certificacion y supervision de organismos de mantenimiento
reconocidos (AMO)

1)

en colaboracion con los Estados y la industria, la OACI deberia elaborar un
marco internacional e iniciativas regionales para facilitar la reduccién de la
duplicacién de actividades de certificacion y supervision de organismos de
mantenimiento reconocidos (AMO).

2. RECOMENDACION 3/1

2.1 La conferencia coincidio6 en las recomendaciones siguientes:

a) Colaboracién regional para mejorar la seguridad operacional en los Estados

1)

2)

que los socios en seguridad operacional de la aviacion, incluidos los Estados
donantes, las organizaciones internacionales, la industria y las instituciones
financieras, brinden asistencia a los Estados para reforzar la seguridad operacional
de la aviacion mejorando la coordinacion, la cooperacion y la colaboracion
regionales en el contexto de las politicas, la estrategia, el marco y los mecanismos
de seguridad operacional de la OACI;

que la OACI encabece la coordinacion y facilitacion para donantes y socios en lo
gue respecta al suministro de asistencia a los Estados en materia de implantacion
de la seguridad operacional de la aviacion;
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3)

4)

5)

6)

7)

8)
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que la OACI considere establecer un grupo de socios para la prestacion de
asistencia para la implantacién de la seguridad operacional de la aviacion a partir
de la actual Red de colaboracion y asistencia en seguridad operacional (SCAN),
con fines de intercambio de informacién, colaboracién y movilizacion de
recursos en materia de asistencia, y para llegar a un consenso sobre los
indicadores de resultados y las metas;

gue la OACI desarrolle una estrategia de movilizacién de recursos y un plan de
implantacion para incrementar los recursos, las actividades de asistencia y la
capacidad de asistencia para la implantacion;

gue la OACI encabece la armonizacién y la coordinacion de las iniciativas
regionales, a fin de reforzar la seguridad operacional, cumplir los objetivos
del Plan global para la seguridad operacional de la aviacion (GASP) y lograr las
metas regionales de seguridad operacional, en las que participan los grupos
regionales de seguridad operacional de la aviacion (RASG), los grupos regionales
de planificacion y ejecucion (PIRG), los programas de desarrollo cooperativo de la
seguridad operacional y el mantenimiento de la aeronavegabilidad (COSCAP), las
organizaciones regionales de vigilancia de la seguridad operacional (RSOO), las
organizaciones regionales de investigacion de accidentes e incidentes (RAIO), las
comisiones de aviacion civil (CAC) regionales y las organizaciones de instruccion
reconocidas (ATO), evitando la duplicacién de esfuerzos y las lagunas;

que cada regién establezca y mejore los mecanismos de coordinacion de
los grupos regionales de planificacion y ejecucion-grupos regionales de
seguridad operacional de la aviacion (PIRG-RASG) y refleje esto en los
respectivos manuales de procedimientos;

que los Estados, las organizaciones internacionales y la industria tengan una
mayor participacion en la OACI y en los mecanismos regionales de seguridad
operacional de los socios y contribuyan mas a la OACI y a dichos mecanismos;

que los Estados, las organizaciones internacionales y la industria sigan apoyando
las actividades de los grupos regionales de seguridad operacional de la aviacién
(RASG) mejorando su nivel de participacién y contribucién de recursos,
incluidos expertos técnicos, y fomentando més la implantacion de las iniciativas
de seguridad operacional de los RASG;

que la OACI participe en la formulacion de los Objetivos de Desarrollo
Sostenible de las Naciones Unidas; y

10) que los Estados, las organizaciones internacionales y regionales y la industria

contribuyan més a los fondos voluntarios de la OACI, incluidos el Fondo para la
seguridad operacional de la aviacion (SAFE) y el Fondo para el desarrollo de los
recursos humanos (HRDF).

Organizaciones regionales de vigilancia de la seguridad operacional (RSOO)

1) Que se proporcionen a la OACI contribuciones voluntarias en especie a titulo de

recursos para el programa de trabajo destinado a apoyar las organizaciones
regionales de vigilancia de la seguridad operacional (RSOQ), por medio de:
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i) la realizacion de un estudio, posiblemente apoyado mediante el
establecimiento de un grupo de trabajo, para considerar la manera de
integrar las funciones y aumentar las competencias de las RSOO en
relacién con el marco regional de la OACI para la seguridad operacional,
los mecanismos de financiamiento sostenible posibles e idoneos, fusiones
y acuerdos entre las RSOO vy la evolucién de los programas de desarrollo
cooperativo de la seguridad operacional y el mantenimiento de la
aeronavegabilidad (COSCAP) en RSOO, y que la OACI comunique los
resultados al 39° periodo de sesiones de la Asamblea de la OACI; y

ii) el mejoramiento de la orientacidon que figura en el Manual de vigilancia
de la seguridad operacional (Doc 9734) de la OACI, ParteB —
Establecimiento y gestion de una organizacién regional de vigilancia de
la seguridad operacional.

iii)  las partes interesadas y los asociados en el desarrollo deberian ampliar su
apoyo a los proyectos de cooperacion internacional para que abarquen las
actividades y los programas de trabajo de las RSOO.

c) Actividades de certificacion y supervision de organismos de mantenimiento
reconocidos (AMO)

1) Que se proporcionen a la OACI contribuciones voluntarias en especie a titulo de
recursos para el programa de trabajo destinado a apoyar a los Estados, por medio
de la realizacion de un estudio, posiblemente apoyado mediante el
establecimiento de un grupo de trabajo, para considerar la definicion de un marco
mundial e iniciativas regionales para reducir la duplicaciéon de actividades de
certificacion y supervisién de organismos de mantenimiento reconocidos (AMO),
y que la OACI comunique los resultados al 39° periodo de sesiones de
la Asamblea de la OACI.

—FIN—
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