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XX ASAMBLEA ORDINARIA DE LA CLAC 

(Brasilia, Brasil, 5 al 8 de noviembre de 2012) 

Lugar y fecha 

1. La Comisión Latinoamericana de Aviación Civil (CLAC) celebró su XX Asamblea
Ordinaria en el Hotel Nacional, Brasilia, Brasil, entre los días 5 y 8 de noviembre de 2012; en este
importante evento participaron 119 delegados representando a 19 Estados miembros, 5 Estados
observadores, 8 Organismos internacionales y 1 Industria.

Secretaría y participantes 

2. El señor Marco Ospina Yépez, Secretario de la CLAC, se desempeñó como Secretario
de la Asamblea. Los locales, equipos, suministros y servicios de interpretación simultánea fueron
provistos por el Gobierno Brasilero.  La lista completa de los participantes figura como Adjunto 1 y la
lista de documentos que fueron examinados por la Asamblea en el Adjunto 2 de este Informe.

Ceremonia de apertura 

3. La ceremonia de apertura y la mesa principal estuvo solemnizada por la presencia de
las siguientes personas: el señor Luis Rodriguez Ariza, Presidente de la Comisión Latinoamericana de
Aviación Civil y Presidente de la Junta de Aviación Civil de República Dominicana; el señor Marcelo
Pacheco Dos Guaranys, Director Presidente de la Agencia Nacional de Aviación Civil de Brasil y el
señor Marco Ospina Yépez, Secretario de la Comisión Latinoamericana de Aviación Civil. Asimismo,
contó con la presencia del señor Catalin Radu, Presidente de la Conferencia Europea de Aviación Civil
– CEAC, el señor Saif Mohammed Al Suwaidi, Presidente de la Comisión Árabe de Aviación Civil –
ACAC y la señora Iyabo Sosina, Secretaria General, en representación del señor Mahamat Saleh
Douga, Presidente de la Comisión Africana de Aviación Civil – CAFAC.

4. Las actividades de la Asamblea estuvieron presididas por el señor Luis Rodriguez
Ariza, Presidente de la Junta de Aviación Civil de República Dominicana y Presidente del Comité
Ejecutivo de la CLAC.

WEB SITE: clacsec.icao.int 
E-mail: clacsec@ icao.int

TELEFONO: (51-1) 422-6905, 422-9367
FAX: (51-1) 422-8236 

COMISSÃO LATINO-AMERICANA 
DE AVIAÇÃO CIVIL 

LATIN AMERICAN CIVIL 
AVIATION COMMISSION 

COMISIÓN LATINOAMERICANA DE AVIACIÓN CIVIL 

SECRETARÍA 
APARTADO POSTAL 27032 

LIMA, PERÚ 



CLAC/A20-INFORME 
07/12/12                                      - 2 - 
 
 

SESIONES ABIERTAS 
 
PRIMERA SESIÓN PLENARIA 
 
Cuestiones 1, 2, 3 y 4 
del Orden del Día: Apertura 

Bienvenida Autoridad Aeronáutica de Brasil 
 Mensaje del Presidente del Consejo de la OACI y Discursos de los 

Presidentes de los Organismos Regionales 
 Discurso del Presidente de la CLAC e informe de actividades 
  
5. En los puntos del Orden del Día señalados se presentó lo siguiente:  
 

 Discurso de Bienvenida a cargo del Sr. Marcelo Pacheco dos Guaranys, Director 
Presidente de la   Agencia de Aviación Civil de Brasil (Adjunto 3);  

 Mensaje del Sr. Roberto Kobeh, Presidente del Consejo de la Organización de Aviación 
Civil Internacional – OACI, presentado por el Sr. Marco Ospina, Secretario de la 
Comisión Latinoamericana de Aviación Civil (Adjunto 4); 

 Discurso del Sr. Catalin Radu, Presidente de la Conferencia Europea de Aviación Civil – 
CEAC (Adjunto 5); 

 Discurso del Sr. Saif Mohammed Al Suwaidi, Presidente de la Comisión Árabe de 
Aviación Civil – ACAC (Adjunto 6); 

 Discurso la Sra. Iyabo Sosina, Secretaria General de la Comisión Africana de Aviación 
Civil – CAFAC (Adjunto 7); 

 Discurso e informe sobre las actividades de la CLAC durante el bienio 2011 – 2012, Sr. 
Luis Rodriguez Ariza, Presidente del Comité Ejecutivo de la Comisión Latinoamericana 
de Aviación Civil (Adjunto 8). 

 
Cuestión 5 del 
Orden del Día:  Adopción del Orden del Día 
 

Nota de estudio CLAC/A20-NE/01 CORRIGENDUM 7 
 
6.  La Asamblea examinó el Orden del Día Provisional presentado en la Nota de estudio 
CLAC/A20-NE/01 CORRIGENDUM 7, aprobándolo por unanimidad, tal como aparece en el  
Adjunto 9. 
 
Cuestión 6 del 
Orden del Día: Establecimiento del Órgano Subordinado de la Asamblea (Comité de 

trabajo) y traslado de las cuestiones del Orden del Día. 
 
Nota de estudio CLAC/A20-NE/03 CORRIGENDUM 6 

 
7.  El Presidente de la CLAC, en representación del Comité Ejecutivo, sometió a 
consideración de la Asamblea el establecimiento del Comité de Trabajo para examinar los diferentes 
asuntos.  En ese sentido, al Comité de trabajo se le asignaron las Cuestiones  8, 9, 10, 11 y 12 del Orden 
del día, de conformidad con la nota de estudio CLAC/A20-NE/03 CORRIGENDUM 6. Asimismo, la 
Asamblea decidió que las cuestiones 1, 2, 3, 4, 5, 6, 13, 14, 15, 16, 17 y 18 fueran examinadas en las 
Sesiones Plenarias.  En tanto que la Cuestión 7 referente al Panel “Integración del Transporte Aéreo”, se 
desarrolló el día Miércoles 7 de noviembre de 2012.   
 
8.  La Asamblea eligió al Sr. Ramón Gamarra Trujillo, Director de la Dirección General de 
Aeronáutica Civil (DGAC) de Perú, como Presidente del Comité y al Sr. Jaime Alarcón, Director de la 
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Dirección General de Aeronáutica Civil (DGAC) de Chile, como Vicepresidente.  Correspondiéndole 
actuar como Secretario al Sr. Marco Ospina Yépez.   
 
SESIONES DEL COMITÉ DE TRABAJO 
 
Cuestión 7 del 
Orden del Día: Panel sobre Integración del Transporte Aéreo.  
 
 
9.    El día miércoles 7 de noviembre de 2012, se realizó el Panel sobre “Integración del 
Transporte Aéreo”, el mismo que estuvo moderado por el Sr. Bruno Dalcolmo, Superintendente de 
Relaciones Internacionales de la ANAC de Brasil y contó con la participación de los siguientes 
panelistas: 
 

 Sr. Saif Mohammed Al Suwaidi, Director General de la Autoridad de Aviación 
Civil de los Emiratos Árabes Unidos, en representación de la ACAC; 

 
 Sra. Iyabo Sosina, Secretaria General, en representación de la CAFAC;  

 

 Sr. Salvatore Sciacchitano, Secretario General, en representación de la CEAC; y, 
 

 Sr. Jaime Binder, Secretario General de la Junta de Aeronáutica Civil de Chile, en 
representación de la CLAC. 

 
10.  Previo a iniciar con el Panel, se realizó una introducción a cargo del Sr. Marco Ospina, 
Secretario de la Comisión Latinoamericana de Aviación Civil (CLAC), quien, entre otras cosas, se 
refirió al transporte aéreo como herramienta del proceso de integración económica intra y extra 
regional.  Por su parte, la Señorita Natalia Ferreira, realizó una presentación acerca del "Análisis del 
Mercado Aéreo Brasilero” (Adjunto 10). 
 
11.    Seguidamente, el Moderador formuló algunas preguntas, referidas principalmente a la 
visión de las diferentes Comisiones, en el proceso de integración del transporte aéreo regional.  Cada 
uno de los representantes de las Comisiones Regionales fueron respondiendo y contando sus 
experiencias y criterios respecto a la forma más idónea de proceder a una integración regional del 
transporte aéreo y las perspectivas de cooperación mutua para proyectarlas al futuro.  Las diferentes 
disertaciones se refirieron a los procesos de integración con la intervención de factores económicos, 
políticos y sociales, destacando los obstáculos que se habían presentado durante el proceso en las 
distintas regiones.  Se destacó asimismo, la importancia de la liberalización del transporte aéreo como 
herramienta para la integración y el comportamiento de este asunto en cada una de las regiones.  Por 
último, se evidenció la necesidad de profundizar los procesos de integración y cooperación de las 
distintas regiones, entiéndase ACAC, CAFAC, CEAC y CLAC. 
 
Cuestión 8 del 
Orden del Día: Proyectos de Decisión y Revocatoria.  

 
12.  El Comité analizó la Nota de estudio CLAC/A20-NE/06, pasó revista al Proyecto de la 
Resolución A20-3 “Modelo del Sistema Estadístico Integrado” y, sin enmiendas o modificaciones, 
acogió favorablemente dicho proyecto, para someterlo a aprobación de la Plenaria, de conformidad 
con el texto que a continuación se detalla: 
 
 
 
 



CLAC/A20-INFORME 
07/12/12                                      - 4 - 
 
 

RESOLUCIÓN A20-3 
 

MODELO DE “SISTEMA ESTADISTICO INTEGRADO” 
 
CONSIDERANDO que la Comisión Latinoamericana de Aviación Civil (CLAC) tiene por objetivo 

primordial el proveer a las Autoridades de Aviación Civil de los Estados miembros una 
estructura adecuada, dentro de la cual puedan discutirse y planearse todas las medidas 
requeridas para la cooperación y coordinación de las actividades de aviación civil; 

 
CONSIDERANDO que una de las funciones de la Comisión es propiciar y apoyar la coordinación y 

cooperación entre los Estados de la Región para el desarrollo ordenado y la mejor utilización 
del transporte aéreo dentro, hacia y desde Latinoamérica; 

 
CONSIDERANDO que la CLAC propicia la implementación de acuerdos colectivos de cooperación 

técnica en Latinoamérica en el campo de la aviación civil con miras a obtener la mejor 
utilización de los recursos disponibles; 

 
CONSIDERANDO que en el seno de la CLAC se viene implementando, como política permanente, la 

“Cooperación Horizontal” y gestionando el apoyo mutuo de los recursos humanos, 
económicos y tecnológicos de los Estados miembros; 

 
CONSIDERANDO que la XIX Asamblea Ordinaria de la CLAC acordó incorporar en el Plan 

Estratégico de Actividades para el bienio 2011-2012, la tarea relacionada al desarrollo de un 
Modelo de “Sistema Estadístico Integrado”, teniendo en cuenta la necesidad de evitar 
duplicaciones innecesarias en la recolección y promulgación de datos estadísticos por parte de 
las Autoridades Aeronáuticas, líneas aéreas y operadores aeroportuarios; y, 

 
CONSIDERANDO que el Grupo de Expertos en Asuntos Políticos, Económicos y Jurídicos del 

Transporte Aéreo (GEPEJTA), en su Programa de Trabajo, incluyó la elaboración de la 
Directriz para disponer de un Modelo de “Sistema Estadístico Integrado”. 

 

LA XX ASAMBLEA DE LA CLAC  

RESUELVE  

 
Adoptar como Directriz de procedimiento para los Estados miembros el Modelo de “Sistema 
Estadístico Integrado” que a continuación se detalla, el mismo que contiene dos partes fundamentales, 
a saber: “Procedimiento y flujograma”, y “Guía de recomendaciones y prácticas para la recopilación 
de datos de la aviación civil”: 
 

I. PRIMERA PARTE 
 

PROCEDIMIENTO Y FLUJOGRAMA 
 
 

FUENTES DE INFORMACIÓN.- La fuente principal de información serán las compañías aéreas, en 
lo referente a vuelos regulares y no regulares, pasajeros y carga, sin considerar los correspondientes a 
taxis aéreos. 
 
Como fuente secundaria de información o de validación, se sugiere tener en cuenta la información de 
AIS o, si fuere el caso, la de migración y aduana. 
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PASOS A SEGUIR PARA LA IMPLEMENTACIÓN DE LA GUÍA 
 

1. Se sugiere a los Estados miembros que, mediante reglamentación, se establezca la 
obligatoriedad de las líneas aéreas de entregar la información estadística a la autoridad 
aeronáutica, estableciéndose sanciones administrativas en caso de incumplimiento. 

 
2. Se sugiere establecer un procedimiento automatizado mensual para la recolección de datos 

estadísticos de forma integrada por parte de las compañías aéreas, operadores 
aeroportuarios y autoridad aeronáutica. 

 
3. Se sugiere como fuente para la validación de datos estadísticos, la información de tránsito 

aéreo, plan de vuelo, peso y balance, etcétera. 
 
4. Se sugiere la publicación actualizada de los datos estadísticos por parte de la autoridad 

aeronáutica. 
 
5. Se sugiere que los Estados Miembros proporcionen la información estadística a todos los 

que la soliciten, sin limitación y, preferentemente, por medios electrónicos. 
 
6. De acuerdo con la Resolución A17-9 aprobada en la XVII Asamblea Ordinaria de la CLAC 

(Ciudad de Panamá, Panamá, noviembre de 2006), se exhorta a las autoridades de los 
Estados miembros que envíen a la Secretaría de la CLAC la información estadística 
utilizando correo electrónico, en un plazo no mayor a 90 días posteriores al vencimiento 
del período. 

 

 

 
 
Notas: 
 
(1) La fuente primaria de datos obtiene la información, que puedan derivarse de los 
movimientos de aeronaves, venta de tickets, información de tráfico, etc.  
 
(2) La autoridad aeronáutica  recopila la información o la solicita a la fuente primaria 
que la remita  de acuerdo a un determinado formato de datos. 
 
(3) La autoridad aeronáutica   recibe, procesa, valida y divulga  la  información. 
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La Guía que a continuación se presenta sirve para ayudar al diseño del formato de datos  
(definición de variables) a ser recopilados por las autoridades aeronáuticas, así como 
para exponer algunos indicadores, fuentes de información y formas de auditoría.  

 
II. SEGUNDA PARTE 

 
1. Introducción 

 
Esta Guía tiene como objetivo estandarizar los términos utilizados por los países miembros en 

la recopilación de información estadística y ayudar a los países que no cuentan con procesos 
recopilación en la definición de las variables que deben utilizar, así como la frecuencia y el formato de 
recopilación, entre otros.  

 
Vale resaltar que el presente documento es una Guía de orientación y que los Estados 

miembros tienen la autonomía para definir sus variables y formas de recopilación.  De esta manera, la 
presente Guía sólo pretende procurar estandarizar conceptos y ayudar en el proceso de obtención de 
información estadística en el sector de la aviación civil.  

 
Asimismo, es importante tener en cuenta que las variables que se presentan en este 

documento, muestran sólo una parte del universo de la información que se puede recopilar. 
Por lo tanto, en la sección 2 se presenta una propuesta de formato para la recopilación de estos 

datos, los cuales están dispuestos en forma de hojas de cálculo. En la sección 3 se presenta las 
definiciones de las variables que figuran en la sección 2, con el objeto de  estandarizar el concepto 
entre los países miembros y con la OACI.   

 
Con el fin de proporcionar a los lectores una forma bastante estandarizada del análisis de la 

información contenida en las secciones 2 y 3, se presenta en la sección 4 algunos indicadores 
reconocidos en el Programa de Estadísticas de la OACI, que derivan de las variables utilizadas en este 
documento. 

 
La sección 5 presenta las posibles fuentes para la obtención de los datos que figuran en la 

sección 3, con algunas características de cada fuente. En la sección 6 se presenta consideraciones 
sobre la forma de auditar los datos recopilados, con una breve descripción de las mismas.  Sin 
embargo, se sugiere que los datos presentados en este documento se recopile después de realizados los 
vuelos. 

 
Dado que este documento prevé la estandarización y la interpretación de las variables para 

facilitar el desarrollo o mejora de una base de datos estadísticos del tráfico aéreo, éste puede ser 
utilizado por la CLAC, sus Estados miembros, operadores aeroportuarios y líneas aéreas, entre otros.  
 
2. Formato 
 

En esta sección se presentan tres (3) tablas para recopilar información estadística. La 
propuesta, es que las Tablas A y B sirvan para la recolección de datos mensualmente, y la Tabla C se 
utilice para recopilar datos diariamente. La Tabla A contiene información de las Etapas de vuelo, o 
Flight state conforme las definiciones de la OACI, realizadas por la aeronave desde su despegue hasta 
el aterrizaje siguiente, independientemente de donde se llevó a cabo el embarque o desembarque del 
objeto de transporte. Los datos estadísticos por etapa de vuelo representan el estado de la aeronave en 
cada etapa del vuelo, mostrando el movimiento de carga y pasajeros entre los aeródromos de origen y 
destino de la aeronave. Es la operación de una aeronave entre el despegue y su próximo aterrizaje, es 
decir, es el enlace directo entre dos aeródromos. 

 
La Tabla B contiene información sobre el origen y destino por vuelo, u On-flight origin and 

destination traffic (OFOD) conforme las definiciones de la OACI, es decir, pares de aeródromos de 
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origen, donde se realizó el embarque del objeto de transporte, y el destino, donde se realizó el 
desembarque del objeto de transporte, independientemente de la existencia de aeródromos 
intermedios, realizados en un vuelo determinado.  Es la etapa de vuelo focalizando el objeto de 
transporte (personas y/o carga), basado en el embarque y desembarque en los aeródromos 
relacionados, independientemente de sus escalas. 

 
El formato que se presenta en la Tabla C implica una recopilación de información diaria por 

vuelo. Se entiende que de esta manera se podrá sacar el mayor provecho de la información y por lo 
tanto realizar un análisis de las variaciones de los retrasos y cancelaciones incluso por día de la 
semana, ayudando de esta forma a los órganos en la planificación de sus acciones. La información 
contenida en esta tabla también hace referencia a las etapas de vuelo. 

 
Para los miembros de una institución como la CLAC y la OACI, la existencia de una 

cooperación entre sus miembros puede contribuir a la estandarización de conceptos y al uso de 
variables que, en última instancia, puede mejorar la calidad de los datos y sistemas. 
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Tabla A 

Empres
a 

Orige
n 

Destin
o 

Me
s 

Año Númer
o de 

Vuelo 

Tipo de 
Vuelo 
 (R o 
NR) 

Tipo de 
Aeronav

e 

Capacid
ad  

Asientos 
Ofrecid

os 

Pax 
Pago

s 

Pax 
Grati

s 

Carga 
Paga 

Carg
a 

Grati
s 

Correo Combustibl
e 

Vuelos 
realizad

os 

Distanc
ia 
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Tabla B 

 
Empresa Origen Destino Mes Año Número de 

Vuelo 

Tipo de Vuelo  

(regular o no regular) 

Pasajeros 

Pagos 

Pasajeros 

Gratis 

Carga 

Paga 

Carga Gratis Correo 
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Tabla C 

 
Empresa Origen Destino Número de 

Vuelo 
Fecha 

Prevista de 
Partida 

Fecha Real 
de Partida 

Fecha 
Prevista de 

Llegada 

Fecha Real 
de Llegada 

Horario de 
Partida 
Previsto 

Horario de 
Llegada 
Previsto 

Horario de 
Partida 

Real 

Horario de 
Llegada 

Real 

Justificación 
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1. Descripción de las variables 
 

En este capítulo se presentan las descripciones de cada variable presente en las 
tablas mencionadas en el capítulo anterior. Antes de verificar las descripciones de las siguientes 
variables, es importante tener conocimiento de la definición de algunos términos utilizados 
ampliamente por la OACI.  

A continuación se muestra una lista de los términos utilizados por la OACI y se 
ajustan a las definiciones que figuran en sus formularios, los cuales son accesibles a través del sitio 
electrónico:   http://www.icao.int/icao/en/atb/ead/sta/forms.htm  

 Vuelos regulares de pago: Indíquense en esta sección los datos referentes a los vuelos 
regulares, efectuados por remuneración y de acuerdo con un horario publicado, o de un 
modo tan regular o frecuente que constituyan una serie sistemática identificable, 
abiertos para reserva directa al público; y los vuelos extraordinarios de pago 
ocasionados por exceso de tráfico de los vuelos regulares. 

 Vuelos no regulares de pago: Indíquense en esta sección los datos referentes a los 
vuelos fletados y especiales que se hayan efectuado por remuneración que no se hayan 
indicado en la sección correspondiente a los vuelos regulares.  Cualquier ítem 
relacionado con vuelos descomercializados deberían también estar incluidos aquí.   

 Vuelos sin remuneración: Indíquense en esta sección las horas transcurridas en vuelo 
de prueba, de instrucción y en todos los demás vuelos por los que no se percibe 
remuneración. 

 Etapa de vuelo: Operación de una aeronave desde el despegue hasta el aterrizaje 
siguiente.  

 Origen y destino por vuelo -  tráfico: El tráfico de pago transportado en un servicio 
aéreo identificado por un número de vuelo, subdividido por pares de ciudades servidas 
por ese vuelo sobre la base de los puntos de embarque y desembarque.  En el caso de los 
pasajeros, el par de ciudad en cuestión está determinada por los puntos de embarque y 
desembarque cubiertos por un cupón de vuelo.      

 De bloque a bloque: Tiempo transcurrido desde el momento en que la aeronave se 
aparta de la puerta o inicia el rodaje desde su sitio de estacionamiento para el despegue 
hasta el momento que llega a su última parada en una puerta o en el sitio de 
estacionamiento después del aterrizaje.  

 Naturaleza: Se refiere a la naturaleza de la etapa de vuelo, de acuerdo a los pares de 
aeropuertos involucrados, tal como se definen en el forma A de la OACI: 

o Internacional: Los datos de estas columnas se calcula a partir de todas las etapas 
de vuelo internacionales realizadas durante el período que se notifica.  

o Doméstico: Los datos de estas columnas se calcula a partir de todas las etapas de 
vuelo domésticas realizadas durante el período que se notifica.  

 
Después de tomar conocimiento de los conceptos anteriores, queda más clara la comprensión 

de las variables en las tablas mencionadas en el capítulo anterior. Por lo tanto, las definiciones se 
presentan a continuación: 

  
 Empresa: Se refiere al designador (Código) de la empresa de transporte aéreo obtenido 

de la OACI; 
 Origen: Código de la OACI del aeródromos de origen de la etapa; 
 Destino: Código de la OACI del aeródromos de destino de la etapa; 
 Mes y año: Se refiere al mes y año de comienzo del vuelo en el aeropuerto de origen; 
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 Número de vuelo: Se refiere al número asignado a la operación de una etapa o de una 
serie de etapas registradas en virtud del mismo número de vuelo; 

 Tipo de vuelo: Identifica el tipo de operación, ya sea regular o no regular; 
 Asientos ofrecidos: Número de asientos disponibles en cada etapa de vuelo de acuerdo 

a la configuración de la aeronave en la ejecución de la etapa; 
 Capacidad de carga: Capacidad total del peso de la aeronave, expresada en 

kilogramos, disponible para efectuar el transporte de pasajeros, carga y correo. 
 Pasajeros pagos: Son todos los pasajeros que ocupen asientos vendidos al público y 

generan ingresos, con la compra de asientos, para la empresa de transporte aéreo. Se 
incluyen en esta definición los pasajeros que viajan con ofertas promocionales, los que 
utilizan los programas de fidelización de clientes, los que se acogen a los descuentos 
ofrecidos por las empresas, los que viajan con tarifas preferenciales, los que compran 
pasajes en el mostrador de boletos o a través de la página web de la empresa de 
transporte aéreo y aquellos que compran pasajes en las agencias de viajes. 

 Pasajeros gratis: Son todos los pasajeros que ocupen los asientos vendidos al público 
pero que no generan ingresos, con la compra de asientos, para la empresa de transporte 
aéreo. Se incluyen en esta definición los pasajeros que viajen gratuitamente, los que se 
acogen a los descuentos para los empleados de las compañías aéreas y sus agentes, los 
empleados de las empresas aéreas que viajan por negocios por la propia compañía y la 
tripulación o quien está ocupando el asiento destinado para ellos. 

 Carga paga: Cantidad total, expresada en kilogramos, de todas las mercancías que 
hayan sido transportadas en la aeronave, excepto correo y equipaje, y que hayan 
generado ingresos directos o indirectos para la empresa aérea. 

 Carga gratis: Cantidad total, expresada en kilogramos, de todas las mercancías que 
hayan sido transportadas en la aeronave, excepto correo y equipaje, y que no generan 
ingresos directos o indirectos para la empresa aérea. 

 Correo: Cantidad, expresada en kilogramos, de los objetos transportados por la red 
postal en cada segmento de vuelo realizado. 

 Consumo de combustible: Cantidad, en litros, de combustible consumido por la 
aeronave en la ejecución de las etapas en el período analizado; 

 Tipo de aeronave: Designador OACI del tipo de aeronave que opera la etapa de vuelo, 
conforme DOC. 8643 de la OACI, disponible en el sitio web: 
<http://www.icao.int/anb/ais/8643/index.cfm>; 

 Vuelos realizados: Indica la cantidad de vuelos efectuados en el período observado;  
 Distancia: Se refiere a la distancia, expresada en kilómetros, entre los aeródromos de 

origen y destino de la etapa, teniendo en cuenta la curvatura de la Tierra. La fórmula 
para calcular la distancia se describe en el Anexo I.  

 Fecha estimada de salida: Fecha estimada para el inicio del vuelo en el aeropuerto de 
origen de la etapa;  

 Fecha real de salida: Fecha real de inicio del vuelo en el aeropuerto de origen de la 
etapa;  

 Fecha estimada de llegada: Fecha estimada de llegada del vuelo en el aeropuerto de 
destino de la etapa;  

 Fecha real de llegada: Fecha real de llegada de vuelo en el aeropuerto de destino de la 
etapa;  

 Hora de salida estimada: Hora estimada para el inicio de la etapa.  
 Hora de llegada estimada: Hora estimada para la parada de la aeronave en la zona de 

estacionamiento después del aterrizaje.  
 Hora de salida real: Hora en la que se realizó la salida de la etapa considerando el 

criterio de calzo a calzo, conocido internacionalmente por el término en inglés block-to-
block.  
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 Hora de llegada real: Hora en la que ocurre la parada de la aeronave en la zona de 
estacionamiento después del aterrizaje, determinada por el criterio de calzo a calzo, 
conocido internacionalmente por el término en inglés block-to-block.  

 Justificación: Motivo de la cancelación o cambio en la (s) hora (s).  Es interesante que 
el Estado miembro defina los códigos vinculados a esos motivos. 

 
2. Indicadores 

 
En esta sección se abordarán algunos de los indicadores comúnmente utilizados en el análisis 

de la información estadística presente en las secciones anteriores. Estos indicadores también son 
parte del programa estadístico de la OACI, pues están incluidos en sus formularios.  

 
A continuación se detalla los indicadores propuestos en la presente Guía, así como sus 

fórmulas matemáticas acompañadas de una breve descripción. 
 

 Pasajero-kilómetros De pago (Revenue Passenger Kilometer – RPK): es la suma de los 
productos obtenidos al multiplicar el número total de pasajeros pagos transportados en cada 
etapa de vuelo por la distancia de la etapa (un pasajero-kilómetro es lo mismo que un pasajero 
que voló 1 kilómetro). 

   PaxPagodRPK  

 Pasajero-kilómetro transportado: es la suma de los productos obtenidos al multiplicar el 
número total (pasajeros pagos y gratis) de pasajeros transportados en cada etapa de vuelo por 
la distancia de la etapa (1 pasajero-kilómetro es lo mismo que 1 pasajero que voló un 
kilómetro). 

   PaxTotalddoTransportaPaxKm _  

 Tonelada-kilómetro De pago (Revenue Tonne Kilometer – RTK): es la suma de los productos 
obtenidos al multiplicar el peso transportado, que haya generado ingreso para la compañía 
(incluido carga, pasajeros, correo y equipaje), en cada etapa de vuelo por la distancia de la 
etapa.  La unidad de medida es tonelada-kilómetro que representa 1 (una) tonelada de pago 
transportada por 1 (un) km.  La OACI adopta el promedio de 90 libras por cada pasajero, 
incluyendo equipaje de mano y equipaje y de franquicia. 

    dPaxPagoCorreoaPagaCRTK 90arg  

 Tonelada-kilómetro Utilizada Total: es la suma de los productos obtenidos al multiplicar el 
peso transportadas en cada etapa de vuelo por la distancia de la etapa. La unidad de medida es 
tonelada-kilómetro que representa 1 (una) tonelada transportada por un (1) kilómetro.  La 
OACI adopta el promedio de 90 libras por cada pasajero, incluyendo equipaje de mano y 
equipaje y de franquicia. 

    dPaxTotalCorreoaTotalCTonKmTotal 90arg  

 Asientos-kilómetros disponibles (Available Seats Kilometers – ASK): es la suma de los 
productos obtenidos al multiplicarse el número de asientos ofrecidos (disponibles para la 
venta) en cada etapa de vuelo por la distancia de la etapa (1 pasajero-kilómetro es lo mismo 
que 1 asiento disponible para volar 1 kilómetro). 
 

   recidosAsientosOfdASK  

 Toneladas-kilómetros disponibles (Available Ton Kilometers – ATK): es la suma de los 
productos obtenidos al multiplicar la capacidad de transporte de la aeronave en cada etapa de 
vuelo por la distancia de la etapa. La unidad de medida del ATK es tonelada-kilómetro. 
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   CapacidaddATK  

 
 Coeficiente de carga o Load Factor (pax y toneladas) es una medida de ocupación de la 

aeronave. El análisis de esta variable indica la eficiencia operativa de la compañía, o de una 
determinada ruta. Por tanto, se puede obtener de la siguiente forma: 
 

o Para el pasajero: es la cantidad total de asientos ocupados (pasajeros transportados) 
dividido por el número de asientos ofrecidos. 

 

                    
drecidosAsientosOf

dPaxTotal
LoadFactorpax 






 

 
o Para carga: es la suma del peso transportado por la compañía incluyendo carga, 

pasajeros (se adopta un peso promedio por pax y se multiplica por el total de 
pasajeros transportados), correo y equipaje, dividido por capacidad de la 
aeronave. 

 

                               

 
dPayload

dPaxCorreioaTotalC
LoadFactor ac 





 90arg

arg

 
 

 Porcentaje de retrasos: Es la división de la cantidad de etapas atrasadas por el número de 
etapas estimadas y realizados. 

realizadasEstimadas

Atrasadas

_  
 

 Porcentaje de cancelaciones: Es la división de la cantidad de etapas estimadas y canceladas 
por el número de etapas estimadas. 

Estimadas

Canceladas
 

 

3. Posibles fuentes de obtención 
 
  Además de estar definidas las variables a ser recopiladas, es de igual importancia definir la 
fuente, o fuentes, principal(es) para la obtención de esta información, aclarando que cada fuente 
tiene sus ventajas y desventajas comparativas.  
 

A continuación se muestra algunas fuentes de obtención, así como sus posibles ventajas y 
desventajas comparativas. 

 
 Compañía aérea: Por lo general tienen un buen nivel de gobernanza corporativa y 

posee cotidianidad en la información, sin embargo, en caso ésta fuera la fuente elegida 
se corre el riesgo de que no sea posible obtener toda la información del sector, ya que 
existen operaciones que no son ejecutadas por Compañías aéreas, por ejemplo, la 
aviación militar y privada.  

 Aeropuerto: En general poseen condiciones para obtener casi toda la información, a 
excepción de la aviación militar, y tienen cotidianidad de información, sin embargo, los 
aeropuertos generalmente poseen un bajo nivel de gobernanza corporativa y, 
posiblemente, no conocen la historia completa del vuelo.  
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 Los sindicatos, organizaciones, asociaciones y similares: Por lo general tienen un 
buen nivel de gobernanza corporativa y tienen cotidianidad de información, pero 
pueden representar una pequeña porción del mercado en general.  

 Órganos de Control de Tráfico: En general, poseen condiciones para obtener una 
parte de la información, inclusiva la de aviación militar, sin embargo, tienen 
información sobre el movimiento de aeronaves, y no sobre volúmenes/objetos 
transportados.  

 Estudio de campo: Generalmente son muy costosos y requieren de un intervalo de 
tiempo mayor para su finalización, ya que por lo general lo realizan institutos de 
investigación en base población o muestras, aunque regularmente tienen un alto nivel de 
fiabilidad. 

4. Formas de auditoría 
 

Después de tener en cuenta las variables que deben recopilarse y lo que significan, así 
como, el análisis que puede realizarse usándolas y cuál es la forma de recopilación, es de gran valor 
que exista una auditoría sistemática o periódica de la información.  

El proceso de auditoría de los datos es una herramienta importante para aumentar la 
confiabilidad y se puede hacer de varias maneras, entre las que se destacan: 

 Control de calidad: Proceso, por lo general se describe en los libros de estadística, en el 
cual se identifican los valores discrepantes o imprevistos.  

 Comparación con información similar: Proceso por el cual se compara información en 
teoría similar o incluso idéntica, a fin de comparar la diferencia.  

o Muestreo: El proceso, por lo general se describe en los libros de estadística, que 
consiste en el estudio de un pequeño grupo de elementos tomados de una 
población que se pretende conocer.  

o Observación: El proceso que consiste en observar los resultados de los estudios o 
informes y compararlos con los hechos cotidianos, tales como estudios o informes 
similares, reportes, entre otros.  

 Inspección in situ: Proceso que consiste en verificar in situ y en el lugar de los hechos, la 
conformidad en la calidad de los informes.  

 
El uso de herramientas informáticas en general ayuda en la fiabilidad de los datos, ya que 

estas herramientas tienen buena capacidad de procesamiento, en comparación con las personas, lo 
que sin duda determina una mayor capacidad para realizar críticas sistemáticas y objetivas de la 
información, a fin de identificar los errores o indicios. 

 
ANEXO I 

 
CÁLCULO DE LA DISTANCIA 

  La fórmula utilizada para el cálculo de la distancia entre dos aeropuertos es: 

d = k*z 
 

a. "d" Representa la distancia entre dos aeropuertos con dos cifras decimales; 
b. "k" es una constante, cuyo valor es 6.371 (es el radio de la Tierra en kilómetros); 
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c. "*" Esta simboliza la operación de multiplicación; 
d. "z" es la expresión: (ACOS (SEN (latitud del aeródromo de destino)*SEN(latitud del 

aeródromo de origen)+COS(latitud del aeródromo de destino)*COS(latitud del aeródromo 
de origen)*COS(longitud del aeródromo de destino – longitud del aeródromo de origen))) 

e. El valor de "z" se expresa en radianes, para multiplicar por "k";  
f.  Los valores de latitud y longitud dentro de la fórmula también se reportan en radianes;  
g.  Para convertir grados (expresada en grados-minutos-segundos) en grados decimales se 

adopta la expresión: Grado decimal = grados + minutos/60 + segundos/3600  
h.  Para convertir grados decimales a radianes se adopta la expresión: Radianes = ((grados 

decimales)*π)/180  
i. ACOS=arco coseno, que representa la función inversa del coseno;  
j. SEN = seno;  
k. COS = coseno;  
l. Las letras que acompañan a la latitud y longitud especificando si son positivos o 

negativos, como sigue:  
N= latitud norte, es positiva (+)  
S = latitud sur, es negativa (-)  
E = longitud este, es positiva (+)  
W= longitud oeste, es negativa (-) 

 
13.  El Comité analizó la Nota de estudio CLAC/A20-NE/07 y pasó revista al Proyecto 
de la Resolución A20-17 “Curso sobre detección de pasajeros de conducta sospechosa”.  Durante el 
debate el Comité acordó encargar a la Secretaría que modifique el numeral 5 de la Nota de estudio, 
de tal forma que diga “sin embargo se requeriría hacer un seguimiento y mediante indicadores que 
permitan conocer el impacto de la medida en la detección de personas que pudieran cometer actos 
de interferencia ilícita contra la aviación civil y, adicionalmente determinar si ha tenido un efecto 
negativo en la relación de derechos fundamentales de los seres humanos”.  En esa línea de ideas, 
la Secretaría se comprometió a modificar lo señalado y poner en conocimiento del Grupo 
AVSEC/FAL/RG lo expresado anteriormente, en su próxima reunión, para que éste adopte las 
medidas necesarias.  Sin más comentarios se aprobó el Proyecto de Resolución que se detalla a 
continuación.   
 

RESOLUCION A20-17 
 

CURSO SOBRE DETECCION DE PASAJEROS CON CONDUCTA SOSPECHOSA 
 
CONSIDERANDO que la Comisión Latinoamericana de Aviación Civil (CLAC) tiene por objetivo 
primordial el proveer a las Autoridades de Aviación Civil de los Estados miembros una estructura 
adecuada, dentro de la cual puedan discutirse y planearse todas las medidas requeridas para la 
cooperación y coordinación de las actividades de aviación civil; 
 
CONSIDERANDO que una de las funciones de la Comisión es propiciar y apoyar la coordinación 
y cooperación entre los Estados de la Región para el desarrollo ordenado y la mejor utilización del 
transporte aéreo dentro, hacia y desde Latinoamérica; 
 
CONSIDERANDO que la CLAC propicia la implementación de acuerdos colectivos de 
cooperación técnica en Latinoamérica en el campo de la aviación civil con miras a obtener la mejor 
utilización de los recursos disponibles; 
 
CONSIDERANDO que en el seno de la CLAC se viene implementando, como política 
permanente, la “Cooperación Horizontal” y gestionando el apoyo mutuo de los recursos humanos, 
económicos y tecnológicos de los Estados miembros; 
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CONSIDERANDO que la XIX Asamblea Ordinaria de la CLAC acordó incorporar en el Plan 
Estratégico de Actividades para el bienio 2011-2012, la tarea relacionada al desarrollo de un Curso 
sobre “Detección de pasajeros con conductas sospechosas”; y, 
 
CONSIDERANDO que el Grupo AVSEC/FAL/RG/CLAC-OACI, en su Programa de Trabajo, 
incluyó la elaboración de la Directriz el desarrollo de un Curso sobre “Detección de pasajeros con 
conductas sospechosas”. 
 
LA XX ASAMBLEA DE LA CLAC RESUELVE  
 
Adoptar como Directriz el Modelo de un Curso sobre “Detección de pasajeros con conductas 
sospechosas” para los Estados miembros, de conformidad al siguiente texto:  

 
 

CURSO SOBRE  
“DETECCIÓN DE PASAJEROS CON CONDUCTAS SOSPECHOSAS” 

 
Lista de módulos 
 

1. Introducción al Curso 
2. Conceptos de Seguridad Preventiva 
3. Medidas relativas a la Inspección de Pasajeros y a su Equipaje de mano 
4. Técnicas de vigilancia y observación 
5. Técnicas de Detección  de Conducta Sospechosa 
6. Método Inspección de Pasajeros y Equipaje de mano 
7. Factores Humanos  
8. Ejercicios 
9. Actividades de clausura 

 
MÓDULO I - INTRODUCCION 
 
1.  Información general 
 

 Idioma 
 Horario, descansos y refrigerios 
 Arreglos para el transporte y alojamiento  
 Distribución del edificio, área administrativa, servicios higiénicos  
 Asistencia y puntualidad 
 Preguntas y respuestas en clase  
 Material de referencia y guía de estudio 
 Certificado de asistencia 
 Vestimenta, actividades sociales y fotografía grupal 

 
2.  Objetivos del Curso 
 

 Identificar el propósito de las medidas de seguridad para la Inspección de pasajeros y 
su equipaje de mano 

 Reconocer la naturaleza de la amenaza contra la aviación civil 
 Aplicar técnicas de detección de conducta sospechosa en un pasajero  
 Reconocer la importancia de la vigilancia y observación en la  inspección de pasajeros 

y su equipaje 
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 Reaccionar adecuadamente a una contingencia de seguridad ante la presencia de un 
pasajero con conducta sospechosa o detección artículos o elementos prohibidos o 
peligrosos 

 
3.   Metodología de la Instrucción 
 

 Conferencias 
 Ayudas audiovisuales  
 Discusiones y ejercicios en grupo 
 Visita a un punto de Inspección de  Seguridad  

 
4.  Métodos de Evaluación 
 

 Cuestionarios y revisiones 
 Examen final de conocimientos 
 Estudio personal / lecturas necesarias 

 
5.  Objetivos del Módulo 
 

 Apertura oficial del Curso 
 Explicación de los propósitos, la estructura y la metodología del curso 
 Participación en el ejercicio para “conocerse unos a otros” 

 
Resumen del Módulo 
 
Luego de la apertura del Curso, los participantes se encontrarán en condiciones de: 

 Describir los objetivos, la estructura y la metodología del Curso 
 Conocerse mejor unos a otros luego de participar en un ejercicio grupal 

 
 
MÓDULO II – CONCEPTOS DE SEGURIDAD PREVENTIVA  
 
Objetivos del Módulo 
 

 Describir la amenaza contra la seguridad de la aviación civil 
 Identificar los métodos de ataque usados contra la aviación civil 
 Enumerar los tipos de personas que representan una amenaza para la aviación civil 
 Identificar los términos “amenaza”, “vulnerabilidad” y “riesgo” en el contexto de 

seguridad de la aviación 
 Explicar las responsabilidades fundamentales de la autoridad competente del Estado 
 Comprender los conceptos de las contramedidas de la industria 

 
1.  Naturaleza de la amenaza 
 
 1.1 Concepto 
La cuantificación de la posibilidad o probabilidad de que se produzca un atentado contra un 
objetivo específico 
 
 1.2 Factores de la Amenaza 

 El intento o deseo de atacar un objetivo 
 La capacidad de efectuar dicho ataque 
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1.3  Evaluación de la Amenaza 
El cálculo de la probabilidad de que un ataque sea perpetrado contra un objetivo durante un período 
de tiempo específico 
 
1.4  Métodos de Ataque 

 Sabotaje de una aeronave y de las instalaciones aeroportuarias 
 Secuestro de una aeronave en tierra o en vuelo 
 Ataques armados en el aeropuerto 
 Ataques contra las instalaciones de los transportistas aéreos 

 
2. Vulnerabilidad 
 
 2.1 Concepto 
Las características de un objetivo que pudieran ser explotadas en un ataque, o la facilidad con que 
se puede atacar un objetivo 
 
 2.2 Evaluación de la Vulnerabilidad 
El análisis de las características del objetivo para establecer los puntos débiles que pudieran ser 
explotados en diversos ataques, que indica la probabilidad de que dichos ataques se produzcan con 
éxito 
 
3. Riesgo 
 
3.1 Definición 
La probabilidad de que se produzca con éxito un ataque contra un objetivo.  
 
3.2 Componentes del Riesgo 
RIESGO  = AMENAZA x VULNERABILIDAD 
 
3.3 Evaluación del Riesgo 
El cálculo de la probabilidad de que se logre perpetrar un ataque con éxito.  
 
4. Tipos de Infractores 
 

 Terroristas 
 Criminales 
 Personas con problemas sicológicos 
 Personas en busca de venganza 

 
5.  ¿Por qué perpetrar un ataque contra la Aviación Civil? 
 

 La reacción de los gobiernos, las organizaciones y compañías atacadas  
 La visibilidad generada por los medios de comunicación para su causa 
 Riesgo mínimo de captura 

 
6. Terroristas y Criminales 
 
6.1  Características de los Terroristas 
 

 Operan en grupos pequeños o redes complejas 
 Generalmente son gente entrenada 
 Cuentan con recursos 
 Sus fines son políticos por naturaleza  
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6.2 Características de los Criminales 
 

 Ganancia monetaria 
 Extorsión  
 Razones de índole personal 
 Difícil de clasificar  
 Impredecibles 

 
6.3 Motivación para los Terroristas 
 

 Los transportistas aéreos son frecuentemente transportistas “de bandera” 
 Llamar la atención mundial y atraer publicidad para su causa  
 Dirigir el ataque a personas específicas en una aeronave  
 Suscitar el terror en el público en general  
 Conseguir la liberación de prisioneros 

 
7.  Contramedidas de la Industria 
 
7.1 Conceptos 
 
Una Norma se define de la siguiente manera:  
“Toda especificación de características físicas, configuración, material, performance, personal o 
procedimiento, cuya aplicación uniforme se considera necesaria para la seguridad o regularidad 
de la navegación aérea internacional y a la que, de acuerdo con el Convenio, se ajustarán a los 
Estados contratantes.”  
 
Un Método recomendado se define de la siguiente manera:  
“Toda especificación de características físicas, configuración, material, de estándares, personal o 
procedimiento, cuya aplicación uniforme se considera conveniente por razones de seguridad, 
regularidad o eficiencia de la navegación aérea internacional y a la cual, de acuerdo con el 
Convenio, tratarán de ajustarse los Estados contratantes.”  
 
Norma 2.1.1 del Anexo 17 : “Todo Estado contratante tendrá como su objetivo primordial la 
seguridad de los pasajeros, las tripulaciones, el personal en tierra y el público en general en todos 
los asuntos relacionados con la salvaguardia contra los actos de interferencia ilícita en la aviación 
civil.” 
 
Responsabilidades del Estado  
La Norma 3.1.1 del Anexo 17 establece lo siguiente: “Cada Estado contratante establecerá y 
aplicará un programa nacional escrito de seguridad de la aviación civil para salvaguardar las 
operaciones de la aviación civil contra los actos de interferencia ilícita, mediante normas, métodos 
y procedimientos que tomen en cuenta la seguridad, regularidad y eficiencia de los vuelos.”  
La Norma 3.1.3 del Anexo 17 establece lo siguiente: “Cada Estado contratante evaluara 
constantemente  el grado de amenaza  para la aviación civil en su territorio, y establecerá y 
aplicará políticas  y procedimientos para ajustar en consecuencia los aspectos pertinentes de su 
programa nacional de seguridad de la aviación civil basándose en una evaluación  de riesgo de 
seguridad de la aviación realizada por las autoridades nacionales pertinentes.” 
La Norma 3.4.3 del Anexo 17 establece lo siguiente:  “Cada Estado contratante asegurará que 
las personas que llevan a cabo las operaciones de inspección hayan sido objeto de Certificación de 
conformidad con los requisitos del programa nacional de seguridad de la aviación civil a fin de 
garantizar el cumplimiento uniforme y fiable de las normas de actuación”. 
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7.2  Contramedidas Legislativas 
 

 Convenio de Tokio,1963 
 Convenio de la Haya,1970 
 Convenio de Montreal,1971 
 Protocolo complementario del Convenio de Montreal, 1988 
 Convenio sobre la marcación de explosivos, 1991  

 
7.3  Contramedidas Técnicas 
 

 Existen 18 Anexos al Convenio sobre aviación civil internacional  
 Normas y Métodos recomendados internacionales 
 Anexo 17, Séptima edición (Enmienda 10) (66 Normas/ 19 Métodos 

recomendados) 
 Anexo 17, Octava edición (Enmienda 12) (79 Normas / 26 Métodos 

recomendados) 
 

7.4 Contramedidas Físicas 
 

 Inspección de pasajeros 
 Inspección del equipaje de mano 
 Inspección de pasajeros con “perfil sospechoso” 
 Equipo detector de explosivos 
 Inspección por medio de equipos de rayos X 
 Control de acceso a las zonas de seguridad restringida (personas/vehículos) 
 Inspección de la tripulación y personal de tierra 
 Protección de la aeronave 
 Protección del aeropuerto y las instalaciones de navegación aérea 

 
8. Responsabilidades de Autoridad Competente 
 

 Efectuar actividades de control, tales como auditorías de seguridad, pruebas, estudios e 
inspecciones 

 Mejorar la seguridad de la aviación por medio de la elaboración y distribución de prácticas 
y procedimientos operacionales y administrativos progresivos  

 Elaborar, aplicar y mantener el PNSAC 
 Definir y asignar tareas, coordinar actividades entre los distintos departamentos, agencias y 

otras organizaciones del Estado, aeropuerto y explotadores aéreos y cualquier otra entidad 
implicada en los diversos aspectos del PNSAC 

 
Resumen del Módulo 
 

 Organizaciones de Seguridad de la Aviación 
 La “Autoridad Competente” 
 Conceptos de las contramedidas de la industria 
 Amenazas contra la Aviación Civil 
 Métodos de Ataque utilizados contra la Aviación Civil 
 Personas que presentan una Amenaza para la Aviación Civil  
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MÓDULO III – MEDIDAS RELATIVAS A LA INSPECCION DE PASAJEROS Y A SU 
EQUIPAJE DE MANO  
 
Objetivos del Módulo 
 

 Explicar los conceptos inspección de pasajeros 
 Identificar los diseños,  configuraciones y tipos de Puestos de Control de seguridad 
 Explicar la dotación y funciones del personal de Inspección 
 Comprender la armonización que debe existir entre seguridad y facilitación 
 Identificar el equipamiento de apoyo a la inspección de los pasajeros y su equipaje 

 
1.  Inspección 
 
1.1 Definición:  
La aplicación de medios técnicos o de otro tipo destinados a identificar y/o detectar armas, 
explosivos u otros artefactos, objetos o sustancias peligrosas que puedan utilizarse para cometer un 
acto de  interferencia ilícita.  
 
1.2  Norma 4.1 del Anexo 17: 
“Cada Estado contratante adoptará medidas para evitar que se introduzcan, por cualquier medio, 
a bordo de las aeronaves al servicio de la aviación civil internacional, armas, explosivos u otros 
artefactos artículos o sustancias peligrosas que puedan utilizarse para cometer actos de 
interferencia ilícita y cuyo transporte o tenencia no estén autorizados”. 
 
1.3  Norma 4.4.1 del Anexo 17:  
“Cada Estado establecerá medidas para asegurar que se inspeccione a los pasajeros de origen de 
las operaciones de transporte aéreo comercial y su equipaje de mano antes de que se embarquen 
en una aeronave que salga de una zona de seguridad restringida”. 
 
2.  Mantenimiento de la Seguridad 
 

 Capacitación del personal 
 Uso de equipos técnicos 
 Implementación de Procedimientos de Inspección 

 
3.  Instalaciones para Inspección de Pasajeros 
 
Se debe considerar en el diseño: 
 

 Área amplia para los equipos, el trabajo del personal  y el  desplazamiento de pasajeros 
 Protección visual 
 Letreros  informativos al pasajero 
 Ordenador de filas  
 Equipamiento básico para inspección  
 Dotación de personal 
 Oficina de atención a usuario 
 Sala de revisión separada  

 
4.  Emplazamiento de los Puestos de Inspección de Pasajeros 
 

 Inspección descentralizada o en la puerta de embarque: para atender una o dos 
puertas de embarque. 
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 Inspección semicentralizada o en el recinto del Aeropuerto: Para  atender varias 
puertas de embarque. 

 Inspección centralizada: Se trata de un solo puesto de inspección en el aeropuerto. 
 
5.  Facilitación  
 
Categorías de pasajeros que podrían utilizar el punto de Inspección del Personal del Aeropuerto 
 

 Pasajeros que necesitan asistencia (Discapacitados) 
 Menores no acompañados 
 Pasajeros registrados con un programa biométrico 
 Pasajeros que se presentan tarde 

 
6.  Diseño de los Puntos de Inspección 
 
El concepto del diseño de los puntos de inspección de pasajeros  debería ser igual al de inspección 
de equipaje de bodega 

 Nivel 1 con detectores de metal de pórtico y equipos de rayos X convencionales  
 Nivel 2 con detectores avanzados de metal,  explosivos y sustancia peligrosas y 

equipos de Rayos X tecnología avanzada 
 Nivel 3 con un registro físico manual completo 

 

 
 
7.  Dotación de Personal y Funciones 
 
Personal con las competencias requeridas (capacitación), con un Programa de  Certificación de 
Operadores, que cumpla los requisitos del PNSAC.  
Contar con personal masculino y femenino, especialmente para la revisión separada, la que debe 
ser según el género.  
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7.1 Supervisor:  
Responsable de la gestión del puesto,  procedimientos, toma decisiones. Realiza la evaluación de 
riesgo, instruye  y orienta a su personal, se encarga de la rotación de puestos, atiende a los usuarios, 
coordina con organismos de apoyo.   
 
7.2 Verificador de Tarjeta de Embarque y Ordenador de Flujo:  
Su misión es fundamental. Evalúa el riesgo de acuerdo a la conducta del pasajero. Con la 
observación puede determinar  a quiénes se les somete a una inspección más acuciosa. 
Debe dirigir al pasajero, proporcionarle información o instruirlo, antes de pasar por el  punto de 
inspección.     
 
7.3 Operador de Máquinas de Rayos X:  
Responsable de analizar e interpretar las imágenes que presenta el o los  monitores, detecta las 
posibles amenazas en los equipajes de mano a través de la identificación de artículos, sustancias 
peligrosas o elementos prohibidos, informa sobre el registro manual, indica  el lugar  o la 
utilización del detector de trazas.  
 
7.4 Operador del Detector de Metal Manual:  
Se ubica  después del detector de metal  de pórtico, inspecciona a los pasajeros que activan la 
alarma del detector,  a los que  son sometidos a una inspección aleatoria o aquellos,  que de acuerdo 
al análisis de conducta, es necesario descartar como amenaza.   
 
 
7.5 Encargado de la Revisión Manual de Equipaje:   
Responsable de tomar el equipaje que es alertado por el operador de Equipo de Rayos X y 
someterlo revisión física en busca del artículo, elemento o sustancia peligrosa o prohibida que  
transporta.  
 
7.6 Encargado de la Inspección Separada:  
Responsable de las revisiones especiales de pasajeros en una dependencia separada y con registro 
físico cuando hay sospecha  o se trata de personas con discapacidades o prótesis.  
 
7.7 Encargado de Equipo Detector de Trazas:  
Responsable de inspeccionar el equipo o al pasajero mediante el empleo de un EDT. Esta 
inspección se debe efectuar como resultado de una sospecha o en forma aleatoria a un porcentaje de 
pasajeros y su equipaje.  
 
8.  Seguridad y Facilitación 
 
Para mayor comodidad y facilitación a los pasajeros, el puesto de Inspección debería cumplir con 
algunos requisitos tales como: 
 

 Ser amplio, con espacio para el desplazamiento cómodo de los pasajeros 
 Disponer de ordenadores de flujo 
 Acceso para discapacitados (Sillas de rueda) 
 Extensiones con rodillos antes y después  del Equipo de rayos X 
 Letreros informativos en dos o más idiomas 

 
9.  Equipamiento del Punto de Inspección de pasajeros y equipaje de mano 
 
Equipamiento Básico:  

 Equipo de Rayos X túnel 60x40 cm.  
 Detector de metal de pórtico.  
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 Detector de metal manual. 
 Equipo detector de Trazas. 
 Mesón de inspección de equipaje. 
 Cámaras CCTV, con micrófonos ambientales. 
 Comunicación con la Policía. 
 Equipo de Rayos X. Túnel 60x40 cm. 
 Detector de Metal de Pórtico  
 Detector Metal Manual 
 Detector de Trazas 

 
Resumen del Módulo 
 

 Concepto de Inspección de pasajeros y Equipaje mano 
 Diseños, de puestos de Inspección de seguridad 
 Dotación de Personal 
 Seguridad y Facilitación 
 Equipos de Seguridad  

 
MÓDULO IV – TÉCNICAS DE VIGILANCIA Y OBSERVACIÓN 
 
Objetivos del Módulo  
 

 Conocer el Concepto de vigilancia en seguridad aeroportuaria  
 Distinguir el propósito y características de la vigilancia en la inspección de 

pasajeros 
 Conocer el propósito  y conceptos  de la observación 
 Identificar técnicas, características y medios que utiliza la observación 
 Explicar las técnicas para la ejecución de  ejercicios prácticos  

 
1.  Vigilancia 
 
1.1 Definición:  
Es una actividad mediante el cual se mantiene en observación a una zona determinada, las 
personas, medios y su entorno. 
Vigilar: Seguir  mediante la observación, intencionalmente, el  comportamiento de alguien o de 
algo. 
 
1.2 Propósito:  
Mantener bajo control visual un área determinada, para detectar conductas sospechosas de 
pasajeros  o usuarios, permitiendo prevenir  la comisión de actos de interferencia ilícita.   
 
1.3 Características: 
 

 Controladora: Se observa,  controla y verifica ciertos actos y acciones. 
 Asesora: Aporta información  y permite el logro de un objetivo en la investigación. 
 Disuasiva: Inhibe intenciones de la comisión de delitos. 
 Específica: Se realiza por una situación u objetivo determinado. Si se efectúa en 

forma eficaz, entrega información exacta y fidedigna de personas o hechos.  
 Dinámica: Permite actuar inmediatamente ante la presencia de una situación 

sospechosa. 
 Flexible: Se adapta a diferentes situaciones y condiciones de trabajo.  
 Requiere de Tiempo: La vigilancia necesita de tiempo para controlar y dominar el 

área a vigilar.  
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 Requiere de Entrenamiento: Con personal bien entrenado y motivado el resultado 
de la vigilancia es más eficaz.  

 
1.4 Tipos:  
 

 Vigilancia Discreta: Es la que se realiza de tal manera que la persona  no se 
percata de que está siendo  vigilada.  

 Vigilancia Abierta: Es la que se realiza de manera que las personas  vean la 
presencia de personal de seguridad.   

 Vigilancia a través de CCTV: Es la que se realiza mediante el empleo de cámaras 
de Circuito Cerrado de Televisión  y es monitoreado desde un Centro de Control. 
Es disuasivo,  requiere de personal de seguridad para reaccionar ante una alerta.  

 
2.  Factores negativos que influyen en la labor del personal que realiza la vigilancia: 
 

 La rutina: Se pierde el interés. Se transforma en repetitiva y poco a poco no produce 
el efecto deseado 

 La confianza: Que nunca suceda nada  genera pérdida de interés. Creer que se tiene 
todo controlado induce a fallar ante lo impredecible  

 El cansancio: Mucho tiempo en el puesto genera cansancio, la vigilancia se hace de 
malas ganas y en forma indolente 

 La carencia de motivación: La falta de motivación produce desinterés por el trabajo 
generando incapacidad de detección 

 
3.  Observación: 
 
3.1 Definición:  
 
La observación es aquella actividad que se realiza a través de los sentidos en forma consciente para 
lograr conocimiento de un medio ambiente, personas y/o situaciones determinadas. 
 
3.2 Propósito:  
 

 Identificar conductas de personas y características de cosas. 
 Analizar objetos y/o situaciones  para deducir en forma lógica. 
 Relacionar e interpretar, ruidos, colores olores y situaciones para la toma de 

decisiones.  
 
3.3 Concepto: 
 

 El ser humano en la vida diaria comúnmente mira, pero no ve. 
 En general, se recibe y comprende sólo lo que interesa o lo que se puede entender 

con un mínimo de esfuerzo. 
 La habilidad de observar es esencial para una buena detección de conductas 

sospechosas 
 Es una destreza que dependerá de la capacidad innata, experiencia y adiestramiento 

que se desarrolle o adquiera. 
 
3.4 Técnicas: 
 

 Atención: Es el proceso que nos lleva a la presencia de un hecho, este factor lleva 
a  concretar los sentidos, sea esto al ver o escuchar algo.  La atención puede ser 
voluntaria, involuntaria o habitual.  En la atención influye el tamaño del objeto, el 
cambio de situación, el interés por el tema, la condiciones orgánicas, la sugestión 
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 Percepción: Inmediatamente después que la atención ha sido atraída hacia un 
hecho, la mente funciona para intentar reconocer ese hecho. La percepción es un 
proceso activo que utiliza información para sugerir y poner a prueba hipótesis que 
afectan a la relación de los individuos con su entorno. 

 Experiencia: Este aspecto es el que permitirá, en algunos casos con un mínimo de 
atención, percibir y observar más detalles, como también, facilitar la captación de 
una serie de actitudes que para una persona sin experiencia le son difíciles de 
identificar. 

 Hacer una fotografía mental de lo percibido.  El objeto debe ingresar a través de 
los sentidos.  Utilizar la intuición que es la respuesta emocional ante el estimulo 
presentado. 

 
3.4 Características: 
 

 Apoyo: la información obtenida de la observación servirá  para aclarar hechos o 
situaciones 

 Dependiente:  esto deriva de la atención y concentración  aplicada en la 
observación.  

 Registro: llevada a un informe de detalle de la situación ocurrida quedará un 
registro  

 Alerta: si detecta alguna situación  o actitud sospechosa permite anticiparse a lo 
hechos.  

 
3.5 Medios: 
 

 Vista: Es considerado el sentido más preciso, por lo tanto, la vista debe utilizarse 
concentrando su atención en aquellos detalles o rasgos particulares más 
representativos, de una persona, objeto o hecho. 

 Oído:  Es el sentido más objetivo en su percepción, pero tiene un alto grado de 
subjetividad, ya que es muy difícil determinar dirección y distancia de un sonido. 

 Tacto:  Este sentido en la mayoría de las personas está escasamente desarrollado y 
debe ser considerado como un medio limitado y dudoso. 

 Gusto: El gusto es individual y la sensación objetiva es reemplazada por la 
concepción del gusto que experimenta o ha experimentado una persona, es un 
medio, pero no digno de confianza. 

 Olfato: La sugestión ejerce una fuerte influencia en la percepción de un olor, ya 
que es posible sentir la sensación del olor sin la presencia de él, no es un medio 
confiable.  

 
3.6 Descripción de una persona: 
 

 Sexo        
 Estatura  
 Edad estimada  
 Contextura  
 Color de Piel   
 Color de Pelo  
 Color de Ojos  
 Tipo Vestuario  
 Anillos, Joyas  
 Tipo Zapatos  
 Cartera  
 Maletín  
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 Computador  
 
3.7 La observación es parte fundamental del proceso de la memoria: 
 

 Memoria Visual:  Retiene detalles relacionado con formas, colores, personas, etc. 
 Memoria Auditiva:  Registra lo que oye. 
 Memoria Motora: Registra gestos o movimiento físicos.  

 
4.  Conclusión:  
 
La observación es una actividad permanente en la inspección de pasajeros. La capacidad de 
detección de conductas sospechosas depende del interés, de la intuición y motivación del personal 
de seguridad.    
 
Resumen del Módulo:  
 

 Definición, Propósito y Características de la Vigilancia  
 Factores Negativos de la Vigilancia 
 Definición, Propósito y Conceptos de Observación 
 Técnicas, Características y Medios de la Observación 
 Ejercicios de Observación y Memorización 

 
MÓDULO V – TÉCNICAS DE DETECCIÓN DE CONDUCTAS SOSPECHOSAS 
 
Objetivos del Módulo  
 

 Conocer las técnicas de detección de conducta sospechosa de un pasajero 
 Diferenciar la conducta de un pasajero de acuerdo a su actitud y comportamiento 
 Conocer las intenciones de un pasajero por sus gestos 
 Identificar la importancia de  la entrevista y las manifestaciones no controladas por parte de 

un pasajero 
 Conocer las señales de la mentira en las respuestas y conducta de un  pasajero 

 
1.  Tipos de Pasajeros: 
 

 Pasajero frecuente: Es aquel que conoce las reglas o procedimientos de seguridad 
aeroportuaria, permite que la revisión  sea más expedita y eficaz, sin embargo, este usuario 
es más exigente, conoce las capacidades y debilidad del sistema de inspección. 

 
 Pasajero ocasional: Es aquel que debemos orientar en el momento de                          

controlarlo es más lento, se puede mostrar más nervioso, especialmente, en el 
procedimiento de inspección. 

 
 Casos especiales: 

a) Pasajeros con prótesis, en silla de ruedas o elementos de apoyo 
b) Pasajeros  inmovilizado parcialmente con yeso o férula 
c) Pasajero deportado (No Admisible) 
d) Pasajero detenido 
e) Pasajero perturbador 
f) Pasajero atrasado 
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2.  Detección de Conducta Sospechosa 
 
2.1 Definición:  
En la detección de conductas sospechosas de pasajeros es donde adquiere  relevancia e importancia 
la observación. 
 
2.2 Técnicas de detección:  
 
Observar  a las personas fijarse en los detalles: 

a) La mirada 
b) La expresión facial 
c) La sonrisa 
d) La postura 
e) La distancia 
f) Los gestos 
g) La actitud 

   
2.2.1 La mirada: 
 

 Refleja Actitudes 
 Expresa Emociones 
 Transmite Emociones 

 
Existen diferencias culturales respecto del uso de las miradas, sin embargo, hay  que observar 
algunos aspectos del pasajero: 
 

 Evita contacto ocular/baja la vista 
 Mirada errática 
 Ojos inquietos 
 Parpadeo excesivo 

 
2.2.2 La expresión facial: 
 

 Alegría 
 Sorpresa 
 Tristeza 
 Miedo 
 Ira 
 Desprecio 

 
Hay que observar algunos detalles que pueden indicarnos alguna anormalidad en el pasajero: 
 

 Enrojece 
 Se pone blanco/palidece (es más peligroso) 
 Tiembla claramente 
 Hace muecas en forma constante 

 
2.2.3 La sonrisa: 
 

 Animar 
 Pacificar 
 Placer 
 Actitud amigable 
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 Alegría 
 
En la observación detallada la sonrisa puede reflejar otros aspectos del pasajero: 
 

 Conducta nerviosa 
 Actitud irónica 
 Intención burlesca 
 Demostrar supuesta inocencia 

 
2.2.4 La postura: 
 

 Acercamiento (Atención o  aceptación) 
 Retirada (Rechazo o desprecio) 
 Expansión (Arrogancia o ira) 
 Contracción (Sumisión o tristeza) 

 
Una  observación detallada del pasajero la postura de este nos dará señales de su conducta: 
 

 No puede tener quietos los pies 
 Cambio inquieto de peso de un pie a otro 
 Cruza los brazos sobre el pecho (construcción de una barrera) 

2.2.5 La distancia: 
 

 Proximidad: Atemorizador o no entiende. 
 Distanciamiento: Temor o rechazo. 
 Contacto físico directo: Señal de cercanía interpersonal o demarca dominio 

emocional sobre el otro. 
 
Al momento de entrevistar al pasajero es fundamental mantener una distancia, prudente: 
 

 Evita acciones de agresividad 
 Delimita el espacio personal 
 Evita la familiaridad 
 Evita interpretación de confianza  

 
2.2.6 Los gestos (Segundo canal de Comunicación) 
 

 Delatan estados de ánimo, emociones y sensaciones del pasajero 
 Participa el cuerpo, manos, cabeza y pies 

 
En la observación de un pasajero los gestos es lo que más aporta antecedentes de potenciales 
conductas sospechosas: 
 

 Se frota o toca la nariz reiteradamente 
 Se alisa, se retuerce o cuida el bigote 
 Se tira las orejas  en señal de molestia 
 Se cubre los oídos 
 Se peina o alisa el pelo como reflejo nervioso 
 No puede tener quietos los pies 
 Cambio inquieto de peso de un pie a otro. 
 Manos nerviosas/nerviosismo general 
 Juega con las uñas de los dedos 
 Juega con las joyas 
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 No puede dejar de mover los brazos 
 
2.2.7 La actitud 
 
Es un comportamiento aprendido para responder (pensar, sentir y actuar) ante una situación en una 
forma positiva o negativa. 
 

 La actitud es aprendida 
 La actitud puede tener un objetivo 
 La actitud puede estar direccionada 
 La actitud puede  predecir una conducta 

 
3.  Entrevista: 
 
Encuentro establecido de un pasajero con un inspector en el punto de inspección, que se realiza con 
el propósito de recabar la mayor cantidad posible de antecedentes e información acerca de una 
situación de seguridad. 
 
 
3.1 Entrevistador: 
 
Deberá actuar en todo momento con imparcialidad, profesionalismo, sin discriminar a la persona en 
razón de su condición social, cultural o económica; de sus creencias religiosas, ideas políticas, por 
los cargos o rangos que pudiera detentar en la sociedad. 
 
3.2 En la entrevista: 
 

 Ilustradores: Ilustran el lenguaje verbal, son bastante conscientes, y obedecen a 
criterios culturales (indican forma, tamaño, enfatizan…) 

 Adaptadores: Actos automáticos destinados a manejar situaciones de necesidad 
corporal, emocional y relacional, son semiconscientes. 

 
3.3 La mentira: 
 
La mentira es una herramienta que usan las personas por diferentes motivos: 
 

 Una persona sincera sonará "congruente" 
 El manejo de los tiempos al responder una pregunta 
 Las expresiones, los gestos y las acciones no concuerdan 
 En la mentira no hay demostración de emoción 

 
3.4 Manifestaciones físicas no controladas: 

 
 El flujo de transpiración 
 El sonrojo o la palidez de la piel 
 La aceleración o decrecimiento del pulso, que se puede percibir con la 

aparición de venas en el área de la cabeza, el cuello y la garganta 
 La resequedad de la lengua y de la boca, que a su vez produce un mal aliento 
 La salivación excesiva 
 Los cambios del ritmo de la respiración (en algunos casos éste decrece o 

simplemente se vuelve irregular) 
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3.5 Los prejuicios:  
 
Prejuicio: Sentimiento, favorable o desfavorable, respecto a una persona o, grupos particulares. 
 
Resumen del Módulo 
 

 Aplicar técnicas observación, de conducta sospechosa de un pasajero 
 Diferenciar  por la actitud y comportamiento de un pasajero en la  inspección 
 Conocer las intenciones de un pasajero por sus gestos 
 Identificar la importancia de las entrevistas y las manifestaciones no controladas de un 

pasajero 
 Conocer las señales de la mentira en las respuestas y conducta de un  pasajero 

 
MÓDULO VI – MÉTODOS DE INSPECCIÓN DE PASAJEROS Y SU EQUIPAJE 
 
Objetivos del Módulo 
 

 Comprender la importancia de aplicar un procedimiento acucioso en la inspección de un 
pasajero 

 Identificar los elementos peligrosos que pueden portar los pasajeros  en forma oculta 
 Identificar artículos peligrosos ocultos en el equipaje de mano 
 Comprender la importancia de conocer las capacidades y limitaciones de los equipos de 

inspección 
 Conocer los elementos que conforman un dispositivo explosivo improvisado 

 
1.  Tipos de Métodos de Inspección 
 

1.1 Detección de amenazas: 
 

 Registro manual, pasajeros y equipaje de mano 
 Maquinas de Rayos X, equipaje de mano 
 Equipos  detección de trazas, pasajeros y equipaje de mano 
 Equipos para la detector de metales, pasajeros 
 Equipos de ondas milimétricas, pasajeros 
 Tecnología multivista, equipaje de mano 

 
1.2 Detección de metal 

 
 Alto índice de “falsa alarma” 
 Pueden tener áreas sin detección 

 
1.3 Inspección con detección manual 

 
 Debe pasar a no más de 1 pulgada (2,5 cm) de distancia de la superficie del cuerpo 
 Se debe utilizar la mayoría de sentidos 
 Interpretación directa 

 
1.4 Registro o Inspección manual de pasajeros 

 
 Revisión separada por razones de seguridad o casos especiales 
 Riesgo de agresión 
 Necesita personal bien entrenado 
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 Debe respetarse el género 
 Con supervisión si es necesario 
 Un examen físico de la indumentaria exterior: parte trasera, cuello, solapas, 

hombros, bolsillos (externamente e internamente) y brazos 
 Un examen físico  de cinturones y sus hebillas 
 Un examen físico de zapatos y botas, prestando particular atención a tacones altos 

y zapatos elevados, de ser necesario utilizar un detector manual de metales o 
mediante detector de trazas  

 Un examen visual para detectar protuberancias desacostumbradas o sospechosas 
que deban examinarse más a fondo 

 Ciertas partes del cuerpo, especialmente axilas, pecho, entre piernas, zonas de la 
cintura, partes del cuerpo cubiertas con elementos  médicos, prótesis,  
inmovilizadores (yeso, vendas, botas ortopédicas), tobillos y calzado 

 
1.5 Registro Manual  
 

 Sistemático 
 Exhaustivo 

 
1.6 Registro o Inspección Manual de Equipaje: 
 

 Verificar que el equipaje corresponda al pasajero y ubicarlo en la mesa de registro 
 Abrir los bultos y equipaje de mano que generen sospechas o someterlos a una 

nueva inspección de Rayos X o al detector de trazas 
 No  devolver el equipaje al pasajero, hasta que haya sido registrado manualmente 

 
1.6.1  Amenazas 
 
1.6.1.1 Faja con explosivos 
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1.6.1.2 Calzado con explosivos 
1.6.1.3 Pasajero a bordo del vuelo 253 de Northwest Airlines intentó detonar material explosivo 
1.6.1.4 Peines para el cabello 
1.6.1.5 Arma de fuego en un envase de cigarrillos 
1.6.1.6 Aparato Yousef 
 
1.7 Inspección por medio de Rayos X 
 

 Mayor certeza 
 Más expedito 
 No invasivo 
 Detección de explosivos 
 Tecnología conocida 
 Materiales homogéneos 
 Se puede detectar detonadores 
 Requiere personal capacitado y experimentado 
 Los artículos complejos son difíciles de interpretar (Explosivos líquidos) 
 No más de 20 minutos en monitor 

 
1.7.1 Amenazas 
1.7.1.1 Arma de fuego teléfono celular 
1.7.1.2 Explosivos Líquidos 
 
2.  Equipos detectores de explosivos  
 

 Detectan partículas de explosivos 
 La mayoría de las unidades son portátiles 
 Hay equipos manuales y son olfateadores y otras actúan con trampas 
 Puede tener un alto índice de falso positivo 
 No detectan todos los explosivos 
 No se encuentran disponibles en todos los aeropuertos. 
 Se requiere personal capacitado para operar el equipo 
 Necesitan calibración y mantenimiento frecuentes 
 Requieren un tiempo de prueba 
 Requieren técnicas de prueba 

 
3.  Detección de Dispositivo Explosivo Improvisado 
 

 No tocarlo 
 Alertar a la policía 
 Desalojar el punto de inspección 
 Avisar al supervisor y a la gerencia 

 
4.  Explosivos: 
 

 Militar 
 Comercial 
 Artesanal 
 Combinación 
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4.1 Características de los explosivos 
 

 Maleables 
 Variedad de colores 
 Fáciles de pintar 
 Posible olor a plástico 

 
4.2 Detonadores eléctricos 
 

 Tubo de aluminio o cobre 
 Aproximadamente 6 mm de diámetro 
 2.5 - 15 cm de largo 
 Lleno de explosivo de iniciación 
 Cables aislados con plástico en un extremo 

 
4.3 Detonadores no eléctricos 
 

 Se parecen a los detonadores eléctricos 
PERO 

 No tienen cables eléctricos 
 Un extremo del tubo se encuentra abierto para acoger el fusible de seguridad 

 
4.4 Mecanismos de Activación 

 Contadores digitales 
 Controles remoto 
 Relojes 
 Teléfonos celulares 

 
4.5 Fuentes de poder 
 

 Baterías Tamaño C,D  
 Baterías AA  
 Baterías AAA 
 Batería de 9 Volt 
 Batería Plana Polaroid 
 Batería tipo Moneda de Litio 

 
5. Resumen del Módulo  
 

 Comprender la importancia de aplicar un procedimiento exhaustivo en la inspección de 
un pasajero 

 Identificar los elementos peligrosos que pueden portar los pasajeros  en forma oculta 
 Identificar artículos peligrosos ocultos en el equipaje de mano 
 Comprender la importancia de conocer las capacidades y limitaciones de los equipos 

de inspección 
 Conocer los elementos que conforman un dispositivo explosivo improvisado 

 
MÓDULO VII – FACTORES HUMANOS 
 
Objetivos del Módulo  
 

 Conocer el concepto de factor humano en la seguridad de la aviación civil 
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 Comprender la importancia del líder y el trabajo en equipo en puesto de inspección de 
pasajeros 

 Comprender los efectos y consecuencias de los errores humanos  en  la seguridad de la 
aviación civil 

 Identificar las limitaciones y capacidades del personal con las tecnologías involucradas 
en la  inspección de pasajeros y su equipaje 

 
1.  Factores Humanos 
 
Tiene que ver con las  personas en su entorno de vida y trabajo; sobre sus relaciones con otras 
personas; con las máquinas; con los procedimientos e instrucciones; y con el entorno que lo rodea. 
 
1.1 Definición 

 
 

1.2 Modelo Conceptual de Factores Humanos 
 

a) Software: información, datos, procedimientos 
b) documentos que se usan en su puesto de trabajo 
c) Entorno: ambiente en el cual las personas se desenvuelven. Puede ser físico, 

social o sicológico y es afectado por la organización, regulaciones, políticas, etc 
d) Hardware: equipos, herramientas y maquinarias 
e) Liveware: elementos personales o relacionados con uno mismo 
f) Liveware: elementos individuales de las otras personas con las cuales se relaciona 

 
2.  El error Humano  
 
El error humano es inevitable y ubicuo, por lo tanto, es  necesario generar defensas para tolerarlo, 
generar competencias para detectarlo, atraparlo y mitigarlo. 
 
Errores 

 Comete un error cuando su acción se desvía de la intención, o cuando su intención es 
inapropiada 

 Error es no intencional 
 Violaciones: 
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Comete una violación cuando intencionalmente se desvía de las regulaciones, normas o 
procedimientos.  Violación es intencional y se puede convertir en una rutina o una norma 
inapropiada  
 
3.  Competencias  

 
 
4.  Desempeño Humano  

 
 
5.  Componente Cognitivo 
 
La cognición tiene relación con el funcionamiento de la mente.  
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Recuerde…  
 

 
Utilizar en ese orden.... 
 
6.  Trabajo en equipo  
 
Es el conjunto de personas con habilidades y experiencias complementarias, comprometidas con 
una meta en común y con una serie de objetivos específicos en cuanto a resultados. 
 

 Capacidad para integrar equipos de trabajo, anteponiendo los objetivos profesionales 
por sobre los intereses personales.  

 Algunos beneficios del trabajo en equipo 
 La capacidad de un equipo es mayor que la suma de las capacidades individuales. 
 Los objetivos son alcanzados mas fácilmente. 
 Se tiene la capacidad de aprender de las habilidades y capacidades de los otros 

miembros del equipo. 
 Cada miembro de un equipo tiene una importancia especial, ya que cada uno de ellos 

posee una parte de la información o conocimiento que es fundamental para el logro de 
los objetivos. 

 Sinergia   2 + 3 = 6 
 
 



CLAC/A20-INFORME 
 - 39 -  07/12/12 
 
 
 
6.1 Trabajo en armonía  
 

 Rotación de puestos 
 Información e instrucciones claras 
 Respaldo ante un conflicto 
 Motivación constante 
 Mitigación ante discusiones 
 Conocer las capacidades y limitaciones del personal 

 
6.2 Requisitos individuales para el trabajo en equipo  
 

 Asertividad 
 Actitud positiva, deseo de colaborar 
 Responsabilidad y madurez 
 Desempeñar algún rol de equipo positivo: Organizar, Animar, Conectar, etc.. 

 
7.  Liderazgo  
 
“El arte de influir sobre la gente para que trabaje con entusiasmo en la consecución de objetivos en 
pro del bien común” 
 
7.1 Liderazgo del Supervisor 
 
Debe conocer: 

 A los integrantes de su equipo 
 Las normas y  procedimientos 
 Funciones que va a desempeñar 
 Destacar en su equipo la importancia del trabajo a realizar 

 
         Jefe Líder (Supervisor) del equipo 

 
 
7.2 Supervisor  o líder 
 
Debe comprender que tanto él como su personal esta expuesto a:  

 Errores y violaciones a las normas y procedimiento 
 Disminución del rendimiento humano 
 Problemas de comunicación 
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8.  Ergonomía  
 

 Los operadores deben poder leer las pantallas con facilidad 
 Los operadores deben poder interpretar las alarmas sin problemas 
 La organización debe diseñar un entorno apropiado de trabajo 
 Los operadores son los que discriminan la amenaza  y deciden 

 
9. Entorno Operacional  
 

 Tomar en cuenta aspectos físicos del lugar de trabajo como ruido, aire acondicionado, 
iluminación, temperatura y humedad 

 Impartir briefings al equipo de trabajo 
 La duración del turno de trabajo 
 Los equipos deben reportar las ocurrencias de seguridad en su turno 
 Entrenar - Capacitar a su equipo en forma permanente 

 
10.  Detección por Rayos X  
 

 Evaluar las competencias del personal 
 Realizar evaluaciones sicológicas 
 Utilizar las imágenes de entrenamiento (TIP) 

 
11. Herramientas:  
 

 Los equipos son una herramienta y no reemplazan al personal 
 Los equipos fallan, dependen de energía eléctrica, mantenimiento permanente 
 Se deben conocer las limitaciones y capacidades del equipamiento 

 
12.  Control de Calidad  
 

 Auditorías 
 Inspecciones 
 Pruebas 
 Investigación de incidentes 

 
13.  Mitigación  
 

 Tecnológica 
 Reglamentaria (Normas y Procedimiento) 
 Entrenamiento 
 Supervisión 

 
Resumen del Módulo  
 

 Concepto de factores humanos 
 Competencias y desempeño humano 
 Trabajo en equipo 
 Liderazgo y supervisión 
 Ergonomía y entorno operacional 
 Control de calidad y mitigación 
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MÓDULO VIII – EJERCICIOS 
 
Objetivos del Módulo 
 

 Establecer la importancia de la observación. 
 Explicar las técnicas de la memorización  y descripción 
 Identificar los aspectos más importantes en la observación. 
 Incentivar la capacidad de observación 

 
1.  ¿Cómo lograr una buena memorización? 
  

 El paso inicial es la observación 
 Si no hay interés o motivación, dejamos pasar el estímulo sin registrarlo en la memoria 
 Según nuestro interés, el registro de una experiencia puede ser consciente o 

inconsciente 
 Existen técnicas de observación que pueden regular este proceso para que nuestra 

atención sea predominantemente consciente 
 
2. Técnica de Observación  
 
Introduce en el sistema de la memoria un método 
 

  Observación 
  Análisis de la situación  
  Plan de acción 

 
Instrucciones 
 

 Los alumnos observaran por 10 segundos las imágenes 
 Preguntara a cada uno de ellos lo observado  
 Mostrará de nuevo la imagen para comparar el nivel de memorización y descripción 
 Anotaran en una hoja lo que han observado  

 
Ejercicio 
 
Tener Presente: 
 

 No recordamos o recordamos mal lo que no nos interesan 
 No recordamos o recordamos mal lo que  no hemos registrado o que registramos mal 
 Se memorizan más fácilmente lo que nos interesan o que nos es de utilidad 
 La comprensión facilita la memorización 
 El equilibrio afectivo desempeña un papel fundamental en el aprendizaje y la memoria 
 Enfrenta la situación facilita la memorización 
 Fotografiar mentalmente el objeto a recordar es una estrategia que refuerza la 

memorización 
 
Ejercicio 
 
3.  Objetivos de la Observación  
 

 Importancia de la memorización 
 Capacidad de descripción 
 Capacidad de detección 
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14.  El Comité analizó la Nota de estudio CLAC/A20-NE/08 y pasó revista al Proyecto 
de la Modificación A20-5 “Medidas para reducir el impacto del precio del combustible de la 
aviación dentro de los costos de las líneas aéreas de la región” y, sin comentarios, acogió 
favorablemente dicho proyecto, para aprobación de la Plenaria, de conformidad con el texto que a 
continuación se detalla: 
 

RESOLUCIÓN A20-5 
 

MEDIDAS PARA REDUCIR EL IMPACTO DEL PRECIO DEL COMBUSTIBLE 
DE AVIACIÓN DENTRO DE LOS COSTOS TOTALES  

DE LAS LÍNEAS AÉREASEN LA REGIÓN 
 

CONSIDERANDO la volatilidad del precio del combustible, como una causa importante de la 
reducción de la rentabilidad de las empresas, al ser uno de los rubros más significativos en 
los costos de operación de las líneas aéreas;  
 

CONSIDERANDO la gran cantidad de impuestos que inciden en el aumento del precio del 
combustible afectando directamente los costos del vuelo, que son trasladados a los pasajeros 
influenciando directamente el crecimiento del trasporte aéreo regional y continental;  

 
CONSIDERANDO que en la región, el precio de combustible es un factor que se constituye en una 

limitante para la competitividad de las aerolíneas estimándose este promedio para 
Latinoamérica en el 37% de los costos operacionales de una aerolínea, cerca de 14% más 
alto que el promedio de precios mundial; y,  

 
CONSIDERANDO que la industria ha implementado medidas frente al alza del precio de 

combustible tales como: anuncios de recortes de capacidad, el desarrollo de nuevas tasas, 
incremento del precio del billete, lo cual puede reducir el ritmo de crecimiento del sector, e 
incluso llegar a contraer la demanda.  
 

LA XX ASAMBLEA DE LA CLAC  
 
RESUELVE 
 
1. Exhortar a las autoridades aeronáuticas de los Estados miembros, a considerar, con las 
autoridades de otros sectores competentes en esta materia, la promoción de políticas públicas de 
precios para los combustibles de aviación que reflejen las mejores prácticas internacionales. 
 
2. Alentar a las autoridades aeronáuticas a que tomen en cuenta los criterios de la OACI en 
relación con los impuestos sobre el combustible y lubricantes contenidos en las Secciones I y II del 
Documento 8632 relativo a los “Criterios de la OACI Sobre Impuestos en la Esfera del Transporte 
Aéreo Internacional”, la Resolución A37-20 sobre la “Declaración consolidada de las políticas 
permanentes de la OACI en la esfera del transporte aéreo” (Documento 9958 “Resoluciones 
Vigentes de la Asamblea de la OACI”), así como el Convenio sobre Aviación Civil Internacional. 
 
3. Promover en los Estados miembros la implementación de medidas que contribuyan a 
mitigar el constante aumento del precio de combustible tales como: 
 

a) Desarrollar procedimientos y tecnologías mundiales de navegación basada en la 
performance (PBN), en observancia de las directrices previstas en El Manual sobre 
Navegación Basada en la Performance (Doc. 9613) de la OACI y considerando que 
este sistema permite volar de una forma más eficiente, lo cual a su vez garantiza 
mayor seguridad en la operación, ahorro de combustible, disminución de tiempos de 



CLAC/A20-INFORME 
 - 43 -  07/12/12 
 
 

vuelo, reducción en la emanación de gases CO2 a la atmósfera y contaminación 
auditiva durante los procedimientos de salida y llegada a los aeropuertos. 

 
b) Propiciar la creación de grupos interdisciplinarios de trabajo que centren sus esfuerzos 

en el estudio de viabilidad económica sobre combustibles alternativos, los cuales 
plantean la posibilidad de ser más ecológicos y menos onerosos que los tradicionales. 

 
c) Coadyuvar con la industria para fomentar el desarrollo e implantación de combustibles 

alternativos sostenibles para el desarrollo sostenible del sector de aviación, en la 
medida en que se cumplan los requisitos técnicos, incluidos los aspectos de seguridad 
operacional y los criterios de sostenibilidad. 

 
d) Instar a los Estados miembros a fortalecer las plantas de controladores aéreos cuando 

se requiera, adecuándolas al crecimiento del tráfico aéreo y evitando generar 
ineficiencias. 

 
e) Exhortar a los Estados miembros para que la infraestructura de navegación 

proporcione una cobertura adecuada, atendiendo el continuo crecimiento del tránsito 
aéreo, obteniendo un nivel de infraestructura avanzado, especializado y competitivo 
que satisfaga las expectativas de los usuarios en términos de mayor flexibilidad 
operacional, puntualidad y reducción de costes a los operadores. 

 
f) Alentar a las autoridades aeronáuticas que gestionen, ante las autoridades 

competentes, acciones tendientes a desgravar el precio del combustible y a promover 
la liberalización del mismo. 

 
g) Instar a las autoridades aeronáuticas para que los Estados con economías emergentes 

donde la producción de aeronaves es inexistente, eviten gravar la adquisición de flota 
de última tecnología, a fin de estimular la renovación de la misma. 

 
5. Exhortar a los Estados miembros a facilitar el abastecimiento de combustible, sobre todo en 
zonas aisladas, alejadas o de difícil acceso, donde los servicios de transporte aéreo son los únicos 
medios para acceder a esas poblaciones. 

     
La presente Resolución reemplaza a la Resolución A18-05. 

 
 
15.  El Comité analizó la Nota de estudio CLAC/A20-NE/09 y pasó revista al Proyecto 
de Recomendación A20-6 “Transporte de Carga con Documentación electrónica (Eliminación del 
papel de la cadena de abastecimiento de la industria de carga aérea)” y, sin comentarios, acogió 
favorablemente dicho proyecto, para aprobación de la Plenaria de conformidad con el texto que a 
continuación se detalla: 

 
PROYECTO DE RECOMENDACIÓN A20-6 

 
TRANSPORTE DE CARGA CON DOCUMENTACIÓN ELECTRÓNICA (ELIMINACIÓN 
DEL PAPEL DE LA CADENA DE ABASTECIMIENTO DE LA INDUSTRIA DE CARGA 

AÉREA) 
 

CONSIDERANDO que el transporte aéreo de carga continúa siendo un sector frágil, que puede ser 
afectado por las alzas en el precio del crudo, por lo que se hace imperioso trabajar en la 
cadena de valor para mejorar la competitividad;  

 
CONSIDERANDO que el transporte de carga con documentación electrónica  permite mejorar la 
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eficiencia y competitividad  de la cadena de valor del transporte aéreo de carga, toda vez 
que a través de la mensajería electrónica, se elimina de manera efectiva la necesidad de 
enviar documentos de papel, se reducen costos, se mejoran los tiempos de tránsito, se logra 
mayor precisión y seguridad de la información además de contribuir en forma importante a 
la disminución del uso de papel; adicionalmente contribuye con la facilitación y el medio 
ambiente.  Este sistema comprende a toda la cadena logística, desde el productor hasta el 
destinatario final, además de los organismos de control de cada país. De esta forma, se 
simplifican considerablemente los procesos; y,  

 
CONSIDERANDO que los países de América Latina vienen trabajando gradualmente en adoptar 

un esquema de vuelos de carga sin papeles, que el avance de la región en cuestiones de 
información electrónica frente a los  países desarrollados es paulatino y que algunos 
Estados tampoco han ratificado los convenios gubernamentales necesarios para 
implementar esta medida.  

 
LA XX ASAMBLEA DE LA CLAC  
 
RECOMIENDA  
 
A los Estados miembros que, través de sus administraciones, coadyuven a impulsar la eliminación 
del papel y la utilización de documentación electrónica en el transporte de mercancías, ya que no 
sólo depende del sector privado sino de también de la voluntad de los gobiernos, por lo que se hace 
imperioso encontrar fórmulas para acelerar su implantación toda vez que el transporte de carga con 
documentación electrónica, permitirá mejorar la eficiencia, competitividad e introducir una gestión 
inteligente en el manejo de las mercancías y su seguridad.  
 
15.  El Comité analizó la Nota de estudio CLAC/A20-NE/10 y pasó revista al Proyecto 
de la Resolución A20-7 “Directriz para disponer de un Memorando de Acuerdo de Cooperación 
entre los Estados miembros para la doble vigilancia de la seguridad operacional relativo a los 
contratos de intercambio de aeronaves”.  Durante el debate, el Comité de Trabajo acordó modificar 
el Proyecto incluyendo en el numeral 5 de la parte considerativa, el Anexo 13 cuando hace relación 
a los Anexos 1, 6 y 8 del Convenio de Chicago. Sin más comentarios, el Comité de Trabajo acordó 
someter a aprobación de la Plenaria el Proyecto de Resolución, de conformidad con el texto que a 
continuación se detalla: 
 

RESOLUCIÓN A20-7 
 

DIRECTRIZ DE PROCEDIMIENTO PARA LA SUSCRIPCIÓN DE  
UN MEMORANDO DE ACUERDO DE COOPERACION ENTRE LAS  

AUTORIDADES AERONÁUTICAS DE  ____________ Y _____________ 
PARA LA DOBLE VIGILANCIA DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL  

RELATIVO  A LOS CONTRATOS DE INTERCAMBIO DE AERONAVES 
 

CONSIDERANDO que la Comisión Latinoamericana de Aviación Civil (CLAC) tiene por objetivo 
primordial el proveer a las Autoridades de Aviación Civil de los Estados miembros una 
estructura adecuada, dentro de la cual puedan discutirse y planearse todas las medidas 
requeridas para la cooperación y coordinación de las actividades de aviación civil; 

 
CONSIDERANDO que una de las funciones de la Comisión es propiciar y apoyar la coordinación 

y cooperación entre los Estados de la Región para el desarrollo ordenado y la mejor 
utilización del transporte aéreo dentro, hacia y desde Latinoamérica; 
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CONSIDERANDO que la CLAC propicia la implementación de acuerdos colectivos de 

cooperación técnica en Latinoamérica en el campo de la aviación civil con miras a obtener 
la mejor utilización de los recursos disponibles; 

 
CONSIDERANDO que la Comisión Latinoamericana de Aviación Civil (CLAC) con el propósito 

de optimizar la seguridad operacional a nivel regional constituyó el Sistema Regional de 
Cooperación para la Vigilancia de la Seguridad Operacional (SRVSOP) y apoya el trabajo 
que viene desarrollando la Corporación Centroamericana de Servicios de Navegación 
Aérea (COCESNA), en esta materia; 

 
CONSIDERANDO que en el seno de la CLAC se viene implementando, como política 

permanente, la “Cooperación Horizontal” y gestionando el apoyo mutuo de los recursos 
humanos, económicos y tecnológicos de los Estados miembros; 

 
CONSIDERANDO que la XIX Asamblea Ordinaria de la CLAC acordó incorporar en el Plan 

Estratégico de Actividades para el bienio 2011-2012, la tarea relacionada al desarrollo de 
acuerdos de cooperación en el campo del transporte aéreo; y, 

 
CONSIDERANDO que el Grupo de Expertos en Asuntos Políticos, Económicos y Jurídicos del 

Transporte Aéreo (GEPEJTA), en su Programa de Trabajo, incluyó la elaboración de la 
Directriz para disponer de un procedimiento para la suscripción de un Memorando de 
Acuerdo de Cooperación entre las Autoridades Aeronáuticas para la doble vigilancia de la 
Seguridad Operacional relativo a los contratos de intercambio de aeronaves. 

 
LA XX ASAMBLEA DE LA CLAC  
 
RESUELVE  
 
Adoptar como Directriz de procedimiento para los Estados miembros el Modelo de Memorando 
que a continuación se detalla:  

 
 

MEMORANDO DE ACUERDO DE COOPERACION ENTRE LAS AUTORIDADES 
AERONÁUTICAS DE  ___________ Y _________ PARA LA DOBLE VIGILANCIA  

DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL RELATIVO A LOS CONTRATOS DE  
INTERCAMBIO DE AERONAVES 

 
I CONSIDERANDO: 

 
1. Que el Convenio de Chicago sobre Aviación Civil Internacional (Chicago 1944) (en 
adelante, “el Convenio”), establece claramente las responsabilidades que corresponden al Estado de 
Matrícula y al Estado del Explotador, en materia de Seguridad Operacional; obligaciones que 
ambas partes reconocen y se comprometen a seguir cumpliendo. 
 
2. Que el presente Acuerdo tiene como fundamento y motivación la voluntad de ambas 
autoridades aeronáuticas de concretar acciones que fomenten, faciliten y simplifiquen las 
operaciones de aeronaves, empresas y, el desempeño de personal aeronáutico  de un Estado en 
espacio aéreo del otro y viceversa, con miras a desarrollar la actividad y relaciones aeronáuticas 
entre ambos países; así como la necesidad de coordinar el efectivo control y fiscalización que a las 
autoridades aeronáuticas de _____ y _____ les compete, en sus correspondientes ámbitos de 
jurisdicción, respecto de la operación de aeronaves de empresas aéreas autorizadas por sus 
respectivos  Gobiernos, en lo relativo a servicios de transporte aéreo internacional de pasajeros, 
carga y/o correo. 
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3. Que las autoridades aeronáuticas de ______ y ______, Partes en este Acuerdo, consideran 
de mutuo interés facilitar la cooperación técnica y operacional entre las aerolíneas de ambas Partes, 
que les permita lograr mayores eficiencias optimizando la utilización de sus aeronaves, para lo cual 
incorporan en el presente instrumento los principios básicos necesarios para la ejecución de los 
contratos de intercambio de aeronaves, bajo un marco que asegure que se cumplen las 
responsabilidades del Estado de Matrícula y del Estado del Explotador, cada vez que ocurra y se 
ejecute una operación de intercambio. 
 
4. Que ambas autoridades aeronáuticas comparten la definición de la figura del intercambio 
de aeronaves, conocido en la industria como “Interchange” como un contrato de arrendamiento de 
aeronave del tipo “dry lease”. que permite a un operador aéreo (operador primario) arrendar una 
aeronave a otro operador aéreo (operador secundario o de intercambio), por períodos cortos de 
tiempo (para uno o varios vuelos pero sin exceder de ___ días), asumiendo este último (como 
operador de intercambio) el control operacional de la aeronave durante tales períodos. La aeronave 
debe estar listada en las especificaciones operativas de los operadores involucrados, uno en calidad 
de operador primario y el otro en calidad de operador secundario o de intercambio. 
 
5. Que siendo de interés de ambas partes fortalecer la seguridad operacional mediante la 
vigilancia continua, la DGAC de _____ reconoce el valor de la participación de la DGAC de 
______, y acepta las acciones de inspección y supervisión permanente de las aeronaves matrícula 
_____, en territorio y espacio aéreo ______, que sus sistemas de inspección estime apropiado, sin 
perjuicio de las responsabilidades que le competen a la DGAC de ____, como Estado de Matrícula, 
particularmente en lo relacionado a los Anexos 1,6, 8 y 13 del Convenio. 
 
6. La Dirección General de Aeronáutica Civil de ___, en adelante DGAC de ____, 
representada por _____________ , Director General de Aeronáutica Civil de ____ y la DGAC  de 
____, representada por ______,  Director General de Aeronáutica Civil de ______, después de 
revisar la aplicabilidad y convenir las actualizaciones pertinentes,  manifiestan su voluntad de  
suscribir el presente Memorando de Acuerdo Técnico Operacional  para el desarrollo de los 
contratos de intercambio de aeronaves entre empresas de transporte aéreo de ambas partes, a los  __ 
días del mes de ____ de 2012.  

 
II ALCANCE DEL ACUERDO 

 
El alcance del presente Acuerdo es amplio y abarca a aquellas aeronaves de Matrícula ____ que 
estén incluidas en las Especificaciones Operacionales emitidas por la Aeronáutica Civil  de _____, 
así como el otorgamiento, convalidación de licencias y habilitaciones del personal aeronáutico, en 
forma recíproca y todas las acciones que permitan mantener la vigencia de estos instrumentos, en 
concordancia con la normativa y legislación de ambos Estados. 
 
El presente Acuerdo contiene las responsabilidades que corresponde asumir a la DGAC de ______, 
como Estado de Matrícula, y a la Aeronáutica Civil  de ______, como Estado del Explotador, 
respecto de las aeronaves de matrícula _____ que sean utilizadas por empresas ______ en servicios 
internacionales de transporte aéreo y explotadas con  base en  contratos de interchange 
(arrendamiento por horas) y que estén incluidas en las Especificaciones Operacionales emitidas por 
la Aeronáutica de ________,  
 
Del mismo modo contiene las responsabilidades que corresponde asumir a la a la DGAC de _____, 
como Estado del Explotador, respecto de las aeronaves de matrícula _______ o de Estados Unidos 
que sean utilizadas por empresas _______ en servicios internacionales de transporte aéreo y 
explotadas con base a contratos de Intercambio (arrendamiento por horas) y cuyo explotador 
primario sea una empresa ____________. 
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En consonancia con el párrafo precedente la DGAC de ____ para el caso de las aeronaves 
matricula N acepta que la responsabilidad de la vigilancia de la aeronavegabilidad estará a cargo de 
las autoridades americanas. En consecuencia las aeronaves matrícula norteamericana que operen 
para una empresa ________ requerirán la aprobación de las autoridades americanas competentes. 
Las aeronaves deben ser mantenidas de acuerdo con el programa de mantenimiento aprobado por 
las autoridades competentes americanas para el operador primario y serán operadas teniendo en 
cuenta las provisiones establecidas en la lista de equipo mínimo MEL aprobado por las autoridades 
competentes americanas, la DGAC de ___ y la DGAC de _______ para el operador primario 
 
Las aeronaves motivo del presente Acuerdo se listan en el adjunto 1 que hace parte integral del 
mismo, en todo caso se podrán adicionar o sustituir  aeronaves a voluntad de las partes y previa 
aprobación de las autoridades aeronáuticas de ambos países. 
 

III PROCEDIMIENTO GENERAL. 
 
Para que pueda efectuarse un intercambio de aeronaves entre un operador _________ y un 
operador ________, será necesario que previamente se haya inscrito el contrato de intercambio 
respectivo ante registro aeronáutico de ______,  se hayan incluido las aeronaves involucradas,  los 
aeropuertos de intercambio en las especificaciones de operación de cada operador, y además se 
haya incorporado en el Manual de Operaciones del operador el procedimiento general que aplicara 
para efectuar la transferencia del control operacional de la aeronave cada vez que se ejecute el 
intercambio.  
 

IV RESPONSABILIDADES 
 
A. De la Autoridad Aeronáutica del Estado de Matricula XXX: 
 
1) Otorgar y/o convalidar licencias y habilitaciones del personal aeronáutico ___________ 
que así lo solicite, de conformidad con su legislación interna, para cumplir sus funciones en 
aeronaves de Matrícula ______. 
 
2) Mantener en todo momento control pleno sobre todo lo relativo a la aeronavegabilidad de 
las aeronaves de matrícula _____ utilizadas por las empresas aéreas autorizadas por la Aeronáutica 
Civil  de _____, cuando medien contratos de arrendamiento de intercambio (arrendamiento por 
horas).  
 
3) Aceptar todas las acciones de fiscalización que desee realizar la Autoridad Aeronáutica 
de _____, aunque ello implique doble fiscalización, en relación a la aeronavegabilidad de las 
aeronaves matrícula _____ cuando operen para empresas __________.  
 
4) Ejercer todas las responsabilidades del Estado del explotador, para las empresas ______, 
independientemente de la matrícula de las aeronaves. 
 
B. De la Autoridad Aeronáutica del Estado de Explotador: 
 
1) Otorgar y convalidar licencias y habilitaciones al personal aeronáutico ______ que 
así lo solicite, de conformidad con su legislación interna. 
 
2) Ejercer las acciones de inspección y supervisión permanente de las aeronaves 
matrícula ____, que operen para empresas ____ y que sus sistemas de inspección estime apropiado. 
Dentro del propósito que anima al presente acuerdo, particularmente la autoridad aeronáutica de 
____, como Estado del Explotador, podrá efectuar las siguientes acciones, entre otras: 
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 Efectuar las inspecciones que estime necesarias para verificar que se mantienen 
permanentemente las condiciones bajo las cuales fue otorgado el certificado de 
aeronavegabilidad. 

 
 Asegurar que el explotador incluya sus responsabilidades de mantenimiento en el 

Manual General de Mantenimiento (MGM) 
 

 Asegurar que las responsabilidades del Programa de Mantenimiento y la 
elaboración de procedimientos figuren en el MGM 

 
 Efectuar la inspección de los registros de mantenimiento de acuerdo al Plan de 

Vigilancia Continua. 
 

 Verificar que el explotador efectúe el análisis de la aeronavegabilidad y remita los 
informes al Estado de Matrícula. 

 
 Verificar que los procedimientos para la aplicación de modificaciones o 

reparaciones a las aeronaves, figuren en el MGM del explotador y se aplican 
permanentemente. 

 
 Verificar que los arreglos de mantenimiento de línea fuera de la base principal de 

mantenimiento, se aplican correctamente de acuerdo a los procedimientos que 
figuran en el MGM. 

 
3) Ejercer todas las responsabilidades del Estado del explotador, para las empresas 
__________, independientemente de la matrícula de las aeronaves. 
 
C. Cuadro de Referencias sobre responsabilidades de las Partes respecto al 
mantenimiento de la aeronavegabilidad.   
 
El Adjunto 2 presenta la referencia OACI de cada asunto relacionado con el control de la 
aeronavegabilidad que las Partes consideran relevante, indicando las responsabilidades del Estado 
de Matricula y del Estado de Explotador. 
 
En el Cuadro de Referencias se han incluido de manera esquemática las responsabilidades 
referentes a los siguientes temas:  Certificado tipo, cambios al certificado tipo, modificaciones y 
reparaciones mayores, manual de vuelo, aeronavegabilidad continuada, Información sobre el 
mantenimiento de la aeronavegabilidad, comunicación con el Estado de diseño, Manual General de 
Mantenimiento de la aerolínea del Estado del Explotador, programa de mantenimiento incluido el 
de confiabilidad,  responsabilidades de mantenimiento de la aerolínea del Estado del Explotador, 
certificación del operador, Registros de mantenimiento de la aerolínea del Estado del explotador, 
MEL, vuelos ferry y permisos especiales, Información sobre el mantenimiento de la 
aeronavegabilidad, certificado de aeronavegabilidad, accidentes e incidentes, certificado de 
matrícula, y licencias al personal aeronáutico.  
 
No obstante lo anterior, las autoridades aeronáuticas de ____ y ___ podrán requerir a los 
operadores, a través de sus Inspectores designados para ejercer la vigilancia continua de las 
aerolíneas a su cargo, esquemas adicionales que faciliten el control de la aeronavegabilidad, 
especialmente en los casos de intercambio de aeronaves. Estos esquemas pueden comprender tablas 
de referencias que asocien los temas con los manuales y procedimientos del operador respectivo, 
políticas de armonización y estandarización de procesos, autorización de organizaciones y 
contratistas de mantenimiento, homologación de licencias de personal técnico, entre otros aspectos 
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V – COORDINACIÓN  
 
1. Se celebrarán reuniones  anuales  y en caso de ser necesario se convocara a reuniones 
extraordinarias  entre la Autoridad Aeronáutica Civil de ____ y ____, para analizar las cuestiones 
relacionadas con las operaciones y con la aeronavegabilidad que resulten de las inspecciones 
llevadas a cabo por los respectivos inspectores. Con miras a intensificar la seguridad operacional, 
dichas reuniones tendrán por objeto resolver las discrepancias que las inspecciones hayan revelado 
y asegurarse de que todas las partes interesadas están plenamente informadas acerca de las 
operaciones de las aerolíneas ______ y/o ____ que exploten aeronaves con matricula de otro 
Estado. En dichas inspecciones se examinarán, entre otros, los  siguientes asuntos: 
  

 Operaciones de vuelo; Mantenimiento de la aeronavegabilidad y mantenimiento de 
aeronaves; 

 Procedimientos del Manual de control de mantenimiento (MCM / MGM)  de las aerolíneas, 
si es necesario; 

 Instrucción y verificación de las tripulaciones de vuelo y de cabina; y  
 Todo otro asunto importante que surja de las inspecciones Inspección de la base principal. 

 
2.  Se le permitirá a la Autoridad Aeronáutica de la otra Parte, tener acceso a la documentación de 
la Autoridad Aeronáutica del Estado del Explotador relativa a la aerolínea que explote aeronaves 
matriculadas en el registro aeronáutico de la otra Parte, a fin de cerciorarse de que se están 
cumpliendo las obligaciones respecto a la vigilancia de la seguridad operacional a la que se ha 
hecho referencia en este Memorando. 
 

VI CONSULTAS Y ENMIENDAS 
 
1.  En un espíritu de estrecha cooperación, las Autoridades Aeronáuticas de ambas Partes se 
consultarán mutuamente con miras a asegurar la aplicación y el cumplimiento de las disposiciones 
de este Memorando de Acuerdo Técnico Operacional.  
 
2.  Cualquiera de las Partes Contratantes podrá, en cualquier momento, solicitar consultas en 
relación con la puesta en práctica, interpretación, aplicación o enmienda del presente Memorando o 
el cumplimiento del mismo. Tales consultas, se realizarán dentro de un período de sesenta (60) días 
a partir de la fecha en la que la otra Parte Contratante reciba la solicitud por escrito, a menos que se 
convenga de otra manera entre las Partes Contratantes.  
 
3. Las enmiendas al Memorando y sus adjuntos o anexos podrán hacerse por acuerdo directo entre 
las autoridades aeronáuticas de las Partes Contratantes y entrarán en vigor una vez haya sido 
firmada por las Partes.  

  
   VII TERMINACION 

 
Cualquiera de las Partes Contratantes podrá, en cualquier momento notificar a la otra por escrito 
intención de dejar sin efecto el presente Acuerdo. Dicha notificación se comunicará 
simultáneamente a la Organización de Aviación Civil Internacional.  En tal caso se entenderá que 
los efectos de lo acordado cesarán treinta (30) días después que la otra Parte Contratante reciba el 
aviso respectivo, a menos que, de mutuo acuerdo, las Partes Contratantes lo retiren antes de vencer 
dicho plazo.  
 

VIII NOTIFICACIÓN Y REGISTRO 
 
1. El presente Acuerdo y todas sus modificaciones deberán registrarse, después de su firma, ante 

la Organización de Aviación Civil Internacional, según lo dispuesto en el artículo 83 del 
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Convenio y de conformidad con el Reglamento aplicable al registro, en la OACI, de los 
acuerdos y contratos aeronáuticos. 

 
2. Se conservará a bordo de cada aeronave a la que se aplique el presente Acuerdo, una copia 

auténtica certificada del mismo. 
 
3. Se conservará a bordo de cada aeronave una copia auténtica certificada del   certificado de 

explotador de servicios aéreos (AOC) otorgado a la aerolínea por la respectiva autoridad 
aeronáutica, en el que se enumerarán y designarán debidamente las aeronaves de que se trate. 

 
IX. ENTRADA EN VIGOR Y EJEMPLARES 

 
El presente Acuerdo entrará en vigencia desde la fecha de su firma por ambas partes.  
 
El presente Acuerdo se firma en dos (2) ejemplares, quedando uno en poder de cada parte.  
 
 
Por el la Autoridad Aeronáutica  de   Por la Autoridad Aeronáutica  de  

 
 

ADJUNTO 1 
AERONAVES OBJETO DEL PRESENTE MEMORANDO 

 
 

I. AERONAVES DE INTERCAMBIO ENTRE  XXX Y XXX 
 
 
A. Lista de Aeronaves Explotadas Por ______ ” Sujetas a Intercambio con ______  
 
 

 
     Numero Contrato utilización   Explotador  
Tipo de Aeronave Matricula de serie  Vigente hasta           Primario 
       DD/MM/AA 
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ADJUNTO 2  
CUADRO DE REFERENCIAS SOBRE RESPONSABILIDAD DE LOS ESTADOS _____ Y 

________ 
 

 Documento  
de la OACI 

ASUNTO 
Responsabilidad del  
Estado de Matricula 

Responsabilidad del 
Estado del Explotador 

1. Anexo 8 parte II, 
1.3 & 1.4 

Certificado tipo Verificar que la aeronave se 
opere conforme a su 
certificado tipo aprobado, y 
aceptado por la autoridad del 
estado de matricula 

Supervisar el cumplimiento 
continuo de los 
requerimientos 
relacionados al certificado 
tipo durante el periodo de 
operación de la aeronave 
por la aerolínea del estado 
del explotador 

2 Anexo 8 parte II, 
1.3 

Cambios al 
certificado tipo 

Aprobar los cambios al 
certificado tipo, generados y 
autorizados por el estado de 
certificación. 

Supervisar y aceptar su 
aplicación bajo los 
requerimientos regulatorios 
vigentes del estado de 
matricula 

3 Anexo 6 parte I, 
8.6; 

Alteraciones y 
reparaciones 
mayores 

Aprobar las reparaciones y 
alteraciones mayores  

Verificar que los trabajos 
se efectúen conforme los 
procedimientos del estado 
de matricula 

4 Anexo 8 sub parte 
G, G5 & parte III 
cap. 9, numeral 
9.1 

Manual de vuelo Aprobar el manual de vuelo de 
la aeronave y las enmiendas 

Aceptar las enmiendas del 
manual de vuelo de la 
aeronave, previa 
aprobación del estado de 
matricula 

5 Anexo 8 parte II, 
capitulo 4 

Aeronavegabilidad 
continuada 

Mantener vigilancia continua, 
asegurar que las aeronaves 
operen en condiciones 
aeronavegables, de acuerdo al 
programa de mantenimiento y 
los requerimientos mandatarios 

Ejercer vigilancia sobre la 
aeronavegabilidad 
continuada, verificando que 
la aerolínea reciba conozca 
y aplique en forma 
apropiada las ADS y otras 
acciones de 
aeronavegabilidad 
mandatarias. Verificar que 
la aerolínea cumpla con lo 
establecido en el programa 
de mantenimiento. 
 
Para el sostenimiento del 
Acuerdo de Intercambio de 
Aeronaves, se podrá  
realizar una inspección de 
aeronavegabilidad 
continuada por lo menos 
una vez al año  
 

6 Anexo 6 parte I, 
8.5.1 a 8.5.2 

Información sobre el 
mantenimiento de 
aeronavegabilidad 

Asegurarse que el operador 
entregue la información 
pertinente  sobre el 
mantenimiento de 
aeronavegabilidad 

Asegurarse que el operador 
entregue la información 
pertinente  sobre el 
mantenimiento de 
aeronavegabilidad 
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7 Anexo 8 parte II, 
capitulo 4 

Comunicación con el 
estado de Diseño y 
fabricación 

Mantener comunicación con el 
estado de diseño y fabricación 

N/A 

8 Anexo 6 parte I, 
8.2.1. a 8.2.4 

Manual de control de 
mantenimiento de la 
aerolínea del estado 
del explotador 
(MGM) 

Aceptar / aprobar el MGM 
utilizado por la aerolínea. 
Mantiene la potestad de 
vigilancia y verificación 

Vigilar, controlar mediante 
copia actualizada del MGM 
respectivamente Aceptado/ 
aprobado 

9 Anexo 6 parte I, 
8.3.1. 

Programa de 
mantenimiento 

Aprobar el programa de 
mantenimiento utilizado por la 
aerolínea (incluye el programa 
de confiabilidad) 

Vigilar el cumplimiento del 
programa de 
mantenimiento utilizado 
por la aerolínea (incluye el 
programa de confiabilidad) 

10 Anexo 6 parte 
I,8.1.2 hasta 8.1.5, 
8.5.1 a 8.5.2, 8.7 
y 8.8 

Responsabilidades de 
mantenimiento de la 
aerolínea del estado 
de matricula 

Aprobar los organismos de 
mantenimiento. Mantiene la 
potestad de vigilancia y 
certificación 

Aprobar la organización de 
mantenimiento, incluidas 
las estaciones de línea 
fuera de la base principal 
de la aerolínea. Acepta los 
privilegios otorgados por el 
estado de matrícula y se 
reserva el derecho de la 
vigilancia requerida 

11 Anexo 6 parte I, 
capitulo 4 

Certificación del 
operador 

 Otorgar el certificado de 
operador aéreo 

12 Anexo 6 parte I, 
8.4.1 a 8.4.3 

Registros de 
mantenimiento  

Asegurar que los registros se 
conservan de conformidad con 
lo establecido en el Anexo 6 
parte I, 8.4.1 a 8.4.3 y efectuar 
inspecciones de acuerdo con lo 
establecido en el programa de 
vigilancia para la aerolínea  

Inspeccionar 
periódicamente los 
registros y documentos de 
mantenimiento 

13 Anexo 6 parte I, 
adjunto G 

MEL Aprobar el MEL Aprobar el MEL 

14 Anexo 8 parte II, 
capítulo 3, 
capítulo 4 y 
capítulo 6 anexo 
6, capitulo 8 

Vuelos Ferry y 
permisos especiales 
de vuelo 

Autorizar los vuelos ferry de 
acuerdo con los 
procedimientos autorizados a 
la aerolínea 

N/A 

15 Anexo 8 parte II, 
capitulo 4 

Información 
obligatoria sobre el 
mantenimiento de la 
aeronavegabilidad 

Asegurarse que la autoridad 
aeronáutica del estado del 
explotador y la aerolínea de 
ese estado reciben toda 
Información obligatoria sobre 
el mantenimiento de la 
aeronavegabilidad que se 
aplique. 

Asegurarse que la aerolínea 
del estado del explotador 
cumple con la información 
obligatoria sobre el 
mantenimiento de la 
aeronavegabilidad delegada 
por la autoridad 
aeronáutica del Estado de 
Matrícula. 
 

16 Anexo 6 parte I, 
5.2.4 anexo 8 
parte II, capítulo 2 

Certificado de 
aeronavegabilidad: 
emisión, renovación 
y explotación de la 
aeronave. 
 

Emitir y renovar los 
Certificados de 
Aeronavegabilidad. 
 

Asumir la responsabilidad 
del Estado de matrícula 
según lo dispuesto en el 
párrafo 5.2.4 del Anexo 6, 
Parte I. Aceptar los 
Certificados de 
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Aeronavegabilidad según 
el trámite exigible de 
acuerdo a lo establecido en 
la regulación del Estado del 
explotador. 

17 Anexo 13 Accidentes / 
incidentes 
 
 

Observar las regulaciones 
establecidas en los estándares 
de la OACI, para eventos de 
investigación de accidentes. 

Observar las regulaciones 
establecidas en los 
estándares de la OACI. 
 

18 Anexo 7 numeral 
7 

Certificados de 
Matrícula 
 

Expedir los certificados de 
Matrícula. 
 

Aceptar la validez del 
certificado de matrícula 
expedido por el estado de 
matrícula. 
 

19 Anexo 1 Licencias al personal 
Aeronáutico 
 

Expedir y/o Convalidar las 
Licencias al personal 
aeronáutico. 
  

Expedir y/o Convalidar las 
Licencias al personal 
aeronáutico. 
 

 
16.  El Comité analizó la Nota de estudio CLAC/A20-NE/11 y pasó revista al Proyecto 
de Resolución A20-9 “Guía de orientación para la elaboración de un plan de vigilancia continua”.  
Durante el debate, el Comité de Trabajo acordó modificar el título de tal forma que en el mismo se 
haga referencia a los Anexos 1, 6 y 8, esto teniendo en cuenta que este documento se refiere sólo a 
la seguridad operacional, sin embargo, existen otros elementos críticos que deben ser considerados 
como los temas AGA y navegación aérea, por lo que se acordó encargar a la Secretaria que se 
incluya en el Plan Estratégico 2013 – 2014, el análisis de los temas señalados para disponer de una 
Guía de orientación más completa. Sin más comentarios, el Comité de Trabajo acogió 
favorablemente el texto que se detalla a continuación para someterlo a aprobación de la Plenaria:  
 

RECOMENDACIÓN A20-9 
 

GUÍA DE ORIENTACIÓN PARA LA ELABORACIÓN DE UN PLAN DE VIGILANCIA 
CONTINUA (ANEXOS 1, 6 y 8) 

 
CONSIDERANDO que la Comisión Latinoamericana de Aviación Civil (CLAC) tiene por objetivo 

primordial el proveer a las Autoridades de Aviación Civil de los Estados miembros una 
estructura adecuada, dentro de la cual puedan discutirse y planearse todas las medidas 
requeridas para la cooperación y coordinación de las actividades de aviación civil;  

 
CONSIDERANDO que una de las funciones de la Comisión es propiciar y apoyar la coordinación 

y cooperación entre los Estados de la Región para el desarrollo ordenado y la mejor 
utilización del transporte aéreo dentro, hacia y desde Latinoamérica;  

 
CONSIDERANDO que la CLAC propicia la implementación de acuerdos colectivos de 

cooperación técnica en Latinoamérica en el campo de la aviación civil con miras a obtener 
la mejor utilización de los recursos disponibles;  

 
CONSIDERANDO que la Comisión Latinoamericana de Aviación Civil (CLAC) con el propósito 

de optimizar la seguridad operacional a nivel regional constituyó el Sistema Regional de 
Cooperación para la Vigilancia de la Seguridad Operacional (SRVSOP) y apoya el trabajo 
que viene desarrollando la Corporación Centroamericana de Servicios de Navegación 
Aérea (COCESNA), en esta materia;  
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CONSIDERANDO que en el seno de la CLAC se viene implementando, como política 

permanente, la “Cooperación Horizontal” y gestionando el apoyo mutuo de los recursos 
humanos, económicos y tecnológicos de los Estados miembros;  

 
CONSIDERANDO que la XIX Asamblea Ordinaria de la CLAC acordó realizar un diagnóstico 

objetivo del cumplimiento de las normas y métodos recomendados de la OACI, basado en 
los resultados de las auditorias USOAP y que entre los resultados de dicho diagnóstico se 
observó que uno de los aspectos más relevantes y comunes era la falta de un plan de 
vigilancia continua que asegure niveles aceptables de Seguridad Operacional; y,  

 
CONSIDERANDO que el Grupo de Expertos en Asuntos Políticos, Económicos y Jurídicos del 

Transporte Aéreo (GEPEJTA), en su Programa de Trabajo, incluyó la elaboración de una 
Guía de Orientación para la elaboración de un Plan de Vigilancia Continua.  

 
LA XX ASAMBLEA DE LA CLAC  
 
RESUELVE  
 
Adoptar como Guía de Orientación para los Estados miembros el documento que a continuación se 
detalla:  

 
GUÍA DE ORIENTACIÓN PARA LA ELABORACIÓN  

DE UN PLAN DE VIGILANCIA CONTINUA 
 

 
I. INTRODUCCIÓN 

 
Esta Guía tiene por propósito establecer consideraciones que debería contener una Plan de 
Vigilancia Continua de la Autoridad Aeronáutica. Sin embargo, no debe considerarse como 
una solución única.   
 

II. GENERALIDADES 
 
La  Autoridad  Aeronáutica tiene la responsabilidad de fiscalizar las actividades aéreas que 
realizan las empresas aéreas comerciales,  Aviación General y Deportiva,  la 
Aeronavegabilidad de las aeronaves, las condiciones psicofísicas y técnicas del personal 
aeronáutico, los Centros de Mantenimiento, los Servicios de Tránsito Aéreo, las actividades 
AGA, etc. 
 
Lo anterior incluye a todas las empresas y aeronaves (nacionales y extranjeras), que operan 
en el país y a aeronaves de la Matrícula de su Estado que operan en el extranjero, centros de 
mantenimiento en el territorio nacional y en el extranjero que dan servicio a aeronaves y 
componentes de  matrícula de su Estado. 
 
Para cumplir con este objetivo corresponde elaborar un Plan de Vigilancia, con sus 
correspondientes Programas,  en concordancia con las normas y métodos recomendados por la 
OACI, documentos de orientación, leyes nacionales y  reglamentos internos.  
 
Para su ejecución deben establecerse los procedimientos, actividades, responsabilidades y 
atribuciones, en los correspondientes Manuales de los Inspectores (Manual Inspector 
Operaciones (MIO), Manual Inspector de Aeronavegabilidad  (MIA), Manual del Inspector de 
Licencias (MIL), etc. 
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III. CONTENIDOS DE UN PLAN DE VIGILANCIA CONTINUA 
 
A. Situación General y Particular 

 
Es conveniente establecer un encuadramiento estratégico del  Plan, su marco legal, las 
actividades fiscalizadoras que se derivan de la Misión de la Organización Aeronáutica, 
de la normativa aeronáutica y de las Normas y Métodos Recomendados de la OACI,  
que encuadran el ámbito de acción que involucran estas actividades de fiscalización. 
 
Por otra parte, la situación particular de la industria en el Estado, corregido al menos 
una vez al año, en función de los eventuales cambios propios de la actividad y del 
análisis de  los resultados de la aplicación del Plan del año anterior. 

 
B. Objetivos e Idea de Cumplimiento 

 
Se debe definir claramente los objetivos que se deben alcanzar e indicativos para 
evaluar su cumplimiento especificando el marco de tiempo de vigencia. 
 
Se debe describir una idea general de cómo se cumplirá esta actividad, quienes serán 
los responsables de ejecutarlas y criterios y políticas que se deben respetar.  
 

C. Tareas 
 
Se deben definir las tareas que deben cumplir las organizaciones internas de la 
organización, metas que se deben alcanzar, plazos de ejecución, informes de 
resultados que se deben elaborar como también la de control.  
 

D. Materias Administrativas y Logísticas 
 
Se deben definir los recursos materiales y económicos que se contará para la 
ejecución, y aspectos administrativos internos que se deben cumplir.  
 

E. Programas 
 

Se deben definir los Programas y Subprogramas detallados que se ejecutarán. Como 
ejemplo se describirá algunos Contenidos de Programas y Subprogramas: 

 
IV. MODELO DE PROGRAMA DE VIGILANCIA 

 
A. Objetivo 

 
Se debe determinar el objetivo general por área. Ejemplo: Empresas de Transporte 
Público, Aviación General, Servicios de Tránsito Aéreo, Licencias del Personal. 
 

B. Meta 
 

Se debe establecer una meta General por área. 
 

C. Indicativo de Gestión 
 

Se deben establecer Indicativos de Gestión o éxito para el Programa, que permita 
efectuar las acciones correctivas oportunamente. 
 

D. Subprogramas 
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Una buena práctica resulta el subdividir el Programas en varios Subprogramas, para 
una mejor determinación de cumplimiento, asignación de recursos, prioridades dado 
que su incidencia en la seguridad operacional no necesariamente  afecta de la misma 
manera. A continuación se describen algunos ejemplos de Subprogramas. 
 
1. Inspección de Ruta de Pilotos 

 
a. Descripción  

 
Se debe describir en qué consisten estas Inspecciones, donde y cuando se 
inicia y termina, aspectos generales que se deben cumplir. Los aspectos 
de detalle están establecidos en el correspondiente Manual del Inspector. 
 
Estas actividades fiscalizadoras deberán ser realizadas por Pilotos 
Inspectores de Operaciones Aéreas poseedores de las competencias, 
experiencias y habilitados para tal efecto. 
 
Para ejecutar este tipo de Inspecciones se deberán adoptar los 
Procedimientos establecidos en el Manual del Inspector de Operaciones 
Aéreas en su Procedimiento para efectuar Inspecciones de Ruta a 
Empresas. 
 
Las inspecciones de ruta pueden ser combinadas con inspecciones de 
tripulantes de cabina e inspecciones de bases y plataformas. 

 
b. Objetivo y metas 

 
El Objetivo que se persigue con éstas Inspecciones, es observar desde la 
cabina de mando las competencias y actuación general de la tripulación 
durante la realización de un vuelo, evaluar su coordinación, la forma en 
que cumplen con los procedimientos, y disposiciones del manual de 
operaciones y especificaciones operativas de la compañía. 
 
Se debe establecer claramente la meta que se debe cumplir al término del 
periodo determinado. 
 

c. Factores para el cálculo del número de Inspecciones 
 
Se deben establecer factores para el cálculo del Nº mínimo de 
inspecciones que se deben realizar. Como ejemplo: Porcentaje (0,5 y el 
1%)  del total de vuelos de rutas nacionales e internacionales que ejecuta 
una empresa anualmente, considerando el 100% de las rutas nacionales e 
internacionales. 
 
La cantidad de veces que se inspeccione determinada ruta, se debiera 
determinar considerando su incidencia relativa  en relación con el 
volumen de frecuencia y complejidad de ella.  
 
Para determinar criterios de complejidad de rutas se pueden considerar 
por ejemplo: idioma, necesidad de habilitaciones especiales, orografía, 
meteorología, comunicaciones, ruta, características de los aeródromos de 
operación y alternativas, tiempos de vuelo, observaciones encontradas en 
procesos anteriores, etc.  
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La aplicación de estos criterios, permiten clasificar tipos de ruta, 
asignándoles niveles de complejidad desde las más simples hasta las más 
complejas (1, 2, 3 etc.). Las rutas que tengan una mayor complejidad 
deberían considerarse con una mayor cantidad de inspecciones relativas.  
 
El análisis de los resultados obtenidos en las inspecciones servirá para 
efectuar modificaciones al programa y dar énfasis a las áreas en que se 
detecten deficiencias. 
  

d. Evaluación de resultados y acciones correctivas 
 
Se debe considerar un análisis de los resultados, establecer tendencias, 
errores comunes entre una misma compañía y comparativamente entre 
compañías.  
 
Las acciones correctivas pueden ser de acción inmediata o de mediano 
plazo cuando impliquen realizar cambios estructurales, como por 
ejemplo: cambio de requisitos, normas, programas de instrucción etc., 
siempre considerando el impacto en la seguridad operacional. 
 

e. Indicativos de Gestión 
 
Se deben establecer indicativos de gestión o éxito del Subprograma, los 
cuales deben estar alineados con los indicativos del Programa 
 

2. Inspecciones de Tripulantes de Cabina” 
 

a. Descripción 
 
Se debe describir en qué consisten estas Inspecciones, al igual que las 
inspecciones en ruta. Los aspectos de detalle están establecidos en el 
correspondiente Manual del Inspector. 
 
Estas actividades fiscalizadoras deberán ser realizadas por Pilotos 
Inspectores de Operaciones Aéreas poseedores de las competencias, 
experiencias y habilitados para tal efecto. 
 
Para ejecutar este tipo de Inspecciones se deberán adoptar los 
Procedimientos establecidos en el Manual del Inspector de Operaciones 
Aéreas en su Procedimiento para efectuar Inspecciones de tripulantes de 
cabina. 
 

b. Objetivo y metas 
 
El Objetivo que persiguen éstas Inspecciones, es el de verificar las 
competencias en las actividades de vuelo y en tierra del personal 
Tripulante Auxiliar de Cabina  y que cumplan con los procedimientos de 
la compañía, requisitos de licencia y su desempeño esté de acuerdo a las 
buenas prácticas de seguridad. 
 
Se debe establecer claramente la meta que se debe cumplir al término del 
periodo determinado. 
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c. Factores para el cálculo del número de Inspecciones 
 
Un criterio de cálculo puede ser una metodología para inspección de 
grupos homogéneos, para lo cual se debe determinar un porcentaje (90%, 
95%, etc.) de confiabilidad o representativa de la muestra con relación al 
universo. 
 
Para el cálculo del número de inspecciones anuales, la base de cálculo 
será la cantidad total de tripulantes de cabina, de una determinada 
empresa.  
 
 
Este porcentaje se corregirá de acuerdo a los resultados obtenidos en la 
aplicación del Plan de vigilancia continua.  
 
A modo de ejemplo se muestra una tabla tipo: 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

El énfasis en estas inspecciones son las personas, sin embargo, también se 
requiere considerar otros parámetros, de dificultad o complejidad, como 
por ejemplo: variedad y tipo de ruta, tipos de aeronaves,  la duración del 
vuelo, el número de escalas intermedias, los períodos de servicios de 
vuelo, etc. 
 

d. Evaluación de resultados y acciones correctivas 
 
Se debe considerar un análisis de los resultados, establecer tendencias, 
errores comunes entre una misma compañía y comparativamente entre 
compañías.  
 
Las acciones correctivas pueden ser de acción inmediata o de mediano 
plazo cuando impliquen realizar cambios estructurales, como por 
ejemplo: cambio de requisitos, normas, programas de instrucción etc., 
siempre considerando el impacto en la seguridad operacional. 
  

e. Indicativos de Gestión 
 
Se deben establecer indicativos de gestión o éxito del Subprograma, los 
cuales deben estar alineados con los indicativos del Programa 

 
 

Universo de Tripulantes 
Número de muestras  
Confiabilidad 95% 

Hasta 100 50%  

200 40%  

400 35%  

500 33%  

1000 28% 

2000 16%  

3000 11%  

4000 8,8%  

5000 7,7%  
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3. Inspecciones  de   Bases  de  Operación y  de  Plataformas 
 

a. Descripción 
 

Se debe describir en qué consisten estas Inspecciones, al igual que las 
inspecciones de los otros subprogramas. Los aspectos de detalle están 
establecidos en el correspondiente Manual del Inspector. 
 
Estas actividades fiscalizadoras deberán ser realizadas por  Inspectores de 
Operaciones Aéreas poseedores de las competencias, experiencias y 
habilitados para tal efecto. 
 
Para ejecutar este tipo de Inspecciones se deberán adoptar los 
Procedimientos establecidos en el Manual del Inspector de Operaciones 
Aéreas en su Procedimiento para efectuar Inspecciones de bases de 
operaciones y de plataformas. 
 

b. Objetivo y metas 
 

El Objetivo que estas inspecciones es determinar el cumplimiento por parte 
de las empresas aéreas en cuanto a lo establecido en la reglamentación 
aeronáutica y a lo especificado por ellas en sus documentos básicos,  
respecto a la operación de Bases y Plataformas. Debe evaluarse 
específicamente: si la organización, gestión, instalaciones, equipos, 
Manuales, Personal y operaciones del explotador, registros e instrucción, 
son los que corresponden a sus Especificaciones operativas y Manuales de 
Operacionales vigentes. 
 
Este Subprograma considera la fiscalización tanto a la Base Principal de 
Operación, o a Bases Auxiliares de Operación, como al personal técnico 
que cumple funciones relacionadas con el servicio que proporcionan las 
empresas aéreas. 
 
Estas actividades de fiscalización permiten determinar la capacidad de un 
explotador para preparar tanto el avión como a la tripulación para el vuelo. 
Asimismo al arribo de un vuelo, permitirá verificar los procedimientos de 
post vuelo o de “turn around”, en concordancia con los estándares de 
seguridad operacional.  
 
Se debe establecer claramente la meta que se debe cumplir al término del 
periodo determinado. 
 

c. Factores para el cálculo del número de Inspecciones 
 

Una metodología para establecer la cantidad de inspecciones de bases de 
operaciones y plataforma puede ser el siguiente: 
 
 Se debe determinar una periodicidad inicial de inspecciones por cada 

base de operación, ya sea destino terminal o intermedio. Ejemplo: 
anual, bianual, etc. 

 
 La frecuencia de los vuelos indica la demanda que se tiene hacia la 

base de operación. Las que reciban mayor cantidad de vuelos tendrá 
mayor carga de trabajo y debe ser fiscalizada con mayor frecuencia. 

 



CLAC/A/20-INFORME  
07/12/12 - 60 - 
 
 

 
 

 
 
 
 
 

 Ponderación del resultado de las últimas inspecciones  realizadas. 
 
 
 

 
 
 
 

 La frecuencia de las inspecciones  como resultado de la ponderación. 
 
 
 
 
 
 
 

 A
 lo anterior debe agregarse inspecciones de seguimiento, para verificar 
el cumplimiento de las acciones correctivas.  

 
d. Evaluación de resultados y acciones correctivas 
 

Se debe considerar un análisis de los resultados, establecer tendencias, 
errores comunes entre una misma compañía y comparativamente entre 
compañías.  

 
Las acciones correctivas pueden ser de acción inmediata o de mediano 
plazo cuando impliquen realizar cambios estructurales, como por ejemplo: 
cambio de requisitos, normas, programas de instrucción etc. siempre 
considerando el impacto en la seguridad operacional. 

  
e. Indicativos de Gestión 
 

Se deben establecer indicativos de gestión o éxito del Subprograma, los 
cuales deben estar alineados con los indicativos del Programa. 

 
4. Muestreos  de  Simulador 

 
a. Descripción  

 
Se debe describir en qué consisten estas Inspecciones, al igual que las 
inspecciones de los otros subprogramas. Los aspectos de detalle están 
establecidos en el correspondiente Manual del Inspector. 
 
Estas actividades fiscalizadoras deberán ser realizadas por  Inspectores de 
Operaciones Aéreas poseedores de las competencias, experiencias y 
habilitados para tal efecto. 
 

Frecuencia  Ponderación 
10 ó más 10 

3 a 9 5 
1 ó 2 1 

Tipo de Observación Ponderación 
Mayores de acción inmediata 15 
Medianas de corto plazo 10 
Medianas de largo plazo 5 
Menores o sin observaciones 1 

Ponderación Frecuencia 
3 a 7 Cada 4 años 
8 a 12 Cada 3 años 
13 a 16 Cada 2 años 
17 ó mas Anual 
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Para ejecutar este tipo de Inspecciones se deberán adoptar los 
Procedimientos establecidos en el Manual del Inspector de Operaciones 
Aéreas en su Procedimiento para efectuar muestreos de Simulador.  

 
b. Objetivos y Metas 

 
El Objetivo que estas inspecciones es fiscalizar las actividades de 
instrucción y entrenamiento que realizan los pilotos de las empresas 
aéreas, a través de muestreos de simulador de vuelo. 
 
En ellas se comprueba la calidad de la Instrucción impartida y el grado de 
cumplimiento de los Programas de Entrenamiento periódico que deben 
cumplir las tripulaciones en los simuladores de vuelo. 
 
Además permite evaluar el desempeño de los Examinadores Designados 
de las Empresas Aéreas, cuando se utiliza esa modalidad,  verificando 
que apliquen con rigurosidad las normas y procedimientos de evaluación 
para calificar técnicas de pilotaje y la capacidad para tomar decisiones 
que demuestran los pilotos al ejecutar los procedimientos normales,  y de 
emergencia. 
 
Estas inspecciones son realizadas por Pilotos Inspectores de Operaciones 
Aéreas. 
 
Para verificar la instrucción impartida por los Instructores de vuelo y el 
desempeño de los inspectores designados de las empresas aéreas, se 
deben adoptar los criterios establecidos en el Manual del Inspector de 
Operaciones Aéreas. (MIO) 
 
Se debe establecer claramente la meta que se debe cumplir al término del 
periodo determinado. 
 

c. Factores para el cálculo del número de Inspecciones 
 
Un criterio de cálculo puede ser una metodología para inspección de 
grupos homogéneos, para lo cual se debe determinar un porcentaje (90%, 
95%, etc.) de confiabilidad o representativa de la muestra con relación al 
universo. 
 
Para el cálculo del número de inspecciones anuales, la base de cálculo 
debe considerar la cantidad total de pilotos examinadores designados de 
la Empresa.  
 
Este porcentaje se corregirá de acuerdo a los resultados obtenidos en la 
aplicación del Plan de vigilancia continua.  
 
Al menos debería garantizar un muestreo anual a cada examinador 
designado. 
 
En caso de problemas detectados, se podrá programar muestreos 
adicionales a un examinador designado específico o a varios 
examinadores de una empresa determinada. 
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d. Evaluación de resultados y acciones correctivas 
 
Se debe considerar un análisis de los resultados, establecer tendencias, 
errores comunes entre una misma compañía y comparativamente entre 
compañías.  
 
Las acciones correctivas pueden ser de acción inmediata o de mediano 
plazo cuando impliquen realizar cambios estructurales, como por 
ejemplo: cambio de requisitos, normas, programas de instrucción etc., 
siempre considerando el impacto en la seguridad operacional. 
  

e. Indicativos de Gestión 
 
Se deben establecer indicativos de gestión o éxito del Subprograma, los 
cuales deben estar alineados con los indicativos del Programa 

 
5. Inspecciones para verificar condición de aeronavegabilidad 

    
a. Descripción 
 

Se debe describir en qué consisten estas Inspecciones, al igual que las 
inspecciones de los otros subprogramas. Los aspectos de detalle están 
establecidos en el correspondiente Manual del Inspector. 
 
Estas actividades fiscalizadoras deberán ser realizadas por  Inspectores de 
Aeronavegabilidad poseedores de las competencias, experiencias y 
habilitados para tal efecto. 
 
Para ejecutar este tipo de Inspecciones se deberán adoptar los 
Procedimientos establecidos en el Manual del Inspector de 
Aeronavegabilidad en su Procedimiento para efectuar esta inspección.  
 

b. Objetivo y metas 
 

El Objetivo que estas inspecciones es fiscalizar la condición de 
aeronavegabilidad de las aeronaves utilizadas por las empresas y que 
poseen certificado de aeronavegabilidad vigente, a fin de resguardar la 
seguridad y confiabilidad técnica de las aeronaves. 
 
Las inspecciones en ruta de aeronaves, puede realizar hacia distintos 
destinos y rutas. 
 
Estas inspecciones son efectuadas por Inspectores de Aeronavegabilidad. 
 
Se debe establecer claramente la meta que se debe cumplir al término del 
periodo determinado. 
 

c. Factores para el cálculo del número de Inspecciones 
 

Se deben establecer factores para el cálculo del Nº mínimo de inspecciones 
que se deben realizar. Como ejemplo: Porcentaje de aeronaves de la 
empresa.  
 
La cantidad de veces que se inspeccione determinada aeronave se debiera 
determinar considerando la eficiencia demostrada por la empresa en el 
control de calidad del mantenimiento.   
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El análisis de los resultados obtenidos en las inspecciones servirá para 
efectuar modificaciones al programa y dar énfasis a las áreas en que se 
detecten deficiencias. 
 
Se debería determinar un mínimo de inspecciones a las aeronaves, 
anualmente o bianual.  
 

d. Evaluación de resultados y acciones correctivas 
 

Se debe considerar un análisis de los resultados, establecer tendencias, 
errores comunes entre una misma compañía y comparativamente entre 
compañías.  
 
Las acciones correctivas pueden ser de acción inmediata o de mediano 
plazo cuando impliquen realizar cambios estructurales, como por ejemplo: 
cambio de requisitos, normas, programas de instrucción etc., siempre 
considerando el impacto en la seguridad operacional. 

  
e. Indicativos de Gestión 

 
Se deben establecer indicativos de gestión o éxito del Subprograma, los 
cuales deben estar alineados con los indicativos del Programa. 
 

6.  Inspecciones de Bases Auxiliares de Mantenimiento 
 

a. Descripción 
 

Al igual que las inspecciones de los otros subprogramas. Los aspectos de 
detalle están establecidos en el correspondiente Manual del Inspector. 
 
Estas actividades fiscalizadoras deberán ser realizadas por  Inspectores de 
Aeronavegabilidad poseedores de las competencias, experiencias y 
habilitados para tal efecto. 
 
Para ejecutar este tipo de Inspecciones se deberán adoptar los 
Procedimientos establecidos en el Manual del Inspector de 
Aeronavegabilidad en su Procedimiento para efectuar esta inspección.  

 
b. Objetivo y metas 
 

El Objetivo de estas inspecciones es fiscalizar las facilidades de 
mantenimiento en las bases auxiliares, para verificar la infraestructura, 
equipamiento, repuestos, manuales y calificación del personal que 
ejecutan los trabajos. 
 
Se debe establecer claramente la meta que se debe cumplir al término del 
periodo determinado. 

 
c. Factores o para el cálculo del número de Inspecciones 
 

Se deben establecer factores para el cálculo del Nº mínimo de 
inspecciones que se deben realizar anualmente.  
 
La cantidad de veces que se inspeccione las bases se debiera determinar 
considerando la eficiencia demostrada por la empresa en el control de 
calidad del mantenimiento.   
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El análisis de los resultados obtenidos en las inspecciones servirá para 
efectuar modificaciones al programa y dar énfasis a las áreas en que se 
detecten deficiencias. 
 

d. Evaluación de resultados y acciones correctivas 
 

Se debe considerar un análisis de los resultados, establecer tendencias, 
errores comunes entre una misma compañía y comparativamente entre 
compañías.  
 
Las acciones correctivas pueden ser de acción inmediata o de mediano 
plazo cuando impliquen realizar cambios estructurales, como por 
ejemplo: cambio de requisitos, normas, programas de instrucción etc. 
siempre considerando el impacto en la seguridad operacional. 
  

e. Indicativos de Gestión 
 

Se deben establecer indicativos de gestión o éxito del Subprograma, los 
cuales deben estar alineados con los indicativos del Programa 

 
7. Inspecciones a Centros de Mantenimiento 

 
a. Descripción 
 

Se debe describir en qué consisten estas Inspecciones, al igual que las 
inspecciones de los otros subprogramas. Los aspectos de detalle están 
establecidos en el correspondiente Manual del Inspector. 
 
Estas actividades fiscalizadoras deberán ser realizadas por  Inspectores de 
Aeronavegabilidad poseedores de las competencias, experiencias y 
habilitados para tal efecto. 
 
Para ejecutar este tipo de Inspecciones se deberán adoptar los 
Procedimientos establecidos en el Manual del Inspector de 
Aeronavegabilidad en su Procedimiento para efectuar esta inspección.  
 

b. Objetivo y metas 
 

El Objetivo de estas Inspecciones es fiscalizar las actividades de 
mantenimiento desarrolladas por los centros de mantenimiento aeronáutico  
y comprobar si éstas mantienen el cumplimiento de los requisitos 
establecidos en la reglamentación. 
 
Se debe establecer claramente la meta que se debe cumplir al término del 
periodo determinado. 
 

c. Factores para el cálculo del número de Inspecciones 
 

Una metodología para establecer la cantidad de inspecciones a Centros de 
Mantenimiento puede ser el siguiente: 
 
 Se debe determinar una periodicidad inicial de inspecciones para cada 

Centro de Mantenimiento. Ejemplo: anual, bianual, etc. 
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 La inspección se puede subdividir en áreas como: planificación, 
ejecución, control y aseguramiento de la calidad de mantenimiento, 
etc. 

 
 Complejidad de la operación del centro de mantenimiento, de acuerdo 

a los siguientes conceptos: 
 

 
 
 
 
 

 Balance entre diversificación o enfoque en los tipos de trabajo de 
mantenimiento. 

 
 
 
 
 
 

 Resultado de la última inspección realizada. 
 
 
 
 
 
 
   

 La frecuencia de las inspecciones será  de acuerdo a los resultados de 
la ponderación.   

 
 
 
 
 
 
 

En el caso de detección de graves deficiencias, se podrán planificar 
inspecciones de  seguimiento o auditorías suplementarias. 

 
d. Evaluación de resultados y acciones correctivas 
 

Se debe considerar un análisis de los resultados, establecer tendencias, 
errores comunes entre los distintos Centros de Mantenimiento y 
comparativamente entre ellos.  
 
Las acciones correctivas pueden ser de acción inmediata o de mediano 
plazo cuando impliquen realizar cambios estructurales, como por ejemplo: 
cambio de requisitos, normas, programas de instrucción etc. siempre 
considerando el impacto en la seguridad operacional. 

 
 
 
  

Tipo de Mantenimiento Ponderación 
Mantenimiento de línea 3 

Mantenimiento especializado 6 

Trabaja solo un tipo de material Ponderación 
Sí 3 
No 6 

Tipo de Observación Ponderación
Sin observaciones 3 
Con observaciones 6 

Con no conformidades 10 

Puntaje total Frecuencia

12 a 18 Cada 3 años 
19 a 25 Cada 2 años 
26 a 32 Anual 
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e. Indicativos de Gestión 
 

Se deben establecer indicativos de gestión o éxito del Subprograma, los 
cuales deben estar alineados con los indicativos del Programa. 

 
8. Inspecciones a Simuladores de Vuelo 

 
a. Descripción  

 
Se debe describir en qué consisten estas Inspecciones, al igual que las 
inspecciones de los otros subprogramas. Los aspectos de detalle están 
establecidos en el correspondiente Manual del Inspector. 
 
Estas actividades fiscalizadoras deberán ser realizadas por  Inspectores de 
Aeronavegabilidad (Objetiva)  y Operaciones (Subjetiva) poseedores de 
las competencias, experiencias y habilitados para tal efecto. 
 
Para ejecutar este tipo de Inspecciones se deberán adoptar los 
Procedimientos establecidos en el Manual del Inspector respectivo en su 
Procedimiento para efectuar esta inspección.  
 

b. Objetivo 
 
El Objetivo de estas Inspecciones, es fiscalizar que los Centros de 
Simuladores y Entrenadores de procedimientos de vuelo usados en 
actividades de entrenamiento y de demostración de pericia de 
Tripulaciones Aéreas, cumplan con los estándares  operativos y  técnicos  
establecidos por la normativa vigente. 
 
Este tipo de fiscalización está programada para ejecutarla en todos 
aquellos Simuladores de Vuelo utilizados por las tripulaciones de vuelo 
nacionales, tanto en los Simuladores nacionales como aquellos utilizados 
en el extranjero. 
 
Se debe establecer claramente la meta que se debe cumplir al término del 
periodo determinado. 

 
c. Factores para el cálculo del número de Inspecciones 

 
Se deben establecer factores para el cálculo del Nº mínimo de 
inspecciones que se deben realizar anualmente, o bianual, etc. 
 
La cantidad de veces que se inspeccione determinado simulador  debiera 
determinarse considerando la calidad demostrada por la empresa de 
simuladores.   
 

9. INSPECCIONES A CENTROS DE INSTRUCCIÓN 
 
a. Descripción 

 
Se debe describir en qué consisten estas Inspecciones, al igual que las 
inspecciones de los otros subprogramas. Los aspectos de detalle están 
establecidos en el correspondiente Manual del Inspector. 
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Estas actividades fiscalizadoras deberán ser realizadas por  Inspectores de 
Aeronavegabilidad  y Operaciones poseedores de las competencias, 
experiencias y habilitados para tal efecto. 
 
Para ejecutar este tipo de Inspecciones se deberán adoptar los 
Procedimientos establecidos en el Manual del Inspector respectivo en su 
Procedimiento para efectuar esta inspección.  
 

b. Objetivo 
 
El Objetivo de estas Inspecciones es el de fiscalizar los centros de 
instrucción para verificar el proceso de enseñanza-aprendizaje, las 
instalaciones, las ayudas a la instrucción y los programas de estudio, con 
el propósito de asegurar la calidad de la instrucción que imparten. 
 

c. Factores para el cálculo del número de Inspecciones 
 
 Se debe determinar una periodicidad inicial de inspecciones para cada 

Centro de Instrucción. Ejemplo: anual, bianual, etc. 
 

 La inspección se puede subdividir en áreas como: Inspección de 
Competencias de Instructores, Manuales y Documentación,  
Inspección a Planes de Vuelo y Despacho Operacional, Registros de 
Instrucción, etc.  

 
 Se debe ponderar la Complejidad de la operación del centro de 

Instrucción, Balance entre diversificación o enfoque en los tipos de 
Instrucción, Resultado de la última inspección realizada. 

 
 La frecuencia de las inspecciones será  de acuerdo a los resultados de 

la ponderación.  (Similar a lo establecido para subprogramas 
anteriores). 

 
 En el caso de detección de graves deficiencias, se podrán planificar 

inspecciones de  seguimiento o auditorías suplementarias. 
 

d. Evaluación de resultados y acciones correctivas 
 
Se debe considerar un análisis de los resultados, establecer tendencias, 
errores comunes entre una misma compañía y comparativamente entre 
compañías.  
 
Las acciones correctivas pueden ser de acción inmediata o de mediano 
plazo cuando impliquen realizar cambios estructurales, como por 
ejemplo: cambio de requisitos, normas, programas de instrucción etc. 
siempre considerando el impacto en la seguridad operacional. 
  

e. Indicativos de Gestión 
 
Se deben establecer indicativos de gestión o éxito del Subprograma, los 
cuales deben estar alineados con los indicativos del Programa 
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10. Inspecciones Recurrentes a Empresas 
 

a. Descripción 
 
Se debe describir en qué consisten estas Inspecciones, al igual que las 
inspecciones de los otros subprogramas. Los aspectos de detalle están 
establecidos en los  correspondientes Manuales de Inspectores. 
 
Estas actividades fiscalizadoras deberán ser realizadas por  Inspectores de 
Aeronavegabilidad y Operaciones con  las competencias, experiencias y 
habilitados para tal efecto. 
 

b. Objetivo y metas 
 
El Objetivo estas Inspecciones es el determinar que la Empresa mantiene 
los Requisitos exigidos, mediante los cuales se le entregó  la Certificación 
de Operador Aéreo.  
 
Se debe establecer claramente la meta que se debe cumplir al término del 
periodo determinado. 
 

c. Factores para el cálculo del número de Inspecciones 
 
 Se puede determinar una frecuencia mensual para verificar 

aspectos por áreas o frecuencias anuales de auditorías Integrales. 
 

 En caso de inspecciones parciales se pueden subdividir en áreas 
como: 

 
 Inspección de Competencias a Examinadores designados e 

Instructores, verificando el cumplimiento de requisitos y que 
los registros de ellos se mantengan conforme lo define el 
Manual General de Instrucción (MGI). Además se deberá 
verificar el cumplimiento de requisitos de nombramiento y 
mantención de la eficiencia establecida.  
 

 Inspección de Manuales y Documentación de Compañías, 
verificando que el contenido de los diferentes Manuales de 
la Compañía Aérea, cumplan con las disposiciones 
Aeronáuticas vigentes y que la ejecución de los procesos se 
realice en cumplimiento a lo descrito en dichos manuales. 
Esto incluye entre otros: Manual de Operaciones (MOV), 
FCOM, AFM, QRH, FCTM, TM, EE.OO., Manual de T/C, 
Manual de Procedimientos Especiales, Manual de Carga, 
Manual de Procedimientos terrestres. 

 
 Inspección a Planes de Vuelo y Despacho Operacional, 

fiscalizando que la documentación y el método relacionado 
con el despacho operacional de las Compañías cumpla la 
normativa interna y aeronáutica. 

 
 Inspección de Registros de Operaciones Especiales, 

verificando en la documentación de las compañías las 
evidencias que demuestren que las cantidades de 
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operaciones corresponden a los mínimos exigidos por la 
normativa.  

 
 Inspección a Registros de Horas de Vuelo, verificando el 

cumplimiento de la normativa aeronáutica, la fidelidad de la 
información y el cumplimiento de los requisitos de horas de 
vuelo que dan fundamento a las licencias y habilitaciones. 

 
 Inspección a Roles de Vuelo de las empresas, verificando 

que las empresas y tripulaciones den cumplimiento a la 
normativa referida a los períodos de vuelo, períodos de 
servicio y períodos de descanso de tripulaciones. 

 
 Inspección de Centro de Operación de Mantenimiento, 

verificando el cumplimiento de los procedimientos de 
control de la flota en vuelo y apoyo ante situaciones 
anormales. 

 
 Inspección de bodegas y almacenes de repuestos, para 

verificar las condiciones y registro de almacenamiento, 
trazabilidad de repuestos, procedimientos de despacho, etc. 

 
 Inspección a supervisores para verificar aspectos de 

aseguramiento de la calidad y cumplimiento de medidas de 
seguridad industrial. 

 
 Inspección de Registros de Mantenimiento, verificando el 

cumplimiento de la normativa aeronáutica. 
 Verificar el cumplimiento de los programas de confiabilidad 

de las aeronaves. 
 

 En caso de la auditoría integral se considera participación de un 
equipo multidisciplinario integrado por inspectores de distintas 
áreas. Entre las cuales se debe considerar como mínimo las 
siguientes áreas: operaciones de vuelo, aeronavegabilidad, 
operaciones de aeropuerto, prevención de accidentes, mercancías 
peligrosas, publicaciones técnicas y documentación en general, etc. 

 
V. CONCLUSIÓN 

 
La Vigilancia Continua es una de las principales responsabilidades de la Autoridad 
Aeronáutica, ya que permite determinar riesgos a la seguridad operacional.  
 
La deficiencia en la Región en los Planes de Vigilancia Continua representa un aspecto 
relevante y también preocupante, al alcanzar un 36,4% de incumplimiento de las normas y 
métodos recomendados de la OACI. 
 
Un aspecto importante, es que no existe una metodología estandarizada para aspectos 
mínimos que deben considerar estos planes, no sólo para cumplir con los SARPS, sino que 
para detectar riesgos a la seguridad operacional en forma oportuna.  
 
Las observaciones que se aprecian en los resultados de las auditorías establecen que en 
muchos Estados existe un déficit de personal calificado con relación al tamaño de la 
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industria para materializar dicho programa, sin embargo, en otros se aprecia una falta de 
metodología para su ejecución.  
 
Por otra parte, al interior de la organización al no existir una metodología, los requerimientos 
de recursos no son presentados con una demostración empírica de ello, lo que se puede 
traducir que la Autoridad que tiene el poder de decisión, no le asigne la importancia que 
reviste.  
 
Por parte, en algunos casos, se utilizan los ya escasos recursos económicos y de tiempo 
disponibles en actividades del plan no prioritarias, lo que no necesariamente apunta a 
detectar riesgos.  
 
Esta Guía en ningún caso pretende solucionar el déficit de la calidad de los Programas de 
Vigilancia Continua, sino que sólo debe interpretarse como una herramienta más para una 
mejor utilización de los recursos y una demostración empírica de las reales necesidades. 
 
También es necesario establecer que esta guía no incluye todos los subprogramas, ya que lo 
extenso del análisis no permitió evaluar las deficiencias en áreas como AGA, Servicios de 
Tránsito Aéreo entre otros. 

 
17.  El Comité analizó la Nota de estudio CLAC/A20-NE/12 y pasó revista al Proyecto de 
Resolución A20-19 “Manual de metodología de evaluación de amenaza y gestión de riesgo”.  Sin 
comentarios, acogió favorablemente dicho proyecto, para aprobación de la Plenaria, de conformidad 
con el texto que a continuación se detalla: 
   

 
PROYECTO DE RESOLUCIÓN A20-19  

 
MANUAL DE METODOLOGÍA DE EVALUACIÓN  

DE LA AMENAZA Y GESTIÓN DE RIESGO   
(GUÍA DE ORIENTACIÓN) 

 
 

CONSIDERANDO que la Comisión Latinoamericana de Aviación Civil (CLAC) tiene por objetivo 
primordial el proveer a las autoridades de aviación civil de los Estados miembros una 
estructura adecuada, dentro de la cual puedan discutirse y planearse todas las medidas 
requeridas para la cooperación y coordinación de las actividades de aviación civil; 

 
CONSIDERANDO que una de las funciones de la Comisión es propiciar y apoyar la coordinación 

y cooperación entre los Estados de la región para el desarrollo ordenado y la mejor 
utilización del transporte aéreo dentro, hacia y desde Latinoamérica; 

 
CONSIDERANDO que la facilitación y seguridad de la aviación civil constituyen elementos 

importantes de la gestión del trasporte aéreo y que la CLAC resolvió incorporar estos temas 
como una de las Macrotareas de su Plan Estratégico; 

 
CONSIDERANDO que la Resolución A19-05 “Mecanismo de coordinación y cooperación regional 

en materia FAL/AVSEC”, entre otros temas, considera que los Estados miembros adoptarán las 
medidas pertinentes para trabajar en la armonización de sus legislaciones sobre la base del  
Convenio de Chicago y los Anexos 9 y 17, así como de las Resoluciones y Recomendaciones de 
la CLAC; y, 

 
CONSIDERANDO que el Grupo AVSEC/FAL/RG/CLAC-OACI en su Programa de Trabajo incluyó 

la elaboración del manual de metodología de evaluación de la amenaza y gestión de riesgo. 
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LA XX ASAMBLEA DE LA CLAC  
 
RESUELVE  
 
Adoptar como Guía de Orientación el Manual que a continuación se detalla como parte de la política 
regional AVSEC/FAL.  

 
CAPITULO I 

 
Definiciones 

 
Amenaza 
Es la cuantificación de la posibilidad o probabilidad de que se produzca un atentado contra un 
objetivo específico 
 
Evaluación de la Amenaza 
El cálculo de la probabilidad de que un ataque sea perpetrado contra un objetivo durante un período 
de tiempo específico. 
 
Evaluación del Riesgo  
El cálculo de la probabilidad de que se logre perpetrar un ataque con éxito 
 
Evaluación de la Vulnerabilidad 
El análisis de las características del objetivo para establecer los puntos débiles que pudieran ser 
explotados en diversos ataques, que indica la probabilidad de que dichos ataques se produzcan con 
éxito.  
 
Estudio de seguridad. 
Evaluación de las necesidades en materia de seguridad, incluida la identificación de los puntos 
vulnerables que podrían aprovecharse para cometer un acto de interferencia ilícita, y la 
recomendación de medidas correctivas. 
 
Inteligencia 
Resultante del procesamiento de toda la información obtenida y relativa a un objetivo determinado, 
a través de la búsqueda, procesamiento y difusión de información útil para la toma de decisiones. 
 
Riesgo 
La probabilidad de que se produzca con éxito un ataque contra un objetivo 
 
Vulnerabilidad 
Las características de un objetivo que pudieran ser explotadas en un ataque, o la facilidad con que 
se puede atacar un objetivo.  
 

CAPITULO II 
 
Evaluación de amenazas 
 
El Anexo 17 “Seguridad, Protección de la aviación civil Internacional contra los actos de 
interferencia ilícita” establece en la Norma 3.1.3 lo siguiente: 
 
 “Cada Estado contratante evaluará constantemente el grado de amenaza para la aviación civil en su 
territorio y establecerá y aplicará políticas y procedimientos para ajustar en consecuencia los 
aspectos pertinentes de su programa nacional de seguridad de la aviación civil basándose en una 
evaluación de riesgos de seguridad de la aviación realizada por las autoridades nacionales 
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pertinentes” 
 
Considerando que una de las tareas de los profesionales en seguridad de la  aviación es diseñar un 
sistema de seguridad  eficiente y eficaz que responda a con las amenazas contra la aviación civil, la 
evaluación precisa de la o las amenazas debe ser la primera etapa del proceso y que contribuye 
directamente en la gestión de riesgo de la seguridad aeroportuaria 
 
Para contribuir con los Estados de la Región, se ha preparado el  manual de metodología de  la 
evaluación de amenazas y Gestión de riesgo, que les permita utilizar un enfoque analítico que 
valide  la información en forma constante y sobre eso desplegar los recursos humanos y técnicos.  
 
 La responsabilidad de evaluar el tipo y el grado de las amenazas contra la aviación civil los 
Estados pueden  delegar esta tarea a organismos especializados como un servicio de inteligencia ya 
sea de seguridad pública, militar y/o policial según lo determine el Estado en particular.  
 
Metodología de Evaluación 
 
En la evaluación de amenazas se sugiere utilizar un enfoque sistemático y cuantificable, para 
evaluar una o varias amenazas concretas contra un aeropuerto, un explotador de aeronaves  o un 
país.  Por lo tanto en esta metodología se deben  aplican tres principios de seguridad: 
 

 Identificar la Amenaza 
 Aplicar un proceso de análisis y difusión 
 Mantener un sistema de seguimiento y evolución 

 
Para evaluar amenazas contra la aviación civil, se debe utilizar procesos predictivos que nos 
permita  la aplicación de un sistema inteligente de gestión de Riesgo en la seguridad en los 
Aeropuertos,  
 
Planificación y  Dirección 
 
Considerando que amenaza es la cuantificación de la posibilidad o probabilidad de que se produzca 
un atentado contra un objetivo específico, en esta etapa se trata básicamente de identificar con 
precisión los objetivos y requerimientos de Inteligencia en el ámbito de las amenazas contra la 
aviación civil a nivel nacional para lo cual pueden ser las siguientes: 
 

 Presencia de Grupos Terroristas. 
 Crimen organizado 
 Grupos anti sistémicos 
 Conflictos sociales 
 Grupos étnicos radicales 
 Sectas Religiosas 
 Grupos ambientalistas radicales 
 Conflictos Laborales en los aeropuertos 

 
Considerando que en el campo de inteligencia y seguridad de la aviación hay varias fuentes de 
datos reales no evaluados y otra información estadística disponible, el organismo competente 
designado para evaluar la amenaza deberá establecer en sus políticas las prioridades de búsqueda,  
para identificar, así como descartar o confirmar la existencia de alguna asociación u organización 
ilícita,  que ponga en riesgo la seguridad de la aviación civil. 
 
La Planificación y Dirección es la parte responsable de determinar la amenaza y sus repercusiones 
en las operaciones aéreas y en la seguridad del público viajero, por lo tanto, debe estar expresada 



CLAC/A20-INFORME 
 - 73 -  07/12/12 
 
 
mediante requerimientos concretos por parte de los responsables de la decisión política de adoptar 
como País, pudiendo ser el Comité Nacional de Seguridad de Aviación o la Autoridad Aeronáutica 
o Aviación Civil. 
 
Obtención de Información 
 
En esta etapa se realizara la adquisición y reunión de información en bruto, es decir, la base de la 
información de inteligencia necesaria para la seguridad de aviación, sobre esta materia hay varias 
fuentes abiertas que proporcionan  información útil,  como son algunos de medios de prensa serios, 
algunos sitios de internet, organizaciones no gubernamentales (ONG), organismos del estado que 
publican antecedentes sobre  la tasa de criminalidad en las ciudades, datos sobre movimientos 
migratorios, indicadores de tráfico de armas y drogas en la región y País, pero también se debe 
contar con la participación y contribución de la Fuentes cerradas, como son los organismos 
técnicos, policiales y otros del estado, además las organizaciones internacionales y la contribución 
de otros estados. En cualquier caso, no se debe descartar la cooperación entre organismos políticos 
y privados pueden desarrollar en el manejo de información con el fin de mejorar la seguridad 
nacional. 
 
Se deben considerar además los datos estadísticos como los actos de interferencia ilícita a la 
aviación, crecimiento en el transporte de pasajeros, cantidad amenazas telefónicas de bomba en 
aeronaves y otros tipos de amenazas a la aviación etc.  
 
Para evaluar la amenaza  deben considerarse diferentes sistemas de recolección de información, 
como  por ejemplo: 
 
Reportajes de incidentes y otros eventos: La autoridad competente podría disponer de una 
metodología que permita a cualquier persona remitir reportes de carácter anónimo o voluntario, así 
como aquellos de índole obligatorio que por norma o reglamentación deban ser notificados a la 
autoridad competente.  Para ello debe garantizarse que el sistema brinde la facilidad, prontitud y 
seguridad necesaria  en el resguardo y manejo de la información, así como mantener el carácter 
reservado de los datos de quien remita un reporte anónimo o voluntario. 
 
Investigación de Incidentes / eventos AVSEC: Es  importante obtener de toda investigación de 
incidentes sobre actos de interferencia ilícita, la información que nos permita identificar tanto 
amenazas latentes que motivaron el suceso, como las debilidades en las medidas de seguridad que 
permitieron su ocurrencia.  Todos estos datos son necesarios, no solo para la implementación de 
contramedidas adecuadas, también dan  información importante para la identificación de nuevas 
tendencias y/o amenazas emergentes al momento de realizar evaluaciones de riesgo. 
 
Personal recolector de información:  En consideración a la imposibilidad de muchas autoridades 
competentes, para disponer de inspectores gubernamentales en materia AVSEC, distribuidos en 
todos los aeropuertos del Estado, sería de gran ayuda poder contar con personal técnico 
debidamente capacitado (como por  ejemplo: controladores de tránsito aéreo, inspectores 
gubernamentales en otras especialidades como operaciones AGA y aeronavegabilidad con 
presencia en los aeropuertos, etc.) que en cooperación con la autoridad competente, pueden cumplir 
la misión de recolectar información que pueda ser de utilidad para los inspectores AVSEC, quienes 
después de analizar y clasificar dicha información pueden utilizarla, o bien para iniciar posibles 
investigaciones, o para facilitar las evaluaciones de riesgo concretas. 
 
Este personal designado  para las labores de recolección de información, debería ser seleccionado y 
capacitado de manera especial, así como el brindarles los medios necesarios que garanticen que la 
información transmitida esté protegida ente cualquier posible interferencia no deseada. 
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Organismo se Seguridad de Estado: Como factor primordial en el proceso de la evaluación del 
riesgo, se debe contar con la participación permanente de los diferentes organismos de seguridad de 
Estado que pueden dar la información necesaria a la autoridad competente, para identificar 
amenazas lo más ajustado a la realidad de cada Estado.  Para esto es necesario establecer 
procedimientos de trabajo que garanticen el adecuado nivel de resguardo de la información que 
puedan suministrar los organismos de seguridad e inteligencia, a fin de evitar fugas de información 
que pongan en riesgo las medidas operativas y preventivas de seguridad. 
 
Otras fuentes de información: Es importante mantener acceso a diferentes medios de información 
que permitan  a personal responsable de las evaluaciones de riesgo,  el identificar tendencias o 
actuaciones sospechosas en el ámbito de los aeropuertos, sus inmediaciones, en las operaciones de 
los transportistas aéreos, o en cualquier otra actividad con interés en la industria aeronáutica  de los 
Estado.   
 
También son fuentes importantes de información aquellas obtenidas mediante suscripción de 
servicios especializados, quienes presentan resúmenes con detalles sobre eventos en diferentes 
partes del mundo que puedan ser de importancia al momento de las evaluaciones de riesgo sobre 
explotadores de aeronaves internacionales  que vuelan desde diferentes regiones hasta los 
Aeropuertos del Estado. 
 
  Sin embargo, para proporcionar una evaluación de amenazas  a las autoridades competentes, 
encargadas de la adopción de decisiones de seguridad aeroportuaria,  esta debe ser actualizada y 
confiable  por lo tanto deben explotarse múltiples fuentes de información.  Por ser difícil encontrar 
información fiable relativa a amenazas contra la aviación, en el análisis no debe descartarse  la 
información esporádica y vaga que se disponga incluso la intervención de perfiles personales 
especializados en detectar las necesidades de información,  así como en el traslado de las mismas a 
requerimientos concretos para ser satisfechas bien mediante fuentes abiertas o por medios 
tecnológicos para que de esta forma se pueda paliar el desequilibrio existente entre las necesidades 
globales e Inteligencia básica y la no formulación de la misma a través de requerimientos 
específicos.   
 
Finalmente los sistemas de recolección de información suministraran información de importancia 
que sería utilizada por los analistas, para identificar y ponderar de manera más adecuada las 
posibles amenazas sobre las operaciones de la industria aeronáutica, y de esta manera adaptar las 
contramedidas  necesarias que permitan  contrarrestar la posible  ocurrencia de actos de 
interferencia ilícita.  Una vez identificadas las amenazas, esta información es complementada con  
las vulnerabilidades detectadas en el estudio de seguridad realizado a cada aeropuerto o línea aérea, 
lo cual permitiría establecer el nivel de riesgo en que opera la empresa bajo evaluación (aplicando 
la ecuación “Amenaza x Vulnerabilidad = Riesgo”). 
 
Análisis y generación de información 
 
El análisis constituye la columna vertebral del trabajo de identificar la amenaza y la clave para 
alcanzar resultados eficientes, relevantes y en tiempo adecuado,  por lo que cuando se realiza una 
evaluación de amenazas el análisis constituye  la fase crucial que permitirá poner  todas las 
capacidades intelectivas. 
 
El análisis, es hoy la herramienta fundamental de la labor de Inteligencia y seguirá siendo en el 
futuro, la clave para que toda la  información que nos rodea tenga sentido, para que sea 
comprensible y para facilitar a los responsables la toma de decisiones, no solo de lo acontecido, 
sino que también de lo que está sucediendo, por qué suceden las cosas y el cómo van a suceder en 
el futuro, esto reviste importancia en atención a que la mayoría de las organizaciones de aviación 
civil, tienen recursos limitados, por lo que el analizador o los analizadores deben considerar 
solamente los datos pertinentes con objetividad, en lugar de hacer una especulación  subjetiva. 



CLAC/A20-INFORME 
 - 75 -  07/12/12 
 
 
 
Es importante observar que cuando se realice el análisis de información sobre las amenazas, es 
recomendable que el analizador o los analizadores  eviten las influencias de normas 
institucionalizadas tales como actitudes y hábitos que una organización puede perpetuar como 
normas establecidas que impiden un proceso bien pensado.  El analizador debe procurar no 
limitarse meramente a métodos o procesos tradicionales, sino que debe incorporar el pensamiento 
tradicional a las técnicas innovadoras de evaluación. 
 
Los analizadores de  este tipo de información, sean especialistas bien entrenados en servicios de 
información, oficiales encargados de imponer la ley o profesionales en seguridad de la aviación, 
deben, por consiguiente, evaluar sistemáticamente tanto los datos como el analizador utiliza 
principalmente el primer principio,  identificar la amenaza mientras que los otros dos principios 
desempeñan  una función significativa en el proceso de gestión de riesgos. 
 
Valoración de las fuentes en cuanto a su utilidad, su credibilidad, su oportunidad y exactitud; e 
integración de las mismas una vez evaluada  contribuya positivamente a la consecución de los 
requerimientos de información previamente establecidos en la fase inicial, en términos de 
pertinencia y utilidad,  basándose en dos criterios: validez de la fuente y pertinencia de la 
información. 
 
            Valorización de la fuente                                    Pertinencia de la  información 
A De toda confianza 1 Positiva 
B Generalmente de confianza 2 Probable 
C Confianza desconocida  3 Dudosa  
D Sin evaluación  4 Sin evaluación  

 
Determinación de la amenaza y criterios de vulnerabilidad 
 
El analizador o los analizadores deben determinar en primer lugar la amenaza y los criterios de 
vulnerabilidad antes de realizar la evaluación, decidiendo cuáles serán los puntos de concentración 
a “centros de gravedad”, definiéndolos por  factores o criterios según su importancia y valor como 
objetivos o blancos por ejemplo: 
 

 Un aeropuerto,  
 Un explotador aéreo 
 Una  aeronave en particular o 
 Un grupo de personas. 

 
Para el o los analizadores deben tener presente que un acto interferencia ilícita contra la aviación 
civil  es premeditado y realizado por los delincuentes con un fin, por lo tanto es planificado, por lo 
que, antes de evaluar la forma en que puede realizarse un acto de interferencia ilícita contra un 
blanco, se debe considerar los motivos por los que se cometería un acto de interferencia ilícita a la 
aviación civil y la probabilidad de que se perpetre.  
 
En análisis debe crear un instrumento de trabajo para el proceso de evaluación que se denomina 
“matriz de vulnerabilidad”, que permitirá mediante una metodología que permitirá establecer un 
proceso de seguimiento de un grupo que podría representar una amenaza para la aviación y por lo 
que permitirá llevar a cabo una gestión de riesgos y evaluar las vulnerabilidades de un aeropuerto. 
 
Perfil de grupos (Ver Anexo A) 
 
Para que una matriz de vulnerabilidad del perfil de un grupo, es preciso suponer que la mayoría de 
los “sistemas antropogénicos” pueden ser organizados en función de cinco atributos básicos.  Por 
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consiguiente, cualquier grupo puede ser definido en relación con los siguientes componentes; 
liderazgo, esencia del sistema, infraestructura, población y mecanismo de combate.  Estos cinco 
atributos se convertirán ahora en los centros de gravedad para nuestra evaluación  de un grupo de 
tiene el potencial de perpetrar actos de interferencia ilícita, sea un grupo terrorista, sea una facción 
insurgente, sea un grupo de delincuentes organizado. 
 

 Liderazgo: La jerarquía de grupo, la presencia de representación política legítima y el uso 
de personalidades carismáticas, por nombrar unos pocos ejemplos. 

 
 Voluntad y  medios: Del grupo para llevar metas teóricas, tales como programas políticos 

o causas  religiosas a su aplicación práctica, mediante operaciones de vigilancia, 
adquisición de armas,  desarrollo de fuentes de financiamiento e instrucción de sus agentes. 

 
 Infraestructura: Combina varios elementos, tales como la magnitud, el número de las 

“células “o subunidades del grupo, una red establecida de comunicaciones y un uso eficaz 
de líneas de transporte y de suministros. 

 
 Apoyo de la población: constituida por simpatizantes locales u otros que pueden 

proporcionar refugio seguro, alimentos y dinero al grupo, porque están de acuerdo con los 
objetivos del grupo o, posiblemente, por miedo o coacción. 

 

 Mecanismo de combate: Capacidad de llevar a cabo  acciones por parte  del grupo en 
prosecución del logro de sus objetivos, se podría identificar a estos miembros del grupo 
como “combatientes”, por ejemplo, piratas aéreos o “técnicos” tales como constructores de 
bombas. 

 
Sin perjuicio de los cincos atributos mencionados, pueden añadirse otras categorías funcionales 
secundarias según la profundidad del análisis que desee el o los analizadores.  Estas 
categorizaciones secundarias pueden incluir factores tales como: 
 

 La capacidad del grupo en cuanto a cometer acciones violentas 
 Lugar y antecedentes de actividades previas. 
 Nivel de compromiso con sus fines ideológicos (es decir, ataques suicidas por bombas 

humanas).   
 
Considerando el  resultado de la matriz el o los analizadores, tendrán el  perfil del grupo y una 
apreciación confiable sobre la capacidad probable de este, en cuanto a realizar un acto de 
interferencia ilícita contra la aviación civil y preparar el informe respectivo a las autoridades 
competentes para la difusión respectiva. 
 
Difusión 
 
La Difusión no se trata únicamente de poner sobre la mesa del peticionario o consumidor de 
Inteligencia el producto final: se requiere un esfuerzo de valor agregado que abarque la 
comprensión y urgencia permanente que tienen las  autoridades de aviación civil o aeroportuarias 
para implementar sus medidas, considerando concienciación, los explotadores  Aéreos, de 
Terminales Aeroportuarios  y otros   
 
Esta fase consiste en la distribución y puesta a disposición de las autoridades competentes de 
aviación civil el producto final, es decir la evaluación de la amenaza, sin embargo para que esta 
deba cumplir con los siguientes principios: 
 

 Oportunidad: Fundamental proporcionada en el momento preciso 
 Accesibilidad: Para las personas que toman decisiones 
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 Objetividad:  Con mayor precisión posible para no inducir a errores a los tomadores de 
decisiones  

  Clasificación de Seguridad: Confidencial, Reserva o Secreta según corresponda. 
 Comunicación: Establecer sistema de transmisión de la información expedita y segura  

 
La satisfacción con el resultado final,  este esquema tradicional no debe estancarse sino que exige 
dinámica y una reevaluación permanente basada en los resultados y las experiencias aprendidas, 
entendiendo que la evaluación de la amenaza  proporcionada por inteligencia debe necesariamente 
fluir con mucha más rapidez y hacia todos los niveles de forma horizontal y no exclusivamente 
vertical o jerárquica, para impulsar la  aplicación directa y efectiva de las medidas de seguridad. 
 
La información de inteligencia final debe ser entregada por el organismo competente, a la autoridad 
aeronáutica mediante niveles de amenazas que podrían ser definidos como: 
 
Nivel de Amenaza Baja: Existe una baja probabilidad de ocurrencias de una interferencia ilícita, 
por lo que no se espera daños severos, se deben mantener  condiciones normales de seguridad.  
 
Nivel de Amenaza Media: Existe un nivel medio de probabilidad de ocurrencia de una 
interferencia ilícita,  con severidad  media de daños, por lo que se deben adoptar de medidas 
Especiales de Seguridad.  
 
Nivel de Amenaza Alta: Existe alta probabilidad de que ocurra una interferencia ilícita con 
severidad alta en daños, por lo que se deben adoptar medidas de seguridad extremas. 
 

CAPITULO III 
 
Gestión de Riesgos 
 
El  Anexo 17 exige que cada Estado  contratante  mantenga bajo examen constante el grado de 
amenaza contra la aviación civil en su territorio y establezca y aplique políticas y procedimientos 
para ajustar en consecuencia los aspectos pertinentes de su Programa Nacional de Seguridad de la 
Aviación Civil (PNSAC).  Este requisito atiende a dos conceptos – evaluación de amenazas y 
gestión de riesgos,  los cuales en conjunto constituyen la base de una respuesta viable y eficaz en 
función del costo para los actos de interferencia ilícita en la aviación civil.   
 
El estado contratante designara la entidad  como responsable de la evaluación de la amenaza y a la 
autoridad aeronáutica o de aviación civil para llevar a cabo la gestión de riesgo. Sin embargo se 
debe considerar que se  tres principios de seguridad fundamentales: identificar, aplicar y 
mantener. 
 
Al hacer una evaluación de amenazas, en primer lugar se emplea el primer principio, mientras que  
el segundo y el tercer principio desempeñan una función significativa en el proceso de gestión de 
riesgos. 
 
En lo que respecta a seguridad aeroportuaria el tercer  principio, mantener, que consiste de tener la 
voluntad y  capacidad para mantener un sistema de seguridad adecuado y fiable.   Cuando se 
adoptan etapas para impedir actos de interferencia ilícita y otras actividades delictivas dirigidas 
contra  los aeropuertos y explotadores de aeronaves y que se deben verificar a través del Programa  
Nacional de Control de Calidad de la Seguridad de la Aviación Civil (PNCCSAC). 
 
Podemos definir el riesgo como la exposición a la probabilidad de que se produzca con éxito un 
ataque contra un objetivo,  El concepto de riesgo tiene dos elementos, la probabilidad de que algo 
ocurra y la severidad de si esto ocurre. 
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 Cuál es la probabilidad de que  ocurra una interferencia ilícita. 
 Cuáles sería la severidad de los daños si ocurre una interferencia ilícita. 

 
La gestión de riesgo debe ser un proceso lógico y sistemático que puede ser utilizado en la toma de 
decisiones para mantener la eficacia y  eficiencia de los sistemas de seguridad del o los 
Aeropuertos.  
 
La autoridad aeronáutica debe disponer que los Jefes u oficiales de seguridad de los aeropuertos en 
la gestión de riesgo apliquen en forma sistemática, políticas, procedimientos y medidas para 
identificar, analizar, evaluar, tratar y controlar los riesgos con el propósito de estar preparados  
 
Análisis de Riesgos. 
 
En este paso las autoridades de aeroportuarias deben analizar la probabilidad y la severidad de cada 
factor de riesgo con el fin de establecer el nivel de riesgo y se determina considerando  dos 
siguientes aspectos en relación con los controles existentes; 
 
Para este efecto deben considerar los factores externos e internos que pueden afectar la seguridad 
de los aeropuertos y para ello deben utilizar algunos instrumentos indicadores para detectar o 
identificar los riesgo tales como: 
 

 Resultado del Estudio de seguridad del Aeropuerto 
 Información de inteligencia con el nivel de amenaza al Aeropuerto 
 Información de inteligencia con el nivel de amenaza de un Línea Aérea 
 Observaciones  de las Auditorias de seguridad al Aeropuerto 
 Observaciones de las Auditorias de Seguridad a los explotadores Aéreos 
 Observaciones de las Inspecciones de seguridad los procedimientos de seguridad del 

Aeropuerto 
 Observaciones de la inspecciones de seguridad a los procedimientos de seguridad de los 

Explotadores Aéreos 
 Resultados de Pruebas de seguridad efectuados a los sistemas de seguridad de los 

aeropuertos 
 Porcentajes de credenciales aeroportuarias extraviadas y robadas 
 Información de proporcionada por los Jefes de seguridad o Gerentes de bases de los 

explotadores aéreos en relación a la rotación de personal, conflictos laborales entre. 
 Información proporcionada por la policía en relación a los delitos comunes que se cometen 

en los aeropuertos.  
 Familiarizarse con la configuración y operaciones de las instalaciones afectadas; 
 Realizar un inventario de personal y del equipo de seguridad disponibles; 
 Examinar las medidas de seguridad vigentes; y 
 Evaluar el número de vuelos y pasajeros y el volumen de equipaje y carga  que habrían de 

estar  sometidos a procedimientos de seguridad mejorados. 
 Investigaciones de seguridad como resultado de alguna denuncia efectuada por un pasajero, 

miembro de tripulación o un usuario del Aeropuerto. 
   
Adicionalmente, se propone tener en cuenta otros aspectos o condiciones que favorecen o 
desfavorecen la comisión de una amenaza como son: 
 

 Localización geográfica del aeropuerto (entorno rural o urbano) 
 Infraestructura de cerramiento o cercos perimetrales del aeropuerto 
 Estado de la iluminación en las diferentes áreas del aeropuerto 
 Tecnología de seguridad con que se cuenta 
 Recursos de comunicaciones que se tienen 
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 Vías de acceso hacia y desde el aeropuerto 
 Predios colindantes y vecinos de un aeropuerto 
 Infraestructura, edificio terminal de pasajeros, carga y demás 
 Personal de seguridad en el aeropuerto que real 

 
Matriz de Riesgos construida para la  Gestión de Riesgos del Aeropuerto. (Ver Anexo B)  
 
Corresponde a un instrumento práctico donde se reflejaran el estado o nivel en que se encuentran 
los procedimientos, la infraestructura, personal, amenazas  entre otros levantadas y analizadas por 
la autoridad  de seguridad aeroportuaria. 
 
Los indicadores seleccionados y la valorización del nivel en que se encuentra cada uno de ellos, 
permitirá saber cuál es la probabilidad de  ocurrencia y acciones o medidas se debieran tomar 
priorizando lo más vulnerable para prevenir posibles interferencias ilícitas. 
 
Los resultados de esta matriz de Riesgo permitirán determinar de la siguiente manera. 
 

 Riesgo Alto: Se requiere medidas y acciones inmediatas de seguridad 
 elevándola a nivel superior. 

 Riesgo Medio: Se requiere medidas y  atención  a nivel aeropuerto. 
 Riesgo Bajo: Se maneja mediante procedimientos de rutina. 

 
 
Nivel de impacto  
 
El resultado de la matriz de Riesgo no deberá dar el  Nivel de impacto, (severidad de daños- mayor, 
moderado o menor); que puede causar a la seguridad de la aviación civil, pudiendo afectar vidas 
humanas, dañar a una aeronave o paralizar por un tiempo las operaciones  de un aeropuerto. 
 

 Mayor  3: Riesgo cuya materialización dañaría SIGNIFICATIVAMENTE, el desarrollo 
normal de las actividades de la aviación civil de transporte de pasajeros y carga. 

 Moderado 2: Riesgo cuya materialización causaría un daño MENOR, al desarrollo de las 
actividades de la  aviación civil de transporte de pasajeros y carga.  

 Menor 1: Riesgo que puede tener un MINIMO de efecto en el desarrollo de las 
actividades de la aviación civil de transporte de pasajeros y carga. 

 
Esta matriz de riesgo debe ser dinámica y se debe actualizar en forma frecuente y utilizarla  como 
herramienta de trabajo, permitiendo una gestión predictiva inteligente que permitirá la toma de 
decisiones, facilitando a los profesionales en materia de seguridad a una mejor administración, más 
eficiente evitando  la  aplicación de medidas preventivas más intensa, que correspondan a un nivel 
de amenaza más elevado  y que lleva consigo gastos que pueden ser una carga financiera muy 
pesada para los recursos de la autoridad aeronáutica o aviación,  por consiguiente, se considera más 
eficaz  desplegar las defensas donde y cuando sean más necesarias en lugar de aplicarlas en todas 
partes.  Este concepto permite la gestión de riesgos.  

 
CAPITULO IV 

 
Estados de Alerta de Aeropuerto y respuestas 
 
Los estados de alertas en los Aeropuertos se desprenden del resultado de  la evaluación de la 
amenaza y de la gestión de riesgo y tienen como objetivo  prevenir eventuales actos de 
interferencia ilícita contra la aviación civil, las Autoridades  Aeronáutica  o de aviación Civil deben 
establecer mecanismos para determinar los Estados de Alerta en los Aeropuertos de su País, 
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durante los cuales será necesario intensificar las medidas de seguridad e implementar al mismo 
tiempo actividades de protección adicionales, destinadas a reducir la vulnerabilidad de la actividad 
aeroportuaria e incrementar al mismo tiempo la capacidad de respuesta a los incidentes. 
 
Acorde al riesgo que representan, se hace necesario definir tres (03) estados de alertas, identificado 
por un color, de conocimiento universal, de fácil comprensión para los encargados de aplicar las 
medidas de seguridad aeroportuaria, los colores  establecidos para las alertas son: 
 

 Alerta Verde/Riesgo Bajo 
 Alerta Amarilla/Riesgo Medio 
 Alerta Roja/Riesgo Alto 

 
Los diferentes Estados de Alerta  se establecerán en forma permanente  en el o los Aeropuertos 
cambiando la condición de acuerdo a la notificación de las autoridades según la evaluación de la 
amenaza y la gestión de riesgo y de acuerdo al  estado de alerta notificado serán las medidas o 
contramedidas de respuesta que se deberán adoptar: 
  
Alerta Verde: Indica condiciones de baja amenaza según las cuales la información de inteligencia 
nos indica que un explotador de aeronave o un aeropuerto no está considerado como blanco de un 
ataque, sin embargo igual  puede existir la posibilidad  de interferencia ilícita por personas o 
grupos, debido a causas tales como disturbios civiles, conflictos laborales y la presencia activa de 
facciones contrarias el gobierno. 
 
Alerta Amarilla: La información de inteligencia indica que hay una probabilidad de que uno o 
más explotadores de aeronaves sean blanco de un ataque, además se deben considerar otros 
antecedentes tales como: 
 

 Ante solicitud de medidas especiales de seguridad por parte de otro Estado. 
 

 Comunicación de información falsa que comprometa la seguridad de una aeronave en 
vuelo, o en tierra, o la seguridad de los pasajeros, tripulación, personal de tierra y público 
en un aeródromo o recinto de una instalación de aviación civil. 

 
 Aumento de pérdidas de credenciales aeroportuarias 

 
 Falla detectada en al sistema de Seguridad de un explotador de aeronaves 

 
 Conflicto laboral  o huelga del personal de una Explotador de Aeronave o del Terminal 

Aeroportuario  
 
Alerta Roja: La información de inteligencia indica que uno o más explotadores de aeronaves o 
aeropuertos son concretamente el blanco de un ataque, sin embardo también debe activar esta alerta 
bajo las siguientes situaciones: 
 

 Ante una amenaza de Bomba (Artefacto explosivo) en aeronave. 
 

 Si existe sospecha fundada de que una aeronave puede ser atacada en tierra, de 
conformidad a lo establecido en el Programa Nacional de Seguridad. 

 
 Cuando se tome conocimiento de un apoderamiento ilícito de aeronave en vuelo. 
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ANEXO A 
 

Tabla de evaluación de amenaza de acuerdo al perfil de un grupo 
 
Criterios y Valores de los atributos del sistema  de evaluación de la amenaza que representa el 
perfil de grupo  
 
Nombre del grupo por evaluar:___________________________________________ 
 
Leyenda 
 

Total de puntos 11 – 15 = 
Alta probabilidad/Riesgo Alto de que este grupo  
perpetre un acto ilícito. 

Total de puntos 6 – 10 = 
Probabilidad media//Riesgo Medio de que este grupo  
perpetre un acto ilícito. 

Total de puntos 0 – 5 = 
Baja probabilidad/Riesgo Bajo de que este grupo  
perpetre un acto ilícito. 

 
 

ATRIBUTOS  CRITERIOS VALORES PUNTOS 

¿Tiene jefatura de grupo?    

¿Esta centralizada?    LIDERAZGO  

¿Esta unida en sus objetivos?    

¿Tiene el grupo una causa o motivo?    

¿Ha hecho pública esa causa?    
ESENCIA DEL 

SISTEMA   
¿Es el grupo suficiente capaz de actuar?    

¿Tiene el grupo una estructura conocida?    

¿Es una estructura amplia?    INFRAESTRUCTURA  

¿Es eficaz?    

¿Ha recibido el grupo, apoyo de fuentes 
locales o de gobiernos extranjeros?  

  

¿Cuenta con adherentes locales?    POBLACION  

¿Son entusiastas los miembros del grupo?    

¿Recluta el grupo miembros activamente?    

¿Reciben los miembros entrenamiento en 
operaciones? 

  
MECANISMO DE 

COMBATE 

¿Ha realizado el grupo ataques con éxito?    

 TOTAL DE PUNTOS   

 ESTATUS   
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ANEXO  B  
 

I. Metodología para la implementación de la matriz de riesgo  
 

1. Se inicia este proceso con la identificación de los “componentes” para la seguridad de 
la aviación civil, y el requisito requerido para el desarrollo eficiente de estos.  Se 
puede tomar como ejemplo lo considerado en la Matriz  del ANEXO C. 

2. Se identifican los “riesgos” específicos inherentes a cada Componente, que pueden 
afectar su desarrollo.   

3. El siguiente paso consiste en determinar la “probabilidad” de que el riesgo ocurra.  
4. Después se determina el “nivel de impacto” potencial que producirá la materialización 

del riesgo sobre el “componente”. 
5. Posteriormente, se determina el “nivel del riesgo”, en base a la “probabilidad” y “nivel 

de impacto”. 
6. Finalmente, se determina las acciones más adecuadas para controlar, eliminar y/o 

mitigar el riesgo, acorde a la probabilidad, nivel de impacto y nivel del riesgo.  
      

II. Componentes específicos de la matriz de riesgo  
 

a) Componentes de la seguridad 
Son los elementos o recursos esenciales que se deben disponer en los Aeródromos 
para la seguridad de la aviación civil.  

 
b) Requisito del componente 

Es la condición más óptima del componente para brindar seguridad a la aviación civil. 
 

c) Riesgo específico 
Son eventos adversos que pueden afectar el desarrollo del componente y requisitos 
asociados a este.  

 

ATRIBUTOS CRITERIOS VALORES PUNTOS

¿Tiene jefatura el grupo?
¿Está centralizada?
¿Está unida en sus objetivos?
¿Tiene el grupo una causa o motivo?
¿Ha hecho pública esa causa?
¿Es el grupo suficiente capaz de actuar?
¿Tiene el  grupo una estructura conocida?
¿Es una estructura amplia?
¿Es eficaz?
¿Ha recibido el grupo apoyo de fuentes locales o de gobiernos extranjeros?
¿Cuenta con adherentes locales?
¿Son entusiastas los miembros del grupo?
¿Recluta el grupo miembros activamente?
¿Reciben los miembros entrenamiento en operaciones?
¿ Ha realizado al grupo ataques con éxito?

INFRAESTRUCTURA

POBLACION

ESTATUS

LIDERAZGO

ESENCIA DEL 
SISTEMA

MECANISMO DE 
COMBATE

TOTAL DE PUNTOS
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d) Probabilidad de ocurrencia   
Es la posibilidad que ocurra un riesgo específico, expresado en calificaciones 
cualitativas y cuantitativas según la presente tabla. 

 
 

PROBABILIDAD DE 
OCURRENCIA 

VALOR DESCRIPCION 

PROBABLE 3 
Probabilidad de ocurrencia ALTA que el Riesgo 
se presente.   

MODERADO 2 
Probabilidad de ocurrencia MEDIA que el Riesgo 
se presente.   

IMPROBABLE 1 
Probabilidad de ocurrencia BAJA que el Riesgo 
se presente.  

 
e) Nivel de impacto 

Es la consecuencia o grado de daño relacionado con la probabilidad de ocurrencia del  
riesgo, expresado en calificaciones cualitativas y cuantitativas según la presente tabla.  

 
NIVEL DE 
IMPACTO 

VALOR DESCRIPCION 

MAYOR 3 

Riesgo cuya materialización dañaría  
SIGNIFICATIVAMENTE el desarrollo del 
componente y requisito asociado; y cumplimiento de las 
funciones, impidiendo que éste se desarrolle en forma 
normal. 

MODERADO 2 

Riesgo cuya materialización causaría un daño MENOR 
en el desarrollo del componente y requisito asociado; 
dificultando o retrasando el cumplimiento de las 
funciones, impidiendo que éste se desarrolle en forma 
adecuada. 

MENOR 1 
Riesgo que puede tener un MINIMO efecto en el 
desarrollo del componente y requisito asociado,  que no 
afecta el  cumplimiento de las funciones. 

 
f) Nivel de Riesgo 

Es el producto entre la “probabilidad de ocurrencia” y el “nivel de impacto”, 
expresado en valores cuantitativos para un Componente específico, frente a un 
estándar definido según la siguiente tabla.  
 

 
 
 
. 
   
 

g) Acciones para mitigar el riesgo 
Son las acciones o medidas más apropiadas que se deben implementar para controlar, 
eliminar  y/o mitigar el riesgo (ANEXO C) 

 
h) Justificación  

Corresponderá a la justificación de las Autoridades locales cuando el Nivel de Riesgo 
sea  MEDIO y/o ALTO.  

 

NIVEL DE RIESGO VALOR 
Entre 07 y 09 3 ALTO 
Entre 04 y 06 2 MEDIO 
Entre 01 y 03 1 BAJO 
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i) Nivel de Seguridad  
Es la suma del “Nivel de Riesgo” de la totalidad de los Componentes del Sistema de 
Seguridad, frente a un estándar definido en la siguiente tabla.  

 
 

∑ del NIVEL DE 
RIESGO 

NIVEL DE 
SEGURIDAD 

CONDICION DE 
SEGURIDAD 

Entre 030 - 090  4 OPTIMO  
Entre 091 - 150  3 BUENO 
Entre 151 - 210  2 REGULAR 
Entre 211 - 270 1 DEFICIENTE 

  
 

CONDICIÓN DE 
SEGURIDAD 

NIVEL DE 
SEGURIDAD 

DESCRIPCIÓN 

OPTIMO 4 
Indica una condición “optima” del Nivel de Seguridad 
del Aeródromo, con ausencia total de riesgos a los 
Componentes de Seguridad.  

BUENO 3 
Indica una condición “buena” del Nivel de Seguridad 
del Aeródromo, con presencia de riesgos menores a 
los Componentes de Seguridad. 

REGULAR 2 
Indica una condición “regular” del Nivel de Seguridad 
del Aeródromo, con presencia de riesgos mayores a 
los Componentes de Seguridad. 

DEFICIENTE 1 
Indica una condición “deficiente” del Nivel de 
Seguridad del Aeródromo, con presencia de riesgos 
extremos a los Componentes de Seguridad.. 

 
III. Disposiciones generales para completar la matriz. 

 
A. Comunes para todos los Componentes 

 
La Autoridad Aeroportuaria, debería determinar la organización responsable de 
completar la matriz de riesgo, el periodo de medición; y para ello realizará las 
siguientes acciones: 

 
1º. Para abrir el archivo en formato Excel, no tiene contraseña sin embargo el usuario 

de cada Estado puede protegerla mediante el empleo de una de estas medidas. 
 

2º. Seleccione la “Aeropuerto” correspondiente de la lista desplegable. 
 

3º. Seleccione el “período de medición” correspondiente de la lista desplegable.  
 

4º. Seleccione el “año” de la lista desplegable.  
 

5º. Posesiónese en las celdas de la columna rotulada como “Probabilidad de 
Ocurrencia”; haga click sobre la celda, y  seleccione de la lista desplegada la 
probabilidad de ocurrencia (PROBABLE / MODERADO / IMPROBABLE); 
insertándose automáticamente el valor cuantitativo asignado acorde a la tabla 
citada en letra d) anterior.        
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6º. Posesiónese en las celdas de la columna rotulada como  “Nivel de Impacto”; haga 
click sobre la celda, y seleccione de la lista desplegada el Nivel de Impacto 
(MAYOR / MODERADO / MENOR); insertándose automáticamente el valor 
cuantitativo asignado acorde a la tabla citada en letra e) anterior. 

 
7º. Posteriormente en las columnas rotulada como “Nivel de Riesgo”, se desplegará 

automáticamente el nivel de riesgo, resultante del  producto entre la “Probabilidad 
de Ocurrencia” y “Nivel de Impacto”, acorde a la tabla citada en letra f) anterior. 

 
8º. Seguidamente en la columna rotulada como “Mitigación del Riesgo”, se 

desplegaran automáticamente las acciones que debe implementar el Aeródromo, 
para controlar, reducir o eliminar la ocurrencia o efectos de los riesgos específicos.  

 
9º. Cuando el “Nivel de Riesgo”  sea  MEDIO y/o ALTO, se deberá en la columna 

rotulada como “Justificación”, señalar brevemente las causas que originaron estos 
Niveles.   

 
10º. Al final de la tabla en la celda rotulada como “Nivel de Seguridad”, se desplegará 

automáticamente el Nivel de Seguridad de la Unidad, resultante de la suma 
automática de la totalidad de los valores de cada Nivel de Riesgo, acorde a un 
estándar definido, que se expresará en un valor cualitativo y cuantitativo, acorde a 
la tabla citada en letra i) anterior. 

 
IV. Instrucciones para los responsables de la matriz de riesgo  

 
1º. Los responsables de la Matriz de Riesgo AVSEC, deberían mantenerla actualizada 

permanentemente.  
 

2º. Se deberían considerar los factores de riesgo o amenazas que puedan afectar 
algunos de los Componentes de Seguridad, como por ejemplo: vuelos de alto 
riesgo; notificación de amenazas de otros estados; y nivel de amenaza 
notificadas por autoridades estatales competentes; lo que podrá determinar la 
“Probabilidad de Ocurrencia” y “Nivel de Impacto”, informando a los respectivos 
aeropuertos o autoridades aeroportuarias para que los responsables ingresen los 
valores cualitativos asignados en la Matriz de Riesgo. 

 
3º. Los componentes citados en el punto anterior, mantendrán los valores cualitativos 

iniciales; y sólo variarán su condición cuando la autoridad aeronáutica o de 
aviación civil, comunique un nuevo valor para la “Probabilidad de Ocurrencia” y 
“Nivel de Impacto”.  
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ANEXO C  
 

Medidas de seguridad propuestas de acuerdo a los estados de Alertas 
 
 

Nº Componentes de Seguridad Verde/ Riesgo Bajo (medidas básicas) Amarilla/Riesgo Medio  
(medidas intermedias) Roja/Riesgo Alto (medidas altas) 

1 
 

Límites entre la parte pública y la 
parte aeronáutica. 

Establecer los límites entre la parte 
aeronáutica.  Proteger,  inspeccionar y 
controlar todos los pasos por lo limites a 
intervalos irregulares. 

Aplicar medidas básicas y más 
vigilancia y patrullas. Aplicar medidas intermedias. 

2 Zonas de seguridad restringidas 

Controlar el acceso a las zonas de seguridad 
en todo momento.  Emplear un sistema de 
pases u otros medios para vehículos, personal 
y tripulaciones.  Verificar todas las ID y los 
pases en los puntos de acceso.  Inspeccionar 
aleatoriamente los vehículos y suministros. 

Aplicar medidas básicas mas la 
inspección de por los menos el 
20% del personal, los artículos 
transportados y vehículos  antes de 
permitir el acceso. 

Aplicar medidas básicas más la 
inspección del 100 % del personal, los 
artículos transportados y vehículos antes 
de permitir el acceso. 

3a 
 

Inspección de los pasajeros (si está 
centralizada) 

Inspeccionar manualmente a todos los 
pasajeros que salen o inspeccionarlos con 
equipo de detección de metales antes de que 
se les permita el acceso a la zona de 
seguridad restringida. 

Aplicar medidas básicas más la 
inspección manual del 10% de los 
pasajeros en la puerta de salida. 

Inspeccionar manualmente a todos los 
pasajeros que salen una vez más en la 
puerta de salida o inspeccionarlos con 
equipo de detección de metales antes de 
que se embarquen.  Inspección 
manualmente el 20% de los pasajeros que 
hayan sido inspeccionados con equipo de 
detección de metales. 

3b 
 

Inspección de los pasajeros (en la 
puerta de salida) Lo mismo que 3ª. Lo mismo que 3ª. Lo mismo que 3a. 

4a 
 

Inspección del equipaje de mano 
(si está centralizada 

Inspeccionar todo el equipaje de mano de los 
pasajeros que salen,  sea manualmente o con 
aparatos de rayos X.  El 10% del equipaje de 
mano inspeccionado con aparatos de rayos X 
ha de ser objeto de inspección manual. 

Aplicar medidas básicas mas el 
10% de inspección manual del 
equipaje de mano (o mediante 
tecnología moderna aprobada) en 
la puerta de salida. 

Inspeccionar una vez más el equipaje de 
mano de todos los pasajeros que salen en 
la puerta de salida, sea manualmente o 
con aparatos de rayos x antes de que se 
embarquen.  Inspeccionar manualmente el 
20% del equipaje de mano (o mediante 
tecnología moderna aprobada) que haya 
sido inspeccionado con aparatos de rayos 
X. 
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Nº Componentes de Seguridad Verde/ Riesgo Bajo (medidas básicas) Amarilla/Riesgo Medio  
(medidas intermedias) Roja/Riesgo Alto (medidas altas) 

4b Inspección del equipaje de mano 
(en la puerta de salida) Los mismos que para 4a. Lo mismo que para 4a. Lo mismo que para 4a. 

5 
Separación de los pasajeros  
inspeccionados de los no 
inspeccionados. 

Separar los pasajeros que salen  
inspeccionados de los pasajeros que entran.  
Cuando no pueda lograrse  una separación 
material aplíquense medidas compensatorias 
de conformidad con la evaluación de la 
amenaza realizada por la autoridad nacional. 

Aplicar medidas básicas. Aplicar medidas básicas y aumentar la 
vigilancia de la medida compensatoria. 

6 Verificaciones e inspecciones de 
seguridad de la aeronave 

Verificar/inspeccionar las aeronaves (cuando 
entren en servicio) de origen antes de la salida 
y las aeronaves en transito para asegurar que 
no han colocado o dejado a bordo armas, 
explosivos u otros artefactos peligrosos. 

Aplicar medidas básicas. 

Realizar una inspección de seguridad 
completa de la aeronave con el apoyo de 
técnicas adecuadas de detección, a 
discreción de la autoridad competente. 

7 Control del acceso a la aeronave 

Restringir el acceso a la aeronave al  personal 
autorizado que tenga funciones a borde y a 
los pasajeros.  Deberían  cerrarse las puertas 
de la aeronave y retirarse las escalerillas si la 
aeronave no está vigilada o se han retirado las 
pasarelas telescópicas. 

Aplicar medidas básicas. 

Controlar estrictamente el acceso a la 
aeronave con guardias en cada puerta 
utilizada.  Todo el personal que trate de 
tener acceso ha de someterse a inspección 
manual junto con los artículos que lleven. 

8 Evaluación de riesgos de los 
pasajeros Ningún requisito. Ningún requisito. 

Someter a todos los pasajeros a un sistema 
de evaluación de riesgos y determinados 
pasajeros a una inspección más estricta. 

9 Cotejo del equipaje facturado 

Realizar cotejo positivo del equipaje 
facturado de la tripulación y de los pasajeros 
antes de cargarlo, sea mediante medios 
manuales o automatizados.  Debe 
identificarse todo el equipaje no acompañado. 

Aplicar medidas básicas. Aplicar medidas básicas o identificación 
positiva de pasajeros o bultos. 
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Nº Componentes de Seguridad Verde/ Riesgo Bajo (medidas básicas) Amarilla/Riesgo Medio  
(medidas intermedias) Roja/Riesgo Alto (medidas altas) 

10 Inspección del equipaje facturado 

Inspección el 100% del equipaje facturado de 
origen y de transferencia, sea a mano, con 
equipo convencional de rayos x  o sistema de 
detección de explosivos (EDS).  Con respecto 
a la transferencia de equipaje facturado, podrá 
hacerse una excepción cuando se haya 
establecido un proceso de validación y 
aplicación continua de procedimientos para la 
inspección en el punto de origen y el equipaje 
esté posteriormente protegido contra 
interferencias no autorizadas desde el 
aeropuerto de origen hasta las aeronaves que 
salen en el aeropuerto de transferencia. 

Aplicar medidas básicas y, cuando 
se utilicen aparatos de rayos X, 
inspeccionar también el 10% de 
los bultos, manualmente o 
sometiéndolo a tecnología 
moderna de rayos x. 

Aplicar medidas intermedias, pero utilizar 
la mejor tecnología y los mejores 
procedimientos disponibles. 

11 Equipaje facturado no 
acompañado 

Inspeccionar todo el equipaje facturado  no 
acompañado excepto cuando pueda 
verificarse su origen y propiedad. 

Inspeccionar todo el equipaje  no 
acompañado. Sea manualmente o 
con equipo del sistema de 
detección de explosivos, o 
someterlo a una simulación de 
vuelo utilizando una cámara de 
compresión, o no transportado. 

Aplicar medidas intermedias. 

12 Protección del equipaje facturado 

Proteger el equipaje facturado de la 
interferencia no autorizada desde el punto de 
inspección o aceptación, de ambos el primero,  
hasta a la salida de la aeronave.  Si peligrara 
la integridad del equipaje facturado, se lo 
volverá a inspeccionar antes de cargarlos en 
la aeronave. 

Aplicar medidas básicas. 

Aplicar medidas básicas y mantener el 
equipaje facturado bajo la supervisión 
constante de guardias se seguridad 
designados o transportarlo en 
contenedores sellados y a prueba de 
manipulación indebida y verificarlo. 

13 Carga Aérea 

Someter todos los artículos a controles de 
seguridad de los explotadores de aeronaves o 
de agentes acreditados designados o de 
cualquier entidad competente antes de 
colocarlos en la aeronave. 

Aplicar medidas básicas con una 
nueva inspección aleatoria y mas 
verificaciones.(  Excepción para 
agentes acreditados) 

Someter toda la carga aérea a controles de 
seguridad o a una simulación plena en 
vuelo y seguidamente protegerla hasta su 
carga.  A las aeronaves que solamente 
transportan carga se aplican solamente 
medidas intermedias. 
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Nº Componentes de Seguridad Verde/ Riesgo Bajo (medidas básicas) Amarilla/Riesgo Medio  
(medidas intermedias) Roja/Riesgo Alto (medidas altas) 

14 Protección de la carga aérea. 

Someter todos los artículos a controles de 
seguridad del explotador de aeronaves o de 
los agentes acreditados designados o de 
cualquier entidad competente antes de 
colocarlos  en la aeronave. 

Aplicar medidas básicas. 

Aplicar medidas básicas y mantener la 
carga bajo la supervisión constante de 
guardias de seguridad designados o 
transportarla en contenedores sellados y a 
prueba de manipulación indebida y 
verificarla. 

15 Correo 

Someter todos los artículos a controles de 
seguridad del explotador de aeronaves o de 
agentes acreditados designados o de cualquier 
entidad competente antes de colocarlos en al 
aeronave. 

Aplicar medidas básicas con nueva 
inspección aleatoria y más 
verificaciones (Excepción para 
agentes acreditados.) 

Inspeccionar todo el correo o someterlo a 
simulación de  vuelo en cámara de 
compresión y seguidamente protegerlo 
hasta que se cargue.  A  las aeronaves que 
solamente transportan carga se aplican 
solamente medidas intermedias. 

16 Protección del Correo 

Proteger el correo de interferencia  no 
autorizada desde el punto donde se aplican 
controles de seguridad hasta la salida de la 
aeronave. 

Aplicar medidas básicas. 

Aplicar medidas básicas  y mantener el 
correo bajo la supervisión constante de 
guardias de seguridad designados o 
transportarlo en contenedores sellados y a 
prueba de manipulación indebida y 
verificarlo. 

17 Artículos para servicios en vuelo y 
provisiones 

Someter todos los artículos a controles de 
seguridad para impedir la introducción de 
artículos prohibidos en los artículos para 
servicios en vuelo a las provisiones que se 
cargan a borde de la aeronave, y 
seguidamente protegerlos hasta que se 
carguen en la aeronave. 

Inspeccionar una proporción 
razonable de artículos para 
servicios en vuelo y provisiones y 
escoltarlos a la aeronave o 
transportarlos en contenedores 
sellados y a prueba de 
manipulación indebida. 

Preparar todos los artículos para servicios 
en  vuelo y las provisiones bajo la 
supervisión de seguridad directa del 
explotador de aeronaves o inspeccionarlos 
antes de cargarlos y escoltados hasta la 
aeronave o enviarlos sellados. 

18 Coordinador de seguridad 
designado Ningún requisito. Ningún requisito. 

Designar un coordinador de seguridad 
especial para garantizar que se ha aplicado 
adecuadamente todas las medidas. 
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EJEMPLO DE MATRIZ DE GESTION 
 
 

 

COMPONEN
TES DE LA 

SEGURIDAD 

REQUISITO 
DEL 

COMPONE
NTE  

RIESGO 
ESPECIFICO 

PROBABI
LIDAD DE 
OCURREN

CIA 

NIVEL DE 
IMPACTO 

NIVEL 
DE  

RIESGO 

MITIGA
CION 
DEL 

RIESGO 

JUSTIFIC
ACION 

1 

Límites entre 
la parte 
pública y la 
parte 
aeronáutica. 

Establecer el 
límite entre 
la parte 
pública 
aeronáutica. 

Gestión 
deficiente de la 
seguridad en 
aspectos de 
coordinación y 
aplicación. 

  0   0   

2 
Zonas de 
seguridad 
restringidas 

Dotación  
suficiente 
para ejercer 
las 
funciones 

Ejecución 
deficiente de 
las diferentes 
funciones de 
seguridad. 

  0   0   

3 

Inspección 
de los 
pasajeros (si 
está 
centralizada) 

PSA 
actualizado, 
aprobado y 
difundido. 

 No contar con 
medidas de 
seguridad 
locales o 
aplicar 
medidas 
desactualizada
s.  

  0   0   

 
18.  El Comité analizó la Nota de estudio CLAC/A20-NE/13 y  pasó revista al Proyecto de 
Resolución A20-21 “Tratamiento de personas con discapacidad”.  Sin comentarios, acogió 
favorablemente dicho proyecto, para aprobación de la Plenaria, de conformidad con el texto que a 
continuación se detalla: 

 
PROYECTO DE RESOLUCIÓN A20-21  

 
MANUAL PARA EL TRANSPORTE AÉREO DE PASAJEROS CON DISCAPACIDAD 

 
CONSIDERANDO que la Comisión Latinoamericana de Aviación Civil (CLAC) tiene por objetivo 

primordial el proveer a las autoridades de aviación civil de los Estados miembros una 
estructura adecuada, dentro de la cual puedan discutirse y planearse todas las medidas 
requeridas para la cooperación y coordinación de las actividades de aviación civil; 

 
CONSIDERANDO que una de las funciones de la Comisión es propiciar y apoyar la coordinación 

y cooperación entre los Estados de la región para el desarrollo ordenado y la mejor 
utilización del transporte aéreo dentro, hacia y desde Latinoamérica; 

 
CONSIDERANDO que la facilitación y seguridad de la aviación civil constituyen elementos 

importantes de la gestión del trasporte aéreo y que la CLAC resolvió incorporar estos temas 
como una de las Macrotareas de su Plan Estratégico; 

 
CONSIDERANDO que la Resolución A19-05 “Mecanismo de coordinación y cooperación regional 

en materia FAL/AVSEC”, entre otros temas, considera que los Estados miembros adoptarán las 
medidas pertinentes para trabajar en la armonización de sus legislaciones sobre la base del  
Convenio de Chicago y los Anexos 9 y 17, así como de las Resoluciones y Recomendaciones de 
la CLAC; y, 

 
CONSIDERANDO que el Grupo AVSEC/FAL/RG/CLAC-OACI en su Programa de Trabajo incluyó 

la elaboración del Manual para el transporte aéreo de pasajeros con discapacidad. 
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LA XX ASAMBLEA DE LA CLAC  
 
RESUELVE  
 
Adoptar como Guía de Orientación el Manual que a continuación se detalla como parte de la política 
regional AVSEC/FAL.  Este documento lo constituyen tres partes, a saber: Manual para el transporte 
aéreo de pasajeros con discapacidad, Procedimiento para la inspección de pasajeros con discapacidad y 
Circular informativa. 

 
PRIMERA PARTE 

 
MANUAL PARA EL TRANSPORTE AÉREO DE PASAJEROS CON DISCAPACIAD  

 
CAPÍTULO 1. 

DISPOSICIONES GENERALES 
1.1  Propósito. 

a)  Implementar las disposiciones del transporte aéreo de pasajeros con discapacidad 
 

1.2  Aplicación 
a)  Se aplica a todos los explotadores aéreos  
b)  En el caso de los explotadores de aeronaves de más 100 asientos, se aplica 

integralmente; para explotadores de aeronaves de más de 30 y hasta 100 asientos, 
aplica con las excepciones que establezca esta misma norma; y para explotadores de 
aeronaves de 30 y menos asientos, se aplica en la medida que la configuración de la 
aeronave lo permita. 

c)  En caso de explotadores aéreos extranjeros, y de acuerdo al Convenio de Chicago, será 
aceptable para la AAC los procedimientos aprobados por el Estado Explotador. 

d)  Esta norma no permite por parte de los explotadores el incumplimiento de las normas 
legales vigentes sobre derechos de las personas con discapacidad, que establecen 
disposiciones para la plena integración social de las mismas, y las normas sobre 
derechos y deberes de los pacientes. 

 
1.3  Generalidades 

a)  Deben existir facilidades y procedimientos para el transporte de pasajeros a que se 
refiere esta norma; y limitaciones o prohibiciones basadas en la seguridad y protección 
de los ocupantes de las aeronaves. 

b)  La AAC, en el ámbito de sus competencias y facultades legales, velará por el ejercicio 
de los derechos y el cumplimiento de los deberes, de todos los pasajeros de aeronaves, 
a fin que las operaciones y servicios aéreos se efectúen y desarrollen con seguridad, 
esto es, con protección de la vida y salud de todas las personas ocupantes de dichas 
aeronaves, cualquiera sea su condición, capacidades, limitaciones o necesidades 
especiales; 

c)  Estos pasajeros tienen derecho a requerir aquella asistencia, informada públicamente 
por el explotador, en forma oral o escrita, al momento de ofertar sus servicios. Este 
requerimiento, puede hacerse por si mismas o por intermedio de un acompañante. 
Conocida la información, la asistencia especial, sólo puede ser rechazada por el propio 
pasajero, mientras esa decisión no afecte la seguridad de vuelo ni la de los demás 
pasajeros y tripulantes. 

d)  Bajo ninguna circunstancia un explotador podrá en relación a estos pasajeros: 
(1)  Efectuar cualquier discriminación arbitraria en atención a su condición. 
(2)  Imponer cualquier servicio especial, no solicitado por el pasajero, salvo que 

afecte la seguridad aérea; y 
(3)  Excluir o negar el servicio de transporte aéreo y aquellos relacionados con 

éste, que estén disponibles para otros pasajeros, excepto cuando 
específicamente lo establezca esta norma. 
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1.4  Obligación del explotador en relación a los prestadores de servicio. 

El explotador deberá considerar en los contratos con los prestadores externos que le 
proporcionen servicios a la empresa y/ o a los pasajeros una cláusula que asegure: 
(a)  No discriminación por su condición, a un pasajero según las disposiciones incluidas en 

esta norma; y 
(b)  Que los empleados del contratista cumplan estricta y oportunamente con las 

disposiciones de esta norma. 
 

1.5  Obligación del explotador de informar. 
Los explotadores deberán incluir en los documentos que corresponda la información 
relacionada con las facilidades, servicios y asistencia, que ofrezcan a los pasajeros a los cuales 
se refiere esta norma, incluyendo los procedimientos que les sean aplicables por su condición. 
Esta información deberá ser proporcionada desde el momento en que el pasajero manifiesta su 
intención de viajar. 

 
CAPÍTULO 2 

REQUISITOS RELACIONADOS CON LAS FACILIDADES 
 
2.1  Configuración de las aeronaves. 

(a)  Las aeronaves de más de treinta (30) asientos de pasajeros, deben tener uno por cada 
diez (10) asientos que dan al pasillo con apoya brazos abatibles. En la asignación de 
estos asientos el explotador deberá dar prioridad a los pasajeros a los que se refiere esta 
norma; 

(b)  Las aeronaves con una capacidad de cien (100) o más asientos, deberán tener un 
espacio habilitado en la cabina para guardar al menos una silla de ruedas plegable 
autorizada para uso en la aeronave. Además deberán contar a lo menos con un baño 
provisto de seguro en la puerta, botones de llamada accesibles, barras de apoyo, llaves 
de lavatorio y dispensadores que sean utilizables por pasajeros con necesidad especial, 
enfermos o con discapacidad; 

(c)  Las aeronaves que tengan más de sesenta (60) asientos de pasajeros, que dispongan de 
un baño, deberán estar equipadas además con una silla de ruedas abordo, autorizada 
para uso en la aeronave; y 

(d)  Las sillas que se utilicen abordo, independiente del número de asientos, deberán estar 
debidamente certificadas y aprobadas por la AAC. 

 
2.2  Facilidades aeroportuarias. 

Las facilidades aplicables a las instalaciones en los aeródromos para el caso de las personas 
afectas a esta norma, deben considerar los principios de accesibilidad y diseño universal, 
además estar en conformidad a la Ley de cada Estado, en las cuales se establezcan las 
disposiciones para la plena integración social de las personas con impedimento. 

 
CAPÍTULO 3 

REQUISITOS DE LOS SERVICIOS A LOS PASAJEROS CON NECESIDADES ESPECIALES, 
ENFERMOS Y CON DISCAPACIDAD 

 
3.1  Obligaciones y derechos de los pasajeros. 

Estos pasajeros, tienen las mismas obligaciones y derechos respecto a las demás personas, 
aunque puedan tener ciertas limitaciones al actuar como usuarios del transporte aéreo. 

3.2  Normas para limitar o denegar extraordinariamente el transporte de personas afectas a esta 
norma. 

(a)  Un explotador no podrá rehusar de modo arbitrario el transporte a un pasajero afecto a 
esta norma, en razón de su condición. No obstante, puede existir una limitación para el 
transporte de un determinado número de pasajeros con necesidad especial, enfermos o 
con discapacidad, en un vuelo dado y para una aeronave determinada conforme a lo 
especificado en sus respectivos Manuales de Operaciones aprobado por la AAC; 
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(b)  El explotador, no podrá exigir como condición para la prestación del servicio de 
transporte aéreo, que un pasajero con necesidad especial, enfermo o con discapacidad, 
viaje con un acompañante para su asistencia; excepto si se dan las condiciones 
establecidas en esta norma; 

(c)  El explotador estará obligado a aceptar el número de pasajeros con necesidad especial, 
enfermas o con discapacidad, conforme a lo especificado en sus respectivos Manuales 
de Operaciones, aprobado por la AAC; 

(d)  La denegación de embarque de un pasajero, hecha con antelación podrá ser planteada 
por el interesado a la AAC. Si a pesar de ello, persistiere tal denegación por parte del 
explotador, será obligatorio que esa actuación se justifique y documente en el plazo de 
cinco (5) días hábiles a la AAC, la que una vez que reciba la información, investigará 
el caso para establecer si se cumplió con las disposiciones de la presente norma o 
iniciará un proceso infraccional según corresponda; 

(e)  En el caso que se suscite un conflicto respecto al embarque de un pasajero o sus 
acompañantes, al momento de presentarse al aeropuerto y hasta antes del al embarque, 
podrán exponer su caso ante el empleado habilitado por el explotador (EHE), el cual 
deberá ser un médico cirujano con conocimientos generales de medicina aeronáutica y 
discapacidad, dependiente del mismo explotador y cuya designación estará en 
conocimiento de la AAC. 
Para evitar dicha situación, los pasajeros deberían intentar exponer su caso ante la 
empresa con la mayor antelación posible, a partir del momento en que manifiesten su 
intención de viajar. 

(f)  Cuando un explotador limite o deniegue el transporte de cualquier pasajero, debido a 
una razón relacionada con su necesidad especial, enfermedad o discapacidad, deberá 
fundamentar oficialmente al interesado y a la AAC, dentro de los cinco (5) días hábiles 
posteriores al hecho, las razones en que basó su decisión, incluyendo los fundamentos 
del porque el transporte de esa persona afecta la seguridad del vuelo. Una vez que 
reciba la información la AAC, investigará el caso para establecer si se cumplió con las 
disposiciones de la presente norma e iniciará un proceso infraccional si corresponde. 

 
3.3 Condicionamiento, limitación o prohibición de transporte aéreo de pasajeros. 

Corresponderá por razones de seguridad aérea de todos los ocupantes de las aeronaves, sólo en 
forma excepcional en las condiciones que se señalan: 
(a)  Transporte de enfermos portadores de patologías de riesgo infectológico en aeronaves 

de transporte: se prohíbe el transporte de enfermos infecto-contagiosos activos, que 
sean foco y fuente de contagio para los demás pasajeros o la tripulación, aunque estén 
bajo tratamiento. 
Para embarcar un enfermo infecto-contagioso, se exigirá un Certificado Médico del 
profesional tratante, donde fundadamente y bajo su responsabilidad médico legal, se 
asegure la inexistencia de riesgo de contagio para los demás ocupantes de la aeronave. 
Con todo, esta certificación médica no tendrá efecto cuando el Ministerio de Salud 
haya normado o impartido instrucciones expresas respecto a enfermedades 
transmisibles en la cabina de las aeronaves, que incluyan disposiciones de aplicación 
inmediata previa o posterior al embarque y desembarque. 

(b)  Transporte de enfermos portadores de patologías severas de salud mental en aeronaves 
de transporte: los pasajeros con discapacidad psíquica y mental por trastornos mentales 
orgánicos severos o por trastornos funcionales psicóticos, podrán viajar sólo si están 
estables y se prevé que permanecerán estables durante el vuelo, si su farmacoterapia 
está ajustada para el viaje aéreo y si se cuenta con Certificación Médica otorgada por 
su Psiquiatra o Neurólogo tratante responsable, donde conste su estabilidad y 
compensación en el medio interno de una cabina de aeronave ; en tal certificación 
deberá informarse si la persona cuenta con autonomía para viajar sólo, o con un 
Pasajero Acompañante, o con asistencia por personal de salud especializado. El 
Certificado Médico, en estos casos, deberá estar actualizado en su apreciación y 
expedirse con una antelación no mayor de siete días previo al vuelo. 
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(c)  Pasajeros con discapacidad intelectual o cognoscitiva: sin perjuicio de lo estipulado en 
esta norma, la mera discapacidad intelectual o cognoscitiva, no será motivo de medida 
especial ni exigencia por parte del explotador. 

(d)  Pasajeros de riesgo por trastornos francos de conducta: se prohíbe el transporte de 
personas que tengan conductas perturbadoras o agresivas y que manifiesten tal 
agresividad patológica de hecho; aquellas que se comporten con impulsividad extrema, 
sea que se expresen con manifestaciones paranoides u otras; los pasajeros francamente 
disruptivos o aquellos que estén bajo el efecto o la influencia de drogas psicoactivas 
incluyendo la embriaguez, o bajo el efecto de fármacos psicotrópicos no indicados por 
el médico tratante; y aquellos que manifiesten auto agresión. 

(e)  Enfermos con alta probabilidad de fallecer en vuelo: se prohíbe el transporte de 
personas gravemente enfermas u orgánicamente descompensadas, agónicas o con alto 
riesgo de fallecer en vuelo, según exprese el Certificado Médico de carácter obligatorio 
que el explotador debe exigir al médico tratante o autoridad de salud local, 
responsable. 

(f)  Enfermos con alta probabilidad de evento grave en vuelo. 
(1)  El explotador podrá condicionar la aceptación del transporte de un pasajero 

orgánicamente enfermo, si su cuadro puede implicar el riesgo de evento grave 
en vuelo, habida consideración de la inexistencia de una cadena de sobrevida 
dentro de las aeronaves, haciendo exigible un informe de Evaluación Médica 
reciente, que contenga, cuidados al abordar y al descender de la aeronave, 
riesgo en el vuelo, y medidas factibles de efectuar durante el transporte aéreo, 
si se produjese tal evento grave; y 

(2)  En los casos antes mencionados, cuando se informare una patología 
significativa previa al vuelo, primará en la aceptación el criterio de un médico 
con conocimientos generales de medicina de aviación dependiente del mismo 
explotador y cuya designación estará en conocimiento de la autoridad 
aeronáutica, salvo que el médico tratante viaje con el enfermo para asistirlo y 
asuma total responsabilidad médico legal, siempre que no se ponga en riesgo 
la seguridad de la persona enferma, así como la de los demás ocupantes de la 
aeronave; dicha actuación no eximirá al médico tratante de entregar el informe 
de Evaluación Médica al explotador. 

 
3.4  Requisito de aviso anticipado. 

(a)  El explotador no puede exigir a un pasajero afecto a esta norma proporcionar aviso 
anticipado de su intención de viajar, o de su condición de discapacidad para recibir el 
transporte solicitado, o los servicios y acomodaciones requeridos por esta norma, con 
excepción que requiera recibir cualquiera de los siguientes servicios, equipamiento o 
acomodaciones, lo cual deberá ser solicitado al explotador, con al menos 48 horas de 
anticipación al vuelo: 
(1)  Oxigeno médico para uso a bordo de la aeronave, si este servicio está 

disponible en el vuelo; 
(2)  El transporte de una incubadora, si este servicio está disponible en el vuelo; 
(3)  Acomodación para un pasajero que necesita viajar en una camilla por razones 

de reposo, dificultad para incorporarse o pérdida simple de autonomía, si este 
servicio está disponible en el avión; 

(4)  El transporte de una silla de ruedas eléctrica personal, en un vuelo que está 
programado para ser hecho en una aeronave de una capacidad de 60 asientos o 
menos; 

(5)  Facilidades para el traslado de la batería para silla de ruedas eléctrica personal 
(material peligroso) u otros dispositivos de asistencia de algún riesgo; y 

(6)  Acomodaciones para un grupo de personas con discapacidad, que hacen 
reservaciones para viajar en conjunto. 

 
3.5  Normas sobre acompañante para viajar con un pasajero con necesidad especial, enfermo o con 
discapacidad. 
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(a)  Excepcionalmente, el explotador, podrá exigir que un pasajero afecto a esta norma, 
viaje acompañado, solamente si: 
(1)  Requiere de camilla o incubadora; 
(2)  Tiene una discapacidad severa, manifiesta, que le signifique incapacidad para 

comprender o responder adecuadamente a las instrucciones de seguridad 
impartidas por el personal del explotador, o que por su naturaleza afecte la 
seguridad de los demás pasajeros, de la tripulación o del vuelo; 

(2)  Tiene una discapacidad con movilidad reducida tan severa, que sea incapaz de 
asistirse a sí misma en caso de emergencia de la aeronave, o atender a sus 
necesidades fisiológicas, o inmovilizarla al grado de ser pasiva para su 
traslado; 

(3)  Determinada la necesidad que el pasajero requiera viajar con un acompañante, 
el explotador debe asignar a este un asiento contiguo al pasajero; y 

(5)  Para el empleo de perros de asistencia, estos deberán estar obligatoriamente 
identificados, mediante el distintivo de carácter oficial que determine cada 
Estado correspondiendo a quien se sirva de él, adoptar las medidas necesarias 
para asegurar una sana convivencia y evitar disturbios o molestias a los demás 
ocupantes de las aeronaves. Antes de embarcar en las aeronaves, los perros de 
asistencia no podrán presentar signos de enfermedad, agresividad y, en 
general, constituir un evidente riesgo para los demás pasajeros, tripulantes y 
demás usuarios. En la aeronave, el perro aunque sano, debe viajar con bozal 
puesto y con elementos suficientes para sus necesidades fisiológicas. El 
explotador podrá exigir a los pasajeros que viajen con un perro de asistencia, 
la acreditación de cumplimiento con los requisitos sanitarios correspondientes 
a cada Estado. (b) El pasajero afecto a esta norma o su acompañante según 
corresponda, deberá informar al momento de presentarse al mesón de 
embarque, que viajará acompañado, para los efectos de asignación de asientos. 

 
3.6  Asignación de asientos. 

(a)  Los explotadores deben identificar en sus Manuales de Operación los asientos que por 
razones de seguridad aérea no pueden ocupar los pasajeros afecto a esta norma, según 
confinamiento del asiento o su ubicación en las filas correspondientes a las salidas de 
emergencia, de acuerdo a lo que corresponda a cada tipo de aeronave o a la 
configuración interior de la cabina; 

(b)  Los pasajeros que viajen con un perro de asistencia acreditado, deben informar este 
hecho al explotador, en el momento de efectuar la reserva o a lo menos con 
veinticuatro (24) horas de antelación al vuelo, con el objeto de asignarles una 
ubicación que le permita ser acompañado de dicho guía. 

 
3.7  Provisión de servicios y equipamiento. 

Los explotadores deben proporcionar a los pasajeros afectos esta norma los siguientes servicios 
y equipamientos: 
(a)  Asistencia para embarcar y desembarcar a través de puentes de acceso nivelados o 

salones de pasajeros accesibles, donde estos medios estén disponibles y no deben 
dejarse pasajeros desatendidos o abandonados en una silla de ruedas u otro dispositivo, 
en los cuales el pasajero no goza de movilidad independiente. 

(b)  Los servicios de asistencia para movilizarlo hacia y desde los asientos, como parte del 
proceso de embarque y desembarque a que se refiere esta sección. 

(c)  Todo apoyo, asistencia o facilidad que otorguen en tierra o en vuelo a los pasajeros 
afectos a esta norma, se deberá hacer de acuerdo a las siguientes consideraciones: 
(1)  Los pasajeros que oculten o no declaren su condición de tales y no lo informen 

al explotador al momento del embarque, no pueden exigir posteriormente 
medidas o facilidades especiales, correspondiéndole a éste adoptar sólo las 
medidas que correspondan para la seguridad de todos los pasajeros y 
tripulantes; y 
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(2)  A bordo y durante el vuelo, se le debe permitir al pasajero, utilizar los medios 
propios de ayuda para facilitar sus necesidades y desplazamientos, siempre 
que el funcionamiento o utilización de ellos no interfiera o produzca 
alteraciones a los equipos de a bordo o afecten la seguridad de vuelo y de los 
demás pasajeros. 

 
3.8  Asistencia en el embarque en aeronaves. 

(a)  Los explotadores, los responsables de las facilidades aeroportuarias o quien determine 
la AAC de cada Estado, podrán proporcionar facilidades de embarque utilizando 
elevadores mecánicos, rampas u otro dispositivo adecuado; y 

(b)  Los explotadores, los responsables de las facilidades aeroportuarias o quien determine 
la AAC de cada Estado,  podrán proporcionar asistencia en el embarque cuando los 
elevadores mecánicos, rampas u otros dispositivos disponibles en el aeródromo, 
utilizados para estos efectos, se encuentren fuera de funcionamiento. 

 
3.9  Almacenaje del equipaje de asistencia de pasajeros con necesidad especial, enfermos o con 
discapacidad. 

(a)  El almacenaje de sillas de ruedas y otros equipos de asistencia en la cabina de 
pasajeros debe efectuarse en compartimentos de equipaje adecuados y, en caso que ello 
no sea posible, en el compartimiento de carga del avión; 

(b)  Los explotadores deberán permitir guardar a bordo de la aeronave bastones y otros 
dispositivos de asistencia en las proximidades de sus asientos; y 

(c)  El explotador no podrá condicionar o impedir el ingreso a bordo de un pasajero con 
elementos protésicos implantados o incorporados, así como las ortesis adaptadas o 
modeladas para complementar o suplir alguna limitación anatómica o funcional. Sin 
perjuicio de ello, se debe cumplir con las normas y procedimientos de seguridad que 
compete fiscalizar a la AAC. 

 
3.10  Ejercicio del derecho de información de los pasajeros. las disposiciones de esta norma: 

(a)  Características de la aeronave; 
(b)  Facilidades que otorga la empresa; y exigencias específicas que se requieran; 
(c)  Los medios de embarque y desembarque; asistencia en las conexiones; 
(d)  Facilidades aeroportuarias disponibles; y  
Los pasajeros con necesidades especiales, enfermos o con discapacidad tienen derecho a que el 

explotador les informe sobre todos los aspectos del viaje que requiera conocer, según 
contienen 

(e)  Derechos del pasajero. 
 

3.11  Facilidades para personas que tengan un impedimento sensorial o de lenguaje, o un 
impedimento psíquico-mental o intelectual-cognoscitivo. 

(a)  Los pasajeros afectos a esta norma que tengan un impedimento sensorial o de lenguaje, 
tienen derecho a solicitar, antes de iniciar el vuelo, que se le comuniquen 
personalmente las instrucciones de seguridad y procedimientos de evacuación de una 
forma accesible a su persona, según sea su limitación; 

(b)  En el caso de pasajeros con impedimento visual, las instrucciones se deberán entregar 
verbalmente mediante una explicación personalizada; 

(c)  En el caso de pasajeros que tengan impedimento sensorial consistente en sordomudez 
funcional, impedimento combinado de visión y oído, impedimento combinado de 
visión y lenguaje, u otras variantes, el explotador, deberá usar todos los medios a su 
alcance para proporcionar y comprobar que dichas personas han recibido y 
comprendido las instrucciones de seguridad, proporcionando cuando sea necesario las 
explicaciones adicionales pertinentes a aquellos que deban viajar con un acompañante; 
y 

(d)  En el caso de pasajeros que tengan impedimento psíquico-mental o intelectual-
cognoscitivo, el explotador, no deberá prejuzgar la falta de comprensión de las 
instrucciones de seguridad, solo deberá preocuparse de impartirlas del mismo modo 
que a los demás pasajeros, pasando posteriormente a cotejar su apropiada comprensión 
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para reforzar los aspectos que se requieran, proporcionando cuando sea necesario las 
explicaciones adicionales pertinentes a aquellos que deban viajar con un acompañante. 

 
3.12  Revisión de seguridad de los pasajeros con necesidades especiales, enfermos o con 
discapacidad, su equipaje y sus elementos de ayuda o asistencia. 

Los registros de seguridad de los pasajeros afectos a esta norma, deberán ser efectuados 
respetando en todo momento la dignidad de las personas. y la reglamentación que cada Estado 
establezca en relación con AVSEC 
 

3.13  Obligaciones Generales de los explotadores respecto a los pasajeros con necesidades especiales, 
enfermas o con discapacidad. 

Toda asistencia o facilidad que el explotador otorgue antes, durante o con posterioridad al 
vuelo, a los pasajeros con necesidad especial, enfermas o con discapacidad, declaradas o no 
declaradas o inaparentes, se deberán hacer, en tierra y en el aire según lo ofrecido e informado 
públicamente por el explotador, al manifestarse la intención de viajar o al efectuarse el primer 
contacto con el usuario; y en ningún caso pueden afectar la seguridad de vuelo ni la seguridad 
de los demás pasajeros o de la tripulación. 
 

3.14  Disposiciones generales. 
(a)  Los explotadores que operen aeronaves que, tanto estructuralmente como en su 

configuración interior no incorporen el espacio para otorgar facilidades y servicios a 
las personas con necesidades especiales, enfermas o con discapacidad, dada su baja 
complejidad (restricción de pasillos, baños y otros), u operen en aeródromos que 
carezcan de las facilidades para embarque y desembarque de los pasajeros ya 
señalados, o cuando los recursos físicos de que disponga el Sistema Aeronáutico en 
general no permitan satisfacer la totalidad de las normas, deberán adecuar las 
facilidades y servicios a sus mejores prácticas y posibilidades, e incorporar los acápites 
correspondientes a los manuales de la empresa, para conocimiento, aprobación y la 
fiscalización de la AAC. 

 
(b)  Esta norma deberá readecuarse y armonizarse, con las disposiciones quesean aplicables 

a la aeronáutica civil, y que estén consideradas de conformidad a la Ley de cada Estado 
que establezca disposiciones para la plena integración social para personas con 
discapacidad; sobre los derechos y deberes de los pacientes; y sobre seguridad aérea. 

 
 

CAPÍTULO 4 
DISPOSICIONES ADMINISTRATIVAS 

 
4.1  Instrucción. 

(a)  Los explotadores, deberán elaborar y desarrollar un programa de instrucción y 
entrenamiento, para los tripulantes y el personal de tierra relacionado con atención de 
pasajeros, en los cuales se incluya la capacidad para reconocerlas situaciones que 
afectan a las personas con necesidades especiales, enfermas o con discapacidad, 
respecto a las aeronaves y el vuelo. 

(b)  El personal auxiliar de cabina deberá ser capaz de reconocer y entregar asistencia y 
apoyo a estos usuarios, tanto en operaciones normales como en situaciones de 
emergencia. Todos los procedimientos para entregar este tipo de asistencia y apoyo a 
las personas con necesidades especiales, enfermas o con discapacidad deberán estar 
incorporados a los respectivos Manuales de la empresa. 

(c)  Asimismo, el personal de los explotadores que reciba los implementos de ayuda para 
movilizarse que las personas con discapacidades entreguen al momento del embarque, 
deberán identificarlo como equipaje facturado y con prioridad, de tal forma que sean 
los primeros en ser entregados al llegar al destino del discapacitado. 
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(d)  Los explotadores deberán entrenar a todo su personal que tenga relación con el público 
que viaja, de acuerdo a las funciones que desempeña cada empleado, considerando 
como mínimo lo siguiente: 
(1)  Los requisitos establecidos en esta norma relacionada con la provisión de 

transporte aéreo a personas con necesidades especiales, enfermas o con 
discapacidad; 

(2)  Los procedimientos del explotador relacionados con esta norma , relativos a la 
provisión de transporte aéreo a personas con necesidades especiales, enfermas 
o con discapacidad, incluyendo la operación apropiada y segura de cualquier 
equipo utilizado para acomodar o ayudar a estas personas (incluidos los perros 
de asistencia). 

(3)  El explotador también instruirá a sus empleados respecto a los cuidados y 
respuestas adecuadas a las personas con necesidades especiales, enfermas o 
con discapacidad, considerando entre ellas a las personas con discapacidades 
físicas, sensoriales, mentales o emocionales e incluyendo aspectos de cómo 
distinguir las diferentes capacidades de las personas discapacitada. 

 
4.2  Mecanismo de resolución de reclamos. 

(a)  Cada explotador, deberá establecer e implementar un mecanismo de solución de 
reclamos y difundirlo al pasajero, de manera independiente a las que el Estado pueda 
haber establecido para el usuario del transporte aéreo o a aquellas que existan en un 
Estado para la protección al consumidor.. 

(b)  El explotador deberá disponer lo necesario para atender en forma personal o vía 
telefónica, a cualquier pasajero que reclame sobre supuestas infracciones a las 
disposiciones de esta norma. 

(c)  Cada persona encargada de recibir reclamos deberá contar con la autoridad suficiente 
para adoptar soluciones en representación del explotador. 

(d)  El explotador deberá dar respuesta por escrito a un reclamo en que se presente en 
relación al no cumplimiento de las disposiciones de esta norma, dentro de treinta (30) 
días de haber recibido el reclamo, considerando una copia a la AAC. 

 
SEGUNDA PARTE 

 
PROCEDIMIENTO PARA 

INSPECCION DE PASAJERO CON DISCAPACIDAD 
 
 
I. PROPOSITO 
 
Establecer procedimientos para el control e inspección de pasajeros con discapacidad, los que se 
aplicarán en los aeródromos administrados por una AAC, para proporcionar el máximo nivel de 
seguridad y atención al cliente a todos los que pasan por los puestos de control de dicha 
instalaciones. Dichos procedimientos se centran en asegurar que todos los pasajeros, 
independientemente de su situación y necesidades personales, sean tratados con igualdad y con la 
dignidad, el respeto y la cortesía que se merecen. Aunque cada persona y objeto deben ser 
inspeccionados antes de entrar en cada zona de embarque restringida, lo más importante es la 
manera en que se lleva a cabo dicha inspección. 
Con el fin de lograr ese objetivo, la CAA ha establecido el siguiente procedimiento para la 
inspección de personas con discapacidades y sus equipos, medios auxiliares de movilidad y 
dispositivos asociados. Este procedimiento cubre todas las categorías de discapacidades (motoras, 
auditivas, visuales y ocultas). 
 
II.- ANTECEDENTES 
 
a) “Norma para el transporte aéreo de pasajeros con discapacidad”. 
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b) otros 
 
III.- MATERIA 

CAPÍTULO 1 
INSPECCION DE PASAJEROS CON DISCAPACIDAD 

 
1.1. Con discapacidad 
 
1.1.1 En los Puestos Control de Seguridad (PCS) de los aeropuertos, estará previsto la 
revisión separada o privada para las personas con discapacidad. 
 
1.1.2 Cuando el pasajero use ayudas técnicas y no tenga dificultades para desplazarse sin 
estas, el personal de seguridad aeroportuaria aplicará el procedimiento de inspección normal a su 
persona, equipaje de mano y ayudas técnicas, mediante el empleo de los equipos inspección de 
seguridad.  
 
1.1.3 En el caso de requerir para su desplazamiento las ayudas técnicas, el personal de 
seguridad aeroportuaria facilitará su ingreso a zona estéril a través de la puerta de servicio del PCS, 
y lo dirigirá a la sala de revisión separada, fuera de la vista de otros pasajeros, donde será sometido 
a revisión por medio del detector manual, por un funcionario del mismo sexo, con presencia de un 
tercero de ser factible; inspeccionándose previamente ante su presencia, su equipaje de mano por 
equipo de rayos X.  
 
1.1.4 El personal de seguridad aeroportuaria inspeccionará todas las ayudas técnicas, 
tales como bastones de paseo, muletas de codera integral, muletas de codo, otros elementos 
utilizados para salvar las barreras de movilidad, como también las piezas o herramientas necesarias 
para el mantenimiento, reparación o reemplazo de piezas de prótesis ortopédicas; las que no serán 
tratadas como retenidos, permitiéndose el embarque de estos elementos.  
 
1.1.5 Los explotadores aéreos deberán permitir guardar a bordo de la aeronave bastones 
y otros dispositivos calificados como ayudas técnicas en las proximidades de los asientos de estos 
pasajeros y no se podrá condicionar o impedir el ingreso a bordo de un pasajero con elementos 
protésicos implantados o incorporados, así como las prótesis adaptadas o modeladas para 
complementar o suplir alguna limitación anatómica o funcional; sin perjuicio de ello, se debe 
cumplir con las normas y procedimientos de seguridad establecidos por la autoridad aeronáutica. 
 
1.1.6 Los controles e inspecciones de seguridad de estos pasajeros, deberán ser 
efectuados respetando en todo momento la dignidad de las personas y su condición en particular.  
 
 
1.2. Medicamentos recetados líquidos y otros líquidos requeridos para las personas con 
discapacidad 
 
1.2.1. En los Puestos Control de Seguridad (PCS) de los aeropuertos, se permiten los 
medicamentos recetados líquidos y otros líquidos que necesiten las personas con discapacidades y 
problemas de salud. Esto incluye: 
 

 Todos los medicamentos recetados y de venta libre (líquidos, geles y 
aerosoles) incluyendo la vaselina, las gotas para los ojos y la solución 
salina para fines médicos; 

 Líquidos, incluyendo agua, jugo o alimentos líquidos o geles para los 
pasajeros que tengan alguna discapacidad o problema de salud; 

 Líquidos de mantenimiento vital y subsistencia, tales como la médula ósea, 
los productos sanguíneos y órganos para trasplante; 
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 Productos que se utilizan para aumentar el cuerpo por razones médicas o 
estéticas tales como productos para mastectomía, senos protésicos, los 
sostenes o depósitos que contienen gel, solución salina u otros líquidos; y 

 Los productos congelados están permitidos siempre y cuando estén 
completamente congelados cuando se les presente para su inspección. Si 
los productos congelados están parcialmente descongelados, derretidos o 
tienen algo de líquido en el fondo del envase, tienen que cumplir con los 
requisitos del Estado de la AAC. 

 
1.2.2. Si los medicamentos líquidos vienen en volúmenes superiores a 100 ml cada uno, 
estos deben declararse en el Puesto de Control de Seguridad. La declaración puede hacerse de 
forma verbal o por escrito, y podrá ser hecha por el acompañante, cuidador, intérprete o pariente de 
una persona. 
 
1.2.3. Los medicamentos líquidos y otros líquidos declarados para discapacidades y 
problemas de salud, deben mantenerse separados de todas las demás pertenencias sometidas a 
inspección con rayos X. 
 
1.3. Elementos y artículos relacionados con las personas con discapacidad 
 
1.3.1. Los artículos relacionados con discapacidades que se permiten pasar a través del 
puesto de control de seguridad incluyen: 
 

• Sillas de ruedas 
• Escúteres 
• Muletas 
• Bastones 
• Andadores 
• Prótesis 
• Yesos 
• Aparatos ortopédicos 
• Aparatos de apoyo 
• Animales de servicio 
• Monitores de apnea para 
bebés 
• Zapatos ortopédicos 
• Dispositivos médicos 
exteriores 
• Equipos de asistencia o 
adaptación 
• Dispositivos de aumento 

• Audífonos 
• Implantes cocleares 
• Herramientas para armar 
y desarmar sillas de ruedas 
• Oxígeno complementario 
personal  
• Concentradores de 
oxígeno portátiles de CO2 
• Herramientas para 
prótesis 
• Medicamentos y 
suministros relacionados 
• Dispositivos para tomar 
notas en braille 
• Pizarra y estilógrafo 
 

• Todos los 
medicamentos, equipos y 
suministros relacionados 
con la diabetes 
• Cualquier otro equipo 
y suministro relacionado 
con la discapacidad 
• Dispositivos de presión 
positiva continua en las 
vías respiratorias (CPAP) 
y respiradores 
• Suministros de ostomía 
 

 
1.4. Con marcapasos 
 
1.4.1. El personal de seguridad aeroportuaria cuando conozca la presencia de un pasajero 
en esta condición, deberá requerir en lo posible, la presentación de una identificación, certificado o 
pulsera de identificación médica que avale el uso de marcapasos. 
 
1.4.2. En este caso, se podrá aplicar la revisión separada o privada, facilitando su ingreso 
a zona estéril a través de la puerta de servicio, y lo dirigirá a la sala de revisión separada, fuera de 
la vista de otros pasajeros, donde será sometido a registro (cacheo personal) por un funcionario del 
mismo sexo, con presencia de un tercero de ser factible; y su equipaje de mano previamente ante su 
presencia, será inspeccionado por medio de equipo rayos X. 
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1.5. Embarazadas 
 
1.5.1 El personal de seguridad aeroportuaria ante la preocupación o solicitud especial de 
revisión presentada por una pasajera en estado de embarazo, se le facilitará su ingreso a zona estéril 
a través de la puerta de servicio, y se le dirigirá a la sala de revisión separada, donde será sometida 
a registro (cacheo personal) por una funcionaria; y su equipaje de mano ante su presencia, será 
inspeccionado por medio de rayos X. 
 
1.6. Con Síndrome de Down 
 
1.6.1. Las personas con Síndrome de Down que viajan con un adulto responsable como 
acompañante, no requerirán de ninguna exigencia o atención especial para su ingreso a la sala de 
embarque. 
 
1.6.2. Ante la presentación en el Puesto Control de Seguridad de pasajeros que viajen 
solo, el personal de seguridad aeroportuaria dará las facilidades que se entregan a los menores 
“UM” en caso de ser requerido por un funcionario del operador aéreo a cargo de su transporte.  
 
1.6.3. El personal de seguridad aeroportuaria adoptará para estas personas y su equipaje 
de mano, los procedimientos de inspección normales en el Puesto Control de Seguridad 
establecidos para los pasajeros; pero respetando en todo momento la dignidad de las personas. 
 
1.5 En silla de rueda 
 
1.5.1. El personal de seguridad aeroportuaria en el Puesto Control de Seguridad, facilitará 
el ingreso del pasajero en sillas de ruedas a través de la puerta de servicio, y lo dirigirá a la sala de 
revisión separada, fuera de la vista de otros pasajeros, donde será sometido a registro (cacheo 
personal) por un funcionario del mismo sexo, atendiendo las limitaciones del caso, y respetando en 
todo momento su dignidad, con presencia de un tercero de ser factible. 
 
1.5.2. Su equipaje de mano será previamente inspeccionado, por medio de equipo de 
rayos X, con la presencia del pasajero 
 
1.6. En camilla 
 
1.6.1. Los operadores aéreos deben notificar a la autoridad aeroportuaria, oficina de 
notificación de los servicios de tránsito aéreo (ARO), o supervisor del área de movimiento con al 
menos una (1) hora de antelación, la salida o arribo de un pasajero en camilla, con el propósito de 
coordinar con otros organismos gubernamentales, la aplicación de las medidas de control y 
seguridad, según corresponda. 
 
1.6.2. En estos casos, se adoptarán las siguientes medidas específicas : 
 

a) La ambulancia que concurra a dejar o retirar a un pasajero al aeropuerto, se 
presentará al Puesto Control de Acceso determinado por la Autoridad 
Aeroportuaria, donde cumplirá con los procedimientos de control y 
revisión de seguridad que adoptará el personal de seguridad aeroportuaria, 
consistente en la revisión del vehículo y verificación de identidad de su 
conductor, acompañantes (médico / paramédico).  
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b) Se autorizará el ingreso de la ambulancia, adoptándose las disposiciones 
de seguridad aplicables a los vehículos externos y se orientará a su 
conductor sobre la circulación en la plataforma; asignándosele un vehículo 
“Follow – me” que la recogerá en el Puesto Control de Acceso y guiará 
hasta la posición donde estacionará la aeronave.  

 
c) En los casos de vuelos internacionales arribados, un empleado del 

operador aéreo deberá efectuar los trámites pertinentes de ingreso al país 
del pasajero y su equipaje, ante los organismos gubernamentales, y 
documentado por medio de un formulario con las firmas y timbres 
correspondientes(Se adjunta Anexo “A”, como ejemplo), y presentado al 
personal de seguridad aeroportuaria en el Puesto Control de Seguridad, a la 
salida de la ambulancia, quien verificará los datos consignados.  

 
d) En los vuelos internacionales de salida, el despachador de vuelo, deberá 

presentar en forma anticipada al personal de seguridad aeroportuaria, el 
formulario respectivo para autorizar el ingreso de la ambulancia a la 
plataforma. 

 
e) Para vuelos nacionales de salida o arribo, el formulario aludido, sólo 

requerirá la constancia de autorización de la autoridad aeroportuaria.  
 
f) Los pasajeros nacionales e internacionales de salida y sus equipajes de 

mano, serán sometidos a registro por personal de seguridad aeroportuaria 
en el Puesto Control de Acceso para prevenir el porte de elementos que 
pueden poner en riesgo la seguridad del vuelo; y el despachador del 
operador aéreo debe gestionar la presentación con la debida anticipación al 
personal de seguridad aeroportuaria del equipaje facturado para ser 
sometido a inspección por equipos de rayos x, depositándolo en la bodega 
de la aeronave  

 
1.7. Menores de edad y acompañantes  
 
1.7.1. Se entenderá como pasajero “UM”, Menor no acompañado, a los menores de 14 
años que viajen solos. 
 
1.7.1.1. Realizado el proceso de presentación del menor en el counter, e identificados sus 
padres o tutores, el empleado responsable del operador completará con la totalidad de los datos y 
firma, el un formulario llamado “Solicitud Ingreso de Acompañantes de UM” (Se adjunta como 
ejemplo en Anexo “B”). 
 
1.7.1.2. Personal de seguridad aeroportuaria autorizará exclusivamente el ingreso a la sala 
de embarque a un (01) acompañante del UM.  
 
1.7.1.3. Personal del operador aéreo acompañará al menor y acompañante hacia el Puesto 
de control migratorio y/o de seguridad, según corresponda, para coordinar su ingreso a la zona 
estéril. 
 
1.7.1.4. Presentada la solicitud en el Puesto Control de Seguridad, el personal de seguridad 
aeroportuaria verificará que los datos requeridos estén completos, y comprobará la identificación 
del acompañante mediante la presentación de su documento de identidad; formulario que será 
manteniendo en archivo en el PCS.  
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1.7.2. Se le facilitará al acompañante una “Credencial de Visita” que se consignará en la 
solicitud presentada, a contra entrega de su cédula de identidad, quedando transitoriamente retenida 
en el Puesto Control de Seguridad.  
 
1.7.3. El “UM” y su equipaje de mano, será sometido a inspección en el Puesto Control 
de Seguridad acorde a los procedimientos de inspección establecidos; como también su 
acompañante, quien deben portar la credencial de visita a la vista.  
 
1.7.4. La persona autorizada deberá permanecer exclusivamente en la sala de embarque, 
quedando prohibido acompañar al menor hasta la aeronave, siendo de responsabilidad del personal 
del operador aéreo, acompañarlo desde la puerta de embarque hasta el avión.  
 
1.7.4.1. El acompañante del “UM” podrá permanecer en la sala de embarque hasta el 
despegue del avión, dirigiéndose posteriormente al Puesto Control de Seguridad para hacer 
devolución de la credencial facilitada, recuperar su documento de identidad, y hacer abandono de la 
parte aeronáutica.  
 
1.7.4.2. En el aeropuerto de destino final, personal del operador aéreo acompañará al 
menor “UM” desde la aeronave hasta la sala de llegada, siendo responsable de coordinar 
anticipadamente con la Autoridad Aeroportuaria la autorización de ingreso a la sala de 
desembarque del familiar o tutor nominado para el retiro del menor. 
 
1.8. Otros pasajeros especiales 
 
1.8.1. En los casos de pasajeros de la tercera edad, y otros que ameriten la justificación 
de ser acompañado en su desplazamiento y atención en la sala de embarque, se darán las 
facilidades pertinentes de manera análoga a lo establecido en el requisito 1.7 precedente. 
  

CAPÍTULO 2 
ANIMALES DE ASISTENCIA PARA PERSONAS CON DISCAPACIDAD 

 
2.1. El uso de animales (peros o monos) de asistencia, de señal o de servicio por parte 
de las personas con discapacidad, está regulado por cada Estado 
 
2.2. El acceso y circulación de los animales de asistencia por parte de las personas con 
discapacidad está normalmente regulado por una Ley en Cada Estado y algún Reglamento 
asociado.  
 
2.3. En la aeronave, los animales de asistencia aunque estén sano, deben viajar en todo 
momento controlado y con elementos suficientes para sus necesidades fisiológicas. 
 
2.4. El operador aéreo podrá solicitar a los pasajeros que viajen con un animal de 
asistencia, la acreditación otorgada por documento de la autoridad sanitaria sobre la salud de dicho 
animal.  
 

CAPÍTULO 3 
VIGILANCIA 

 
3.1. En conformidad a la responsabilidad que la Ley de cada Estado le asigna a la 
AAC, esta deberá efectuar las inspecciones que le permitan controlar el cumplimiento de las 
disposiciones contenidas en el presente procedimiento. 
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ANEXO “A” 
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ANEXO “B” 
 

 
 
 
AEROPUERTO   
FECHA   
COMPAÑÍA AEREA  
TIPO DE VUELO  Nacional   Internacional  
DESTINO DEL “UM”   
 
 

Nombre del 
“UM” 

Nombre 
acompañante 

Nº Cédula 
Identidad 

del acompañante 

Nº TICA 
Facilitada 

Nombre del familiar que retira al 
“UM” en Aeródromo de destino. 

     
     
     
     
     
     
     

 
 

 
 
 

Nombre del Supervisor de la Empresa 
Aérea 

 
 
 

Nombre del Funcionario AVSEC que 
autoriza 

 
Nº TICA : 

 
Nº TICA :  

 
 
 

Firma del solicitante 

 
 
 

Firma 

 
 

TERCERA PARTE 
 

CIRCULAR INFORMATIVA 
 

CAPÍTULO 1 
Viajeros con discapacidades y problemas de salud 

 
1.1 Uno de los principales objetivos de la AAC es proporcionar el máximo nivel de seguridad 
y atención a todos los pasajeros que pasan por los puestos de control. Los procedimientos y 
políticas actuales se centran en asegurar que todos los pasajeros, independientemente de su 
situación y necesidades personales, sean tratados con igualdad y con la dignidad, el respeto y la 
cortesía que se merecen. Aunque cada persona y objeto deben ser inspeccionados antes de entrar en 
cada zona de embarque restringida, lo más importante es la manera en que se lleva a cabo la 
inspección. 
 
1.2 Con el propósito de lograr dicho objetivo, esta CAA ha establecido un programa para la 
inspección de personas con discapacidades, sus equipos, medios auxiliares de movilidad y 
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dispositivos asociados. Dicho programa cubre todas las categorías de discapacidades (motoras, 
auditivas, visuales y ocultas).  
 
1.3 Se deja establecido además que aún se permiten los medicamentos recetados líquidos y 
otros líquidos que necesiten las personas con discapacidades y problemas de salud. Esto incluye: 

 Todos los medicamentos recetados y de venta libre (líquidos, geles y aerosoles) 
incluyendo la vaselina, las gotas para los ojos y la solución salina para fines 
médicos; 

 Líquidos, incluyendo agua, jugo o alimentos líquidos o geles para los pasajeros que 
tengan alguna discapacidad o problema de salud; 

 Líquidos de mantenimiento vital y subsistencia, tales como la médula ósea, los 
productos sanguíneos y órganos para trasplante; 

 Productos que se utilizan para aumentar el cuerpo por razones médicas o estéticas 
tales como productos para mastectomía, senos protésicos, los sostenes o depósitos 
que contienen gel, solución salina u otros líquidos; y 

 Los productos congelados están permitidos siempre y cuando estén completamente 
congelados cuando se les presente para su inspección. Si los productos congelados 
están parcialmente descongelados, derretidos o tienen algo de líquido en el fondo 
del envase, tienen que cumplir con los requisitos de 3-1-1. 

 
1.4 Sin embargo, en relación con el punto anterior, si los medicamentos líquidos vienen en 
volúmenes superiores a 100 ml (3.4 oz) cada uno, no se pueden colocar en la bolsa de tamaño de un 
litro y deben declararse al Oficial de Seguridad de Transporte de la AAC. La declaración puede 
hacerse verbalmente o por escrito, y la puede hacer el acompañante, cuidador, intérprete o pariente 
de una persona. 
 
1.5 Los medicamentos líquidos y otros líquidos declarados para discapacidades y problemas de 
salud deben mantenerse separados de todas las demás pertenencias sometidas a inspección con 
rayos X. 
 
1.6 Los artículos relacionados con discapacidades que se permiten pasar a través del puesto de 
control de seguridad incluyen: 
 
 Sillas de ruedas 
 Escúteres 
 Muletas 
 Bastones 
 Andadores 
 Prótesis 
 Yesos 
 Aparatos ortopédicos 
 Aparatos de apoyo 
 Animales de servicio 
 Monitores de apnea para bebés 
 Zapatos ortopédicos 
 Dispositivos médicos 

exteriores 
 Equipos de asistencia o 

adaptación 
 Dispositivos de aumento 

 Audífonos 
 Implantes cocleares 
 Herramientas para armar y 

desarmar sillas de ruedas 
 Oxígeno complementario 

personal  
 Concentradores de oxígeno 

portátiles de CO2 
 Herramientas para prótesis 
 Medicamentos y 

suministros relacionados 
 Dispositivos para tomar 

notas en braille 
 Pizarra y estilógrafo 
 

 Todos los 
medicamentos, 
equipos y suministros 
relacionados con la 
diabetes 

 Cualquier otro equipo 
y suministro 
relacionado con la 
discapacidad 

 Dispositivos de 
presión positiva 
continua en las vías 
respiratorias (CPAP) 
y respiradores 

 Suministros de 
ostomía 
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CAPÍTULO 2 
Discapacidades motoras 

 
Viajeros con discapacidades y problemas de salud 

 No dude en pedirle a un agente de seguridad que le ayude con su dispositivo para la 
movilidad y su equipaje de mano cuando pase por el puesto de control de 
seguridad.  

 Infórmele al agente de seguridad sobre su nivel de capacidad. Por ejemplo: si usted 
puede caminar, ponerse de pie, si tiene limitado el movimiento de los brazos, o si 
no puede estar de pie o caminar a través del arco detector de metales. Esto 
acelerará el proceso de inspección. 

 Pida asistencia al agente de seguridad si necesita ayuda para atravesar el arco 
detector de metales. 

 Infórmele al agente de seguridad acerca de cualquier aparato especial o 
dispositivos que esté utilizando y en qué o sobre qué parte de su cuerpo se 
encuentra el aparato o dispositivo. Esto ayudará al agente de seguridad a tener 
cuidado durante una inspección física si fuera necesaria. 

 Solicite un área privada para la inspección palpada si le incomoda que se muestre 
algún dispositivo médico al ser inspeccionado por el agente de seguridad. 

 Asegúrese de que todas las carteras y bolsos colgados o colocados encima y debajo 
de su equipo se pongan en la cinta de rayos X para la inspección. 

 Pida al agente de seguridad que le ayude a poner sus artículos en la cinta de rayos 
X, si es necesario. 

 Infórmele al agente de seguridad si necesita ayuda para quitarse y volverse a poner 
los zapatos cuando sea necesaria una inspección adicional. 

 Infórmele al agente de seguridad si sus zapatos no pueden quitarse debido a su 
discapacidad para que se apliquen procedimientos de seguridad alternativos a sus 
zapatos. 

 Pida al agente de seguridad que vigile su propiedad accesible, dispositivos para la 
movilidad y otro(s) dispositivo(s) durante el proceso de inspección y lo lleve donde 
estén estos una vez terminada la inspección por rayos X. 

 Los agentes de seguridad inspeccionarán su silla de ruedas o escúter. Estas 
inspecciones se llevarán a cabo mientras usted permanece en su silla de ruedas o en 
su escúter si usted indica que no puede levantarse de su silla de ruedas o bajarse de 
su escúter. 

 Los dispositivos de asistencia pueden ser objeto de inspección mediante detección 
de rastros de explosivos (ETD por sus siglas en inglés) o rayos X. 

 No debería exigírsele transferirse de su silla de ruedas a otra silla o levantarse de su 
silla durante el proceso de inspección. 

 
CAPÍTULO 3 

Discapacidades auditivas 
 

Viajeros con discapacidades y problemas de salud 
 Si no tiene claro el proceso de inspección, pídale al agente de seguridad que le 

escriba la información.  
 Si usted sabe leer los labios o tiene problemas de audición, pida al agente de 

seguridad que lo mire directamente a usted y le repita la información lentamente. 
 Si necesita comunicarse con el agente de seguridad, infórmele de su discapacidad y 

la forma en la que puede comunicarse. Los agentes de seguridad están capacitados 
para proporcionar toda la ayuda posible a las personas que tienen discapacidades 
auditivas. 
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  No es necesario quitarse los audífonos o el componente exterior de un implante 
coclear en los puestos de control de seguridad. 

 Es mejor que use su aparato auditivo al pasar por el detector de metales. 
 Según los otorrinolaringólogos y los cirujanos de otorrinolaringología, los aparatos 

auditivos tales como los audífonos, implantes cocleares, los componentes externos 
de los implantes cocleares y los implantes del oído medio no son afectados por la 
inspección mediante rayos X, por pasar por el arco detector de metales, ni por el 
detector portátil de metales. 

 Si le preocupa o le incomoda pasar por el arco detector de metales, o le inquieta 
que el componente externo de su implante coclear sea sometido a rayos X, usted 
puede pedir que le hagan una inspección palpada completa de su persona y una 
inspección visual y física del componente exterior mientras éste permanece en su 
cuerpo. 

 Si utiliza un perro de alerta para sordos, usted y el perro permanecerán juntos en 
todo momento al pasar por el puesto de control de seguridad. Consulte la sección 
"Animales de servicio" para obtener más consejos sobre los animales de servicio 
en el proceso de inspección. 

 
CAPÍTULO 4 

Discapacidades oculta 
 

Viajeros con discapacidades y problemas de salud 
 Las personas con una discapacidad oculta pueden, si así lo desean, informarles a 

los agentes de seguridad que tienen una discapacidad oculta y que quizá necesiten 
algún tipo de ayuda o se vean obligados a moverse un poco más lento que las 
demás personas.  

 Los familiares o compañeros de viaje pueden informar a los agentes de seguridad 
cuando viajan con alguien que tiene una discapacidad oculta que puede causar que 
la persona se mueva un poco más lento, se ponga nerviosa con facilidad o necesite 
ayuda adicional. 

 Los familiares o compañeros de viaje pueden ofrecer sugerencias a los agentes de 
seguridad sobre la mejor manera de abordar y tratar con la persona que tiene una 
discapacidad oculta, sobre todo cuando es necesario tocar a la persona durante una 
inspección palpada. 

 Los familiares o compañeros de viaje pueden estar con la persona durante una 
inspección pública o privada; sin embargo, es posible que tengan que someterse 
nuevamente a una inspección si prestan ayuda a la persona. 

 Notifique al agente de seguridad si necesita sentarse antes o durante el proceso de 
inspección. 

 
CAPÍTULO 5 

Marcapasos, desfibriladores, otros dispositivos médicos implantados e implantes de metal 
 

 Si tiene un dispositivo médico implantado que quisiera mantener privado y 
confidencial, pídale al agente de seguridad que por favor sea discreto cuando la 
ayude durante el proceso de inspección.  

 Se recomienda (aunque no es necesario) que los individuos con un marcapasos 
lleven consigo una tarjeta de identificación del marcapasos al pasar por los 
controles de seguridad del aeropuerto. Muestre al agente de seguridad la tarjeta de 
su marcapasos, si tiene una, y pídale al agente de seguridad que le haga una 
inspección palpada en lugar de tener que pasar por el detector de metales o que se 
utilice el lector óptico de mano con usted. 
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 Se recomienda (aunque no es necesario) que le informe al agente de seguridad que 
tiene implantado un marcapasos, otros dispositivos médicos implantados o un 
implante de metal y la ubicación del implante. 

 El agente de seguridad le ofrecerá una inspección privada una vez que se sepa que 
usted tiene un implante de metal u otro dispositivo médico implantado. 

 Si su médico le ha indicado que no debe pasar por el detector de metales ni que se 
utilice el lector óptico de mano con usted debido a que podría afectar la 
funcionalidad de su dispositivo o la calibración magnética de su dispositivo, o si 
tiene alguna inquietud, pídale al agente de seguridad que, en vez de eso, le haga 
una inspección palpada. 

 Los agentes de seguridad tendrán que resolver todas las alarmas asociadas con los 
implantes de metal. La mayoría de las alarmas se podrán resolver mediante una 
inspección palpada, por lo tanto, no es necesario quitar o levantar la ropa como 
parte del proceso de inspección. 

 
CAPÍTULO 6 

Oxígeno y equipos médicos relacionados con la respiración 
 
Se permite pasar oxígeno medicinal complementario personal y otros equipos respiratorios y 
dispositivos relacionados (por ejemplo, nebulizadores, respiradores) a través del puesto de control 
de seguridad una vez que han sido inspeccionados.  
 
No se permitirá pasar más allá del puesto de control de seguridad los equipos respiratorios de 
protección que no puedan ser aprobados durante el proceso de inspección. 
Personas conectadas a oxígeno: 

 • Informe al agente de seguridad si su suministro de oxígeno y otros equipos 
respiratorios relacionados no se pueden desconectar de forma segura. 

 Sólo usted puede desconectarse para permitir que su tanque o equipo de oxígeno 
sea radiografiado. 

 Consulte a su médico antes de llegar al puesto de control para asegurarse de que la 
desconexión se pueda hacer de manera segura. 

 Si su médico le ha indicado que usted no puede desconectarse o si tiene alguna 
inquietud, pídale al agente de seguridad un proceso de inspección alterno que le 
permita mantenerse conectado a su fuente de oxígeno. 

 Los bebés permanecerán conectados a los monitores de apnea durante el proceso de 
inspección. Los monitores de apnea serán inspeccionados mientras permanecen 
conectados al bebé. 

 El equipo de oxígeno se someterá o bien a rayos X (solo los equipos de oxígeno 
desconectados) o a una inspección física y a una inspección de detección de rastros 
de explosivos. 

 Proveedores de oxígeno o personas que transportan suministro de oxígeno: 
 Un proveedor de oxígeno o un asistente personal puede acompañarlo a la puerta de 

embarque o encontrarse con usted en la puerta de embarque una vez que haya 
obtenido un pase válido hasta la puerta de embarque del operador de aeronaves 
correspondiente. 

 Las personas que llevan su suministro consigo deben tener una tarjeta de embarque 
válida o un pase válido hasta la puerta de embarque para poder proseguir a través 
de los puestos de control de seguridad. 

 El oxígeno transportado por el proveedor o la persona será inspeccionado mediante 
rayos X y la toma de muestras de detección de rastros de explosivos. 
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CAPÍTULO 7 
Oxígeno y arreglos 

 
 Avísele a la(s) compañía(s) aérea(s) con la(s) que va a viajar que va a necesitar 

oxígeno en el (los) aeropuerto(s). Infórmele(s) que su proveedor de oxígeno se va a 
reunir con usted en la puerta de embarque para llevarle un tanque de oxígeno. 

 Pregunte acerca de su política de permitir que los proveedores de oxígeno se 
encuentren con usted en los aeropuertos de escala o en la puerta de arribo de su 
punto de destino. 

 Comuníquese con su proveedor de oxígeno y pídale que haga arreglos para 
proporcionarle oxígeno en la ciudad o ciudades donde vaya a necesitarlo. El 
proveedor tendrá que saber la(s) aerolínea(s) que va a utilizar, y la hora y fechas de 
salida y llegada, las puertas de embarque y arribo, el (los) número(s) de vuelo, la(s) 
hora(s) de llegada y el equipo que va a necesitar. Haga todos estos arreglos lo antes 
posible. 

 Si un representante de la compañía que provee el oxígeno se va a reunir con su 
vuelo para llevarle un tanque de oxígeno, haga arreglos para que su(s) vuelo(s) 
llegue(n) durante las horas normales de oficina del proveedor, de ser posible. 
Además, tenga un número de teléfono y una persona de contacto local por si se 
presenta una situación imprevista, por ejemplo, si su representante no está en la 
puerta de arribo al usted llegar allí. 

 
Los pasajeros son responsables de hacer arreglos con: 
 

 La(s) aerolínea(s) para recibir oxígeno complementario a bordo del avión  
 Proveedores locales para el uso de oxígeno durante cualquier escala y en el punto 

de destino final  
 La aerolínea, amigos, familiares o un proveedor local para que saquen el tanque de 

la zona de embarque del aeropuerto de origen inmediatamente después de que 
usted salga de la zona de embarque para abordar el avión. 

 
Usted debe hacer arreglos similares para su viaje de regreso. Revise los procedimientos descritos a 
continuación para obtener información detallada. Se puede hallar más información sobre 
adaptaciones en aviones para los usuarios de oxígeno en el sitio web de la National Home Oxygen 
Patient's Association (Asociación Nacional de Pacientes que Requieren Oxígeno en Casa). 
También puede descargar el folleto “Airline Travel with Oxygen” (“Viajes aéreos con oxígeno”). 
Esta publicación ofrece información valiosa sobre cómo viajar con oxígeno, incluyendo las líneas 
aéreas que proporcionan y no proporcionan oxígeno complementario en sus vuelos. 
 

CAPÍTULO 8 
Al hacer la reservación: 

 
Cómo hacer arreglos para que le faciliten oxígeno complementario (O2) a bordo del avión 

 Ni la Ley de Acceso al Transporte Aéreo (Air Carrier Access Act) ni la Ley de 
Estadounidenses con Discapacidades (Americans with Disabilities Act) exige que 
las compañías aéreas ofrezcan servicio de oxígeno. En consecuencia, las políticas, 
los procedimientos y los servicios de las aerolíneas en lo relativo a proporcionar 
adaptaciones a pasajeros discapacitados que utilizan oxígeno complementario 
varían ampliamente. 

 Cuando haga la reservación, notifíquele a la compañía aérea que usted tendrá que 
usar oxígeno complementario a bordo del (los) avión(es). 

 Pregunte acerca de las normas de la aerolínea sobre el uso de oxígeno 
complementario a bordo. Las normas federales prohíben que las líneas aéreas 
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permitan a los pasajeros llevar sus propios tanques de oxígeno a bordo para usar 
durante el vuelo. Los pasajeros que utilizan tanques de oxígeno tienen que comprar 
tanques a la aerolínea para su uso durante el vuelo. Sin embargo, algunas 
aerolíneas permiten que los pasajeros lleven a bordo concentradores de oxígeno, 
que no contienen oxígeno, y los usen durante el vuelo. Las políticas varían según la 
compañía aérea, así que asegúrese de verificar por anticipado con su compañía 
aérea. 

 Tenga en cuenta que no todas las aerolíneas ofrecen servicio de oxígeno 
complementario, o puede que no lo ofrezcan a bordo de todos sus aviones. 
Pregunte si: 1) si la aerolínea ofrece servicio de oxígeno, 2) si está disponible en 
los vuelos que desea tomar y 3) si debe proporcionar una carta del médico, o 
permitir que se comuniquen con su médico directamente para verificar su 
necesidad médica. 

 
Cómo hacer arreglos para que le faciliten oxígeno complementario durante las escalas o en su 
punto de destino 

 Avísele a la(s) compañía(s) aérea(s) con la(s) que va a viajar que va a necesitar 
oxígeno en el (los) aeropuerto(s). Infórmele(s) que su proveedor de oxígeno se va a 
reunir con usted en la puerta de embarque para llevarle un tanque de oxígeno. 

 Pregunte acerca de su política de permitir que los proveedores de oxígeno se 
encuentren con usted en los aeropuertos de escala o en la puerta de arribo de su 
punto de destino. 

 Comuníquese con su proveedor de oxígeno y pídale que haga arreglos para 
proporcionarle oxígeno en la ciudad o ciudades donde vaya a necesitarlo. El 
proveedor tendrá que saber la(s) aerolínea(s) que va a utilizar, y la hora y fechas de 
salida y llegada, las puertas de embarque y arribo, el (los) número(s) de vuelo, la(s) 
hora(s) de llegada y el equipo que va a necesitar. Haga todos estos arreglos lo antes 
posible. 

 Si un representante de la compañía que provee el oxígeno se va a reunir con su 
vuelo para llevarle un tanque de oxígeno, haga arreglos para que su(s) vuelo(s) 
llegue(n) durante las horas normales de oficina del proveedor, de ser posible. 
Además, tenga un número de teléfono y una persona de contacto local por si se 
presenta una situación imprevista, por ejemplo, si su representante no está en la 
puerta de arribo al usted llegar allí. 

 
CAPÍTULO 8 

Diabetes 
 
Notifique al agente de seguridad que usted tiene diabetes y que lleva consigo sus suministros. Se 
permite pasar los siguientes suministros y equipos para la diabetes por el puesto de control de 
seguridad una vez que han sido inspeccionados:  
 

 insulina y productos dosificadores cargados de insulina (frascos o caja de frascos 
individuales, inyectores tipo Jet, bioinyectores, EpiPens, inyectores de perfusión y 
jeringas precargadas; 

 un número ilimitado de jeringas sin usar cuando van acompañadas de insulina u 
otro medicamento inyectable; 

 lancetas, glucómetros, tiras reactivas para medir la glucosa en la sangre, hisopos 
con alcohol, soluciones de control de los glucómetros; 

 bomba de insulina y los suministros de la bomba de insulina (productos de 
limpieza, pilas, tubos de plástico, kit de perfusión, catéter y aguja), las bombas y 
los suministros de insulina deben ir acompañados de insulina; 

 kit de emergencia de glucagón; 
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 tiras reactivas para pruebas de cetona urinaria; 
 un número ilimitado de jeringas usadas cuando se transportan en recipientes para 

desechar objetos punzocortantes u otro recipiente resistente similar; y 
 recipientes para desechar objetos punzocortantes u otro recipiente similar de 

superficie dura para el almacenamiento de jeringas y tiras reactivas usadas. 
 
La insulina en cualquier forma o dosificador deben estar claramente identificados. 
 
Si le inquieta o incomoda pasar por el arco detector de metales con su bomba de insulina, notifique 
al agente de seguridad que usted está usando una bomba de insulina y que prefiere una inspección 
palpada de cuerpo completo y una inspección visual de su bomba. 
 
Infórmele al agente de seguridad que la bomba de insulina no se puede quitar porque está insertada 
con un catéter (aguja) debajo de la piel. 
 
Infórmele al agente de seguridad si usted está experimentando niveles bajos de azúcar y necesita 
asistencia médica. 
 
Usted tiene la opción de solicitar una inspección visual de la insulina y los suministros para la 
diabetes. Consulte la sección sobre medicamentos a continuación para obtener más detalles. 
 

CAPÍTULO 9 
Medicamentos 

 
Se le permite pasar medicamentos de cualquier tipo (por ejemplo, en píldoras, inyectables u 
homeopáticos) y los suministros asociados (jeringas, recipiente para desechar objetos 
punzocortantes, jeringas precargadas, inyectores tipo Jet, lapiceros, inyectores de perfusión, etc.) 
por el puesto de control de seguridad una vez que han sido inspeccionados. Los atropens, un 
sistema de auto inyección que puede ayudar a tratar muchas afecciones de emergencia (baja 
frecuencia cardíaca, problemas respiratorios y el exceso de saliva relacionado con la intoxicación 
por insecticidas, gas neurotóxico o intoxicación con champiñones), también están permitidos. 
 
No requerimos que los medicamentos estén etiquetados. 
 
Los inhaladores de anhídrido carbónico (CO2) para migrañas y los repuestos de CO2. 
Se permite pasar medicamentos en envases de dosis diaria a través del puesto de control una vez 
que han sido inspeccionados. 
 
Los medicamentos y suministros relacionados se someten normalmente a rayos X. Sin embargo, 
como un servicio al cliente, ahora le damos la opción de solicitar una inspección visual de sus 
medicamentos y suministros asociados. 
 

 Usted debe solicitar una inspección visual antes de que se comience el proceso de 
inspección; de lo contrario, los medicamentos y los suministros se someterán a 
inspección por rayos X. 

 Si desea aprovechar esta opción, tenga a mano su medicamento y suministros 
asociados separados de sus otras pertenencias en un bolso o bolsa separada cuando 
se acerque al agente de seguridad en el arco detector de metales. 

 Solicite la inspección visual y entréguele su bolso/bolsa de medicamentos al agente 
de seguridad. 

 Con el fin de evitar la contaminación o el daño de los medicamentos e insumos 
relacionados o de los materiales terapéuticos frágiles, en el puesto de control de 
seguridad se le pedirá que muestre, manipule y vuelva a empacar sus propios 
medicamentos y suministros relacionados durante el proceso de inspección visual. 
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Todo medicamento o suministro asociado que no se pueda inspeccionar visualmente deberá ser 
sometido a una inspección por rayos X. Si usted se niega, no se le permitirá llevar sus 
medicamentos y suministros relacionados al área estéril. 
 

CAPÍTULO 10 
Dispositivos de asistencia y para la movilidad 

 
Viajeros con discapacidades y problemas de salud 

 Dispositivos protésicos, yesos y soportes para el cuerpo 
 Andadores, muletas y bastones 
 Dispositivos de aumento 
 Zapatos ortopédicos, aparatos de soporte y otros dispositivos médicos externos 
 Vendajes 

 
CAPÍTULO 11 

Dispositivos protésicos, yesos y soportes para el cuerpo 
 

Los agentes de seguridad necesitarán ver y tocar su dispositivo protésico, yeso o soporte para el 
cuerpo como parte del proceso de inspección (esto no se aplica a las prótesis que son resultado de 
una mastectomía). 
Los agentes de seguridad no le pedirán ni requieren que se quite su dispositivo protésico, yeso o 
soporte para el cuerpo. 
Durante el proceso de inspección, no se quite ni ofrezca quitarse su dispositivo protésico. 
En cualquier momento durante la inspección de su dispositivo protésico, yeso o soporte para el 
cuerpo tiene la opción de solicitar que la inspección sea privada. 
Tiene el derecho de rehusar la oferta de una inspección privada, sin embargo deberá permitir que la 
inspección se lleve a cabo en público si desea proceder más allá del punto de inspección de 
seguridad. 
Puede tener a un acompañante, asistente o familiar que vaya con usted y lo ayude dentro de la zona 
de inspección privada (una vez que a esta persona la hayan revisado) y que permanezca con usted 
durante el proceso de inspección. 
Los agentes de seguridad del aeropuerto harán lo posible para que estén presentes durante la 
inspección privada dos agentes de seguridad del mismo sexo que el pasajero a quien se está 
sometiendo a la inspección. 
Si usted está demasiado débil o inestable para estar de pie durante una inspección con un detector 
manual de metales debido a su dispositivo protésico, yeso o soporte del cuerpo, puede solicitar que 
le permitan sentarse después de atravesar caminando el detector de metales. 
Si necesita ayuda durante el proceso de inspección, notifique a los agentes de seguridad para que le 
den una mano, brazo u hombro para apoyarse o una silla para sentarse. En cualquier momento 
durante el proceso de inspección puede solicitar que se coloque una cortina desechable de papel 
para tener privacidad. 
El agente de seguridad describirá por anticipado el proceso de muestreo de residuos de explosivos 
para ayudarle con el proceso. 
El proceso de muestreo de residuos de explosivos puede requerir que se levante o suba una parte de 
su ropa para el muestreo de residuos de explosivos. (Para tener acceso a las zonas de muestreo 
podrá subirse una pierna del pantalón o una manga de la camisa, o levantarse la falda hasta el nivel 
de la rodilla). 
El agente de seguridad debe ofrecerle una inspección privada si se va a necesitar que se levante o 
suba la ropa para efectuar el muestreo de residuos de explosivos. No necesitará quitarse ninguna 
parte de su ropa durante el proceso, ni quitarse o mostrar el cinturón que sujeta el dispositivo 
protésico a su cuerpo. 
Si el dispositivo activa la alarma de la máquina para detectar residuos de explosivos y el agente de 
seguridad no puede desactivar la alarma, no se le permitirá atravesar el punto de inspección de 
seguridad. 
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CAPÍTULO 12 
Andadores, muletas y bastones 

 
 Los andadores, muletas, bastones y otros dispositivos que entran en la máquina de 

rayos X deben recibir una inspección de rayos X (con excepción de los bastones 
desplegables blancos).  

 Pida ayuda al agente de seguridad (una mano, brazo u hombro para apoyarse) hasta 
que se reúna con su dispositivo. 

 El agente de seguridad efectuará una inspección manual de su dispositivo si éste no 
entra en la máquina de rayos X. 

 Notifique al agente de seguridad si su dispositivo requiere manejo especial. 
 Los andadores se inspeccionarán visualmente y cualquier canasta, bolsillo o 

compartimiento sujetos a estos se inspeccionarán físicamente. 
 Todos los artículos colgados de un bastón o andador deben someterse a inspección 

en la máquina de rayos X. 
 Pida ayuda al agente de seguridad, si la necesita, para colocar artículos en la banda 

de la máquina de rayos X. 
 Si lo necesita, pida que lo ayuden con su dispositivo. 
 De ser posible, pliegue los bastones desplegables antes de colocarlos sobre la 

banda de la máquina de rayos X. 
 Una vez que se hayan inspeccionado los dispositivos, los agentes de seguridad se 

los regresarán de un modo que le facilite continuar su viaje sin dificultad. 
 

CAPÍTULO 13 
Dispositivos de aumento 

 
 Los dispositivos de aumento sujetos a su silla de ruedas están permitidos a través 

del punto de inspección una vez que se les ha sometido a inspección visual y una 
inspección para detectar residuos de explosivos. 

 Los agentes de seguridad no deben solicitar que estos dispositivos se desconecten 
para la inspección de rayos X. 

 Usted o su acompañante pueden necesitar informar al agente de seguridad que éste 
es un dispositivo para aumentar y no una computadora portátil. 

 Si el dispositivo activa la alarma de la máquina para detectar residuos de 
explosivos y el agente de seguridad no puede desactivar la alarma, no se permitirá 
al dispositivo atravesar el punto de inspección de seguridad. 

 
CAPÍTULO 14 

Calzado ortopédico, aparatos de soporte y otros dispositivos médicos externos 
 

 Informe al agente de seguridad si está usando zapatos ortopédicos, dispositivos de 
soporte u otros dispositivos médicos externos e indíquele dónde están colocados. 

 Si está usando un dispositivo médico externo y no se siente cómodo para atravesar 
por el detector de metales o para que usen el detector manual, puede solicitar en 
lugar de eso que le hagan una inspección palpada y una inspección visual a su 
dispositivo. 

 Deben ofrecerle una inspección privada si es necesario que se levante la ropa para 
completar el proceso de inspección. 

 Los agentes de seguridad no deben pedirle en ningún momento durante el proceso 
de inspección que se quite los zapatos ortopédicos, aparatos o dispositivo médico 
(bomba de insulina, sonda de alimentación, bolsas de ostomía u orina o 
componentes externos de implante coclear). 
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 Informe al agente de seguridad si tiene una bolsa de ostomía u orina. No se le 
requerirá que exponga estos dispositivos para la inspección. 

 Si tiene un estimulador de crecimiento óseo no invasivo (externo) u otro 
dispositivo que funciona de acuerdo con una calibración magnética específica, que 
no puede pasar por rayos X porque la calibración de estas unidades podría 
trastornarse, puede solicitar en cambio una inspección visual y física de su 
dispositivo para que no pase por los rayos X. 

 El estimulador nervioso eléctrico transcutáneo (TENS, por sus siglas en inglés) así 
como otros dispositivos de discapacidad externos y relacionados con la medicina, 
pueden pasar por el punto de inspección de seguridad una vez que se han 
inspeccionado. 

 En cualquier momento durante el proceso de inspección puede solicitar una cortina 
desechable de papel para tener privacidad. 

 
CAPÍTULO 15 

Vendajes 
 

 Siempre que haya algo en la zona del vendaje que active la alarma del detector de 
metales, los agentes de seguridad llevarán a cabo una palpación suave limitada de 
la zona del vendaje por encima de su ropa. 

 No se requerirá que se quite, levante o baje la ropa durante la inspección palpada. 
 Durante el proceso de inspección, el agente de seguridad no le pedirá que se quite 

un vendaje ni él lo hará. 
 Si al agente de seguridad no le es posible determinar si un vendaje contiene algún 

artículo prohibido mediante una palpación, a usted se le negará el acceso a la zona 
estéril. 

 
CAPÍTULO 16 

Animales de servicio 
 

Viajeros con discapacidades y problemas de salud 
 
General 

 Si tiene un animal de servicio se le recomienda informar al agente de seguridad que 
el animal que lo acompaña es un animal de servicio y no una mascota. Esto le dará 
la oportunidad de moverse al frente de la fila de inspección, ya que el agente de 
seguridad podría necesitar pasar más tiempo con usted. 

 Se recomienda a las personas que usan un animal de asistencia que lleven consigo 
la identificación apropiada. Esta identificación puede incluir tarjetas o 
documentación, la presencia de un arnés o distintivos en el arnés u otra garantía 
creíble de que el pasajero está utilizando al animal por su discapacidad. 

 En ningún momento durante el proceso de inspección se le pedirá que se separe de 
su animal de servicio. 

 A los agentes de seguridad se les ha capacitado para que no se comuniquen, 
distraigan, interactúen, jueguen, alimenten o acaricien a los animales de servicio. 

 El agente de seguridad debe pedir su permiso antes de tocar a su animal de servicio 
o sus pertenencias. 

 Usted debe ayudar con el proceso de inspección controlando a su animal de 
servicio mientras que el agente de seguridad lleva a cabo la inspección. A usted se 
le exige que controle al animal de manera tal que asegure que éste no pueda dañar 
al agente de seguridad. 

 Si necesita dejar la zona segura de abordaje para que su animal orine, necesitará 
someterse de nuevo a todo el proceso de inspección. Informe al agente de 
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seguridad al regresar al punto de inspección de seguridad y éste lo moverá al frente 
de la fila de inspección para agilizar el proceso de inspección. 

 
Perros de servicio 

 Informe al agente de seguridad cuál es la mejor manera para que usted y su perro 
puedan completar la inspección al atravesar el detector de metales juntos (es decir, 
si caminando juntos o con el perro de servicio caminando enfrente o detrás de 
usted). 

 Si se activa la alarma del detector de metales cuando usted y su perro la atraviesan 
caminando juntos, tanto usted como su perro deberán recibir una inspección 
adicional. 

 Si la alarma del detector de metales se activa cuando usted o su perro de servicio lo 
atraviesan individualmente (porque lo atravesaron por separado) se deberá realizar 
una inspección adicional a quien hizo que se activara la alarma al pasar por el 
detector de metales. 

 Si su perro de servicio activa la alarma al pasar por el detector de metales, el agente 
de seguridad le pedirá permiso y su ayuda antes de tocar a su perro de servicio y 
sus pertenencias. Luego, el agente de seguridad llevará a cabo una inspección 
física de su perro y sus pertenencias (collar, arnés, correa, mochila, chaleco, etc.). 
Estas pertenencias no se le quitarán a su perro en ningún momento. 

 
Monos de ayuda 

 Cuando se lleva a un mono de servicio en un transportador, el adiestrador debe 
sacar al mono del transportador antes de la inspección.  

 El adiestrador debe controlar al mono de servicio durante todo el proceso de 
inspección. 

 El adiestrador debe llevar cargado al mono de servicio, sujeto por una correa, al 
atravesar caminando por el detector de metales. 

 Si el adiestrador y el mono de servicio activan la alarma del detector de metales 
cuando lo atraviesan caminando, tanto el adiestrador como el mono deberán 
someterse a inspección adicional. 

 Ya que los monos de servicio pueden atraer la atención, se acompañará al 
adiestrador para llevarlos a la zona de inspección física donde hay una mesa 
disponible para que se siente el mono. Únicamente el adiestrador tocará al mono de 
servicio o interactuará con éste. 

 Se ha capacitado a los agentes de seguridad para que no toquen al mono de servicio 
durante el proceso de inspección. 

 Los agentes de seguridad llevarán a cabo una inspección visual del mono de 
servicio y enseñarán al adiestrador cómo sujetar al mono durante esta inspección 
visual. 

 El proceso de inspección puede requerir que el adiestrador le quite al mono su 
pañal como parte de la inspección visual. 
 

CAPÍTULO 17 
Niños con discapacidades 

 
Viajeros con discapacidades y problemas de salud 
Los padres o tutores de niños con discapacidades deben: 

 Informar al agente de seguridad si el niño tiene necesidades especiales o 
dispositivos médicos.  

 Informar al agente de seguridad si creen que el niño puede alterarse durante el 
proceso de inspección debido a su discapacidad. 
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 Hacer sugerencias sobre cuál es la mejor manera de completar la inspección para 
reducir al mínimo cualquier confusión o arrebato del niño. 

 Pedir al agente de seguridad ayuda durante el proceso para colocar sus artículos de 
mano y los del niño en la banda de rayos X. 

 Saber que en ningún momento durante el proceso de inspección se le separará de su 
niño. 

 Saber que, si se requiere una inspección privada, deben acompañar y permanecer 
con su niño durante el proceso de la inspección privada. 

 Informar al agente de seguridad sobre las capacidades del niño. Por ejemplo, si el 
niño puede estar de pie ligeramente alejado del equipo para ser inspeccionado con 
el detector manual, atravesar caminando por el detector de metales o si necesita 
que el padre o tutor lo lleve cargado a través del detector de metales. 

 Saber que en ningún momento debe el agente de seguridad quitar al niño de su 
dispositivo de movilidad (silla de ruedas o escúter). Usted es el único responsable 
de quitar a su niño de su equipo si así lo cree necesario para completar la 
inspección. 

 Saber que, si su niño no es capaz de caminar o estar de pie, el agente de seguridad 
realizará una inspección palpada al niño mientras éste se encuentra en su 
dispositivo de movilidad, así como también una inspección visual y física de su 
equipo. 

 
CAPÍTULO 18 

Problemas de salud y situaciones especiales 
 

Viajeros con discapacidades y problemas de salud 
Las personas con problemas de salud o situaciones especiales deben tener en cuenta que, con 
frecuencia, no existe un método para que el agente de seguridad reconozca su problema de salud o 
situación especial específica. Usted puede, aunque no se le requiere, informar al agente de 
seguridad que tiene un problema de salud o una situación especial que requiere atención o cuidado 
especial durante el proceso de inspección. 
 

 Si se le requiere someterse a una inspección adicional, puede informar al agente de 
seguridad que tiene dolor debido a una cirugía o procedimiento médico reciente 
(por ejemplo, la parte que le acaban de operar, si tiene grapas, suturas, un área 
reconstruida o un dispositivo recientemente implantado) que requerirá mayor 
cuidado. 

 Informe al agente de seguridad si tiene una situación especial que requiere 
delicadeza cuando sea necesario hacer una inspección palpada. Puede solicitar que 
la inspección se haga en una zona privada. 

 Los agentes de seguridad deben ser considerados con su problema médico y evitar 
tocar o golpear accidentalmente con el detector manual la parte delicada de su 
cuerpo. Deben también usar una presión y contacto ligeros al inspeccionar el área 
delicada o dolorosa. 

 Puede informar al agente de seguridad si tiene una situación especial como la de 
acompañar los restos de una persona querida o acompañar a un padre o familiar 
mortalmente enfermo que viaja a una instalación médica para una operación, 
procedimiento o tratamiento médico. Los agentes de seguridad han sido 
capacitados para brindarle apoyo y ayudarlo durante estos momentos difíciles. 

 
19.  El Comité analizó la Nota de estudio CLAC/A20-NE/14 y pasó revista al Proyecto de 
Resolución A20-15 “Guía de orientación para la formación y desempeño de inspectores de 
operaciones y aeronavegabilidad”.  Durante el debate, se acordó modificar el Proyecto incluyendo en 
el Capítulo 3, literal e (Programación de Capacitación), un texto que indique el establecimiento de 
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indicadores para medir los resultados de la capacitación. Sin comentarios, acogió favorablemente 
dicho proyecto, para aprobación de la Plenaria, de conformidad con el texto que a continuación se 
detalla: 
 

RESOLUCIÓN A20-15 
 

GUÍA DE ORIENTACIÓN PARA LA FORMACIÓN Y DESEMPEÑO  
DE INSPECTORES DE OPERACIONES Y AERONAVEGABILIDAD 

 
CONSIDERANDO que la Comisión Latinoamericana de Aviación Civil (CLAC) tiene por objetivo 

primordial el proveer a las Autoridades de Aviación Civil de los Estados miembros una 
estructura adecuada, dentro de la cual puedan discutirse y planearse todas las medidas 
requeridas para la cooperación y coordinación de las actividades de aviación civil;  

 
CONSIDERANDO que una de las funciones de la Comisión es propiciar y apoyar la coordinación 

y cooperación entre los Estados de la Región para el desarrollo ordenado y la mejor 
utilización del transporte aéreo dentro, hacia y desde Latinoamérica;  

 
CONSIDERANDO que la CLAC propicia la implementación de acuerdos colectivos de 

cooperación técnica en Latinoamérica en el campo de la aviación civil con miras a obtener 
la mejor utilización de los recursos disponibles;  

 
CONSIDERANDO que en el seno de la CLAC se viene implementando, como política 

permanente, la “Cooperación Horizontal” y gestionando el apoyo mutuo de los recursos 
humanos, económicos y tecnológicos de los Estados miembros;  

 
CONSIDERANDO que la XIX Asamblea Ordinaria de la CLAC acordó realizar un diagnóstico 

objetivo del cumplimiento de las normas y métodos recomendados de la OACI, basado en 
los resultados de las auditorias USOAP y que, entre los resultados de dicho diagnóstico, se 
observó que uno de los aspectos más relevantes y comunes era la falta de un plan de 
capacitación para los inspectores de las organizaciones de aviación civil; y,  

 
CONSIDERANDO que el Grupo de Expertos en Asuntos Políticos, Económicos y Jurídicos del 

Transporte Aéreo (GEPEJTA), en su Programa de Trabajo, incluyó la elaboración de una 
Guía de Orientación para la formación y desempeño de inspectores de operaciones y 
aeronavegabilidad.  

 
LA XX ASAMBLEA DE LA CLAC  
 
RESUELVE  
 
Adoptar como Guía de Orientación para los Estados miembros el documento que a continuación se 
detalla:  

 
GUÍA DE ORIENTACIÓN PARA LA FORMACIÓN Y DESEMPEÑO  
DE INSPECTORES DE OPERACIONES Y AERONAVEGABILIDAD 

 
 

I. INTRODUCCION 
 

Esta Guía tiene por propósito establecer consideraciones que debería contener una Plan de 
Capacitación Estratégico de la Autoridad Aeronáutica. Sin embargo, no deben entenderse 
como una metodología única y exclusiva, sino por el contrario, pueden complementarse o 
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mejorarse con otras herramientas o de acuerdo a las necesidades de cada Estado o como una 
oportunidad de mejora.  

 
II. Diagnóstico 

 
A. Elementos que debe considerar el Diagnóstico 

 
Para determinar las necesidades de capacitación y cantidad personal calificado, es 
necesario realizar un diagnóstico el cual debe considerar, al menos los siguientes 
aspectos: 
 
1. Responsabilidades del Estado de Matrícula, responsabilidades del Estado del 

Explotador y SARPS de la OACI. 
 

2. Procesos considerados en las actividades necesarias para el cumplimiento de las 
citadas responsabilidades. 

 
3. Horas hombre inspector requeridas para ejecutar los procesos. 

 
4. Competencias necesarias para participar en los procesos o en parte de ellos. 

 
5. Tamaño de la Industria y número de eventos a realizar. Este  Nº, se puede 

determinar en base al promedio de años anteriores, corregido por una 
estimación del crecimiento estimado de la industria. 
 

6. Resultados del Plan de Vigilancia Continua, lo cual puede modificar el “foco”, 
de la actividad y por consecuencia modificar el número de eventos. 

 
B. Una metodología para cálculo de dotaciones 

 
Para ayudar en el cálculo de dotaciones se puede utilizar una metodología, donde es 
necesario definir varios aspectos, entre los cuales se destacan los siguientes: 
 
1. Área Funcional: Se debe identificar el área que debe realizar la actividad, de 

acuerdo a la estructura organizacional. Ejemplo: Departamento Seguridad 
Aérea, Sección Certificación de Empresas, Departamento de Aeronavegabilidad 
etc. 
 

2. Definición de Actividades: Se debe listar todas las actividades que se deben 
realizar, idealmente definidos por procesos. 

 
3. Estándares de desempeño por especialidad: Se debe determinar el tiempo 

utilizado por actividad: Ejemplos: 
 

a. Emitir un certificado de aeronavegabilidad de  exportación: 10 horas 
Ingeniero Aeronáutico y 5 horas supervisor de mantenimiento.  
 

b. Administrar un examen en simulador: 72 horas, Piloto Inspector, etc.  
 

c. Certificar un Centro de Mantenimiento: 96 horas por 3 ingenieros. 
 

4. Tiempo total de la actividad o proceso: Este tiempo es la sumatoria de las horas 
utilizadas por las distintas personas que intervienen en el proceso. 
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5. Nivel de Criticidad: Se debe definir la criticidad de la actividad. Ejemplo: Alta, 
Media, Baja. 

 
6. Frecuencia: Se debe establecer la frecuencia promedio anual que se realiza este 

proceso. Este parámetro debe corregirse anualmente en función del crecimiento 
de la industria o de los resultados de los Planes de Vigilancia continua  

 
7. Tiempo Promedio Unitario: Se debe establecer el tiempo utilizado por 

especialidad en el proceso. 
 

8. Necesidad de Horas Inspector Anual: Este parámetro se calcula multiplicando 
tiempo promedio unitario por Frecuencia anual.  

9. Disponibilidad Horas de inspector Anual: Se determina multiplicando las  horas 
establecidas como jornada laboral y se multiplica por días hábiles del año. Este 
resultado se debe corregir con parámetros de descuento de disponibilidad. (días 
de vacaciones, días de licencias médicas estimativas, permisos personales, 
imprevistos, etc.) Este resultado se compara con la Necesidad de Horas 
inspector anual y se determina la brecha de dotación determinado en déficit o 
superávit.  

 
C. Una metodología para la determinación de brechas de competencia 

 
Para ayudar a la determinación de las brechas de competencia se puede utilizar la 
siguiente metodología, donde es necesario definir varios aspectos, entre los cuales se 
destacan los siguientes: 
 
1. Identificar el Cargo: Se debe identificar el cargo que se desempeña: Ejemplo: 

Jefe de la Sección Certificación, Inspector Principal de Operaciones, Inspector 
de Tripulantes de Cabina, etc. Además se debe identificar el área de desempeño. 
 

2. Dependencia jerárquica: Especificar el nombre del cargo al cual se reporta 
(Jefe) 

 
3. Propósito del Cargo: Se debe definir el propósito del Cargo, u Objetivo General 

que debe cumplir. 
 

4. Funciones y/o Responsabilidades Principales funciones, responsabilidades  y 
actividades que debe desarrollar en el  cargo. Estas deben ser coincidentes con 
las definidas para el cálculo de dotación. 

 
5. Formación: Establecer la formación inicial o nivel académico necesario para 

ocupar el cargo. Ejemplo: Ingeniero, Piloto, Tripulante de Cabina etc.   
 

6. Requisitos de Entrada: Se debe determinar los requisitos de Entrada mínimos y 
deseables para optar a ocupar el cargo. Ejemplo: Requisitos Obligatorios: 
Experiencia 5 años en la profesión, Tres años mínimos ejerciendo funciones 
vinculadas a la responsabilidad del cargo. Requisitos  Deseables: Dominio de 
inglés. 

 
7. Definir las competencias técnicas: Identificar las Competencias Técnicas en 

directa relación con las funciones, responsabilidades  y actividades que debe 
desarrollar en el  cargo. Además se pueden definir un grado de competencia. 
Ejemplo: Alto, Medio,  Bajo. 
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8. Determinar los cursos iníciales, recurrentes y entrenamiento en el Trabajo 
(OJT), para lograr las competencias técnicas. Este análisis debe incluir aspectos 
de eficiencia.  

 
9. Definir las competencias Críticas Transversales: Definir las principales 

competencias transversales que debe cumplir: Ejemplo: Pensamiento Analítico, 
Orientación a la Calidad, Conocimiento del Negocio, Orientación al Logro, 
Aprendizaje e innovación. Además se debe definir el grado de cumplimiento de 
la Competencia Transversal. Ejemplo: Alto, Medio,  Bajo. 

 
10. Definir las Competencias Críticas: Ejemplo: Comportamiento ético.  Además se 

debe definir el grado de cumplimiento de la Competencia Crítica. Ejemplo: 
Alto, Medio,  Bajo. 

 
11. Comparar las competencias técnicas, transversales y Críticas necesarias para 

ocupar el cargo, con las que efectivamente tienen quienes ocupan actualmente el 
cargo, para determinar las brechas existentes.  
 

D. El resultado de este diagnóstico debe indicar al menos lo siguiente: 
 
1. Brechas existentes, en cuanto a competencias necesarias y cantidad de 

inspectores. Al respecto es necesario considerar que no todos los inspectores 
necesitan tener todas las competencias, para participar en todos los procesos.  
 

2. Al respecto, pareciera una buena práctica, especialmente cuando los recursos 
disponibles (tiempo y económicos) para capacitación son limitados, es definir 
inspectores con todas las competencias y otros con algunas de ellas. Sin 
embargo, estos últimos sólo podrán participar en los procesos en los cuales 
están habilitados. En definitiva, el número de inspectores y sus competencias 
dependerá de la cantidad de procesos y eventos que se deben realizar. 

 
3. Además debe permitir definir la malla curricular o las competencias específicas  

que debe alcanzar cada tipo de Inspector, los Cursos que deben de realizar, 
determinando el resultado que se espera alcanzar en cada uno de ellos, el 
porcentaje de la totalidad de los Inspectores por cada área que deben realizar los 
Cursos,  definidos en función de la de la frecuencia anual y por último el tiempo 
que debe de transcurrir entre cada capacitación recurrente.   
 

4. Finalmente producto de este diagnóstico también se determina fundadamente la 
dotación de inspectores necesaria, las brechas de competencia y las necesidades 
de capacitación. 

 
 

III. Elaboración del Plan de Capacitación 
 
A. Alineamiento Estratégico 

 
El Plan de Capacitación, debe estar alineado con el Plan Estratégico de la 
Organización de la Autoridad Aeronáutica, con relación a la Misión, Visión y  
Objetivos Estratégicos de la Organización.  
 
En algunos casos se puede apreciar que la Organización de la Autoridad Aeronáutica, 
a pesar de declarar correctamente la Misión, Visión y  Objetivos Estratégicos, estos no 
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se materializan con los recursos asignados a las organizaciones internas que deberán 
cumplirlos. 
 
También se visualiza, que en algunos casos, la capacitación no tiene definido,  los 
Objetivos y Políticas que deben ser cumplidas y que se persiguen con la capacitación 
de los Inspectores. 
 

B. Organización Interna Responsable de la Capacitación 
 
1. En este aspecto se puede apreciar en la Región, dos modalidades materializar la 

Capacitación: Responsabilidad segregada por áreas (Operaciones, 
aeronavegabilidad, licencias, AGA, Control de Tránsito Aéreo, etc.) y otras 
autoridades que han definido Responsabilidad Centralizada. 
 

2. Las modalidades son válidas, sin embargo, como mejor práctica pareciera ser la 
modalidad centralizada, ya permitiría una mejor determinación en la asignación 
de los recursos y una mejor determinación de prioridades comparativas, ante 
recursos limitados. 

 
3. Con todo, la capacitación del recurso humano especialista, es una función 

básica de la gestión de personas, lo que permitirá cumplir  eficaz y 
eficientemente las funciones de  normar, certificar y realizar la  vigilancia 
continua de las actividades aeronáuticas, tanto a nivel nacional como 
internacional. 
 

C. Programa de Capacitación (Fases del Plan) 
 
En función de las brechas existentes en cuanto a dotación y competencias se puede 
estructurar una programación en uno o más años. Para lo anterior, es fundamental 
determinar prioridades, privilegiando los aspectos más críticos. Como práctica 
recomendada es ajustarse al año presupuestario.  

 
D. Aspectos a considerar para la Programación y determinación de cursos: 

 
Es necesario tener presente algunas variables que pueden afectar el cumplimiento del 
programa, más allá de la disponibilidad de los recursos económicos o en la 
designación de quienes los van a realizar. Como ejemplo se pueden mencionar los 
siguientes:  
 
1. Considerar los tiempos de dedicación exclusiva para realizar los cursos, los 

cuales disminuirán la disponibilidad de horas inspector anual, para cumplir 
funciones mandatorias de la organización.  
 

2. Es necesario considerar, no concentrar la capacitación muy específica y de alto 
costo, en uno o muy pocos inspectores, ya que la organización queda muy 
vulnerable a la continuidad laboral de ellos o a la necesidad de tener que invertir 
nuevamente muchos recursos en el caso que estos abandonen la institución. 

 
E. Programación de la Capacitación 

 
Determinar la  Capacitación Inicial, Entrenamiento en el Trabajo (OJT), Capacitación 
Recurrente o Periódica y las Capacitaciones Especiales, en función de los recursos 
económicos y humanos.  De igual manera, se deberá establecer indicadores para medir 
el efecto de la capacitación.  
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F. Registro 

 
Es necesario mantener un registro actualizado general e individual por inspectores, 
para lo anterior se definen algunos elementos mínimos que debería contener: 

 
1. Antecedentes Personales: Debe incluir todos los antecedentes curriculares de 

cada inspector, anteriores y desde su ingreso a la organización.  
 
2. Antecedentes de Capacitación Inicial: Debe  contener los antecedentes de 

capacitación inicial recibida en la organización.  
 
3. Antecedentes de Entrenamiento en el Trabajo (OJT):  Debe  contener los 

antecedentes de los entrenamientos en el trabajo efectuados por los Inspectores. 
 
4.  Antecedentes de Capacitación Recurrente.- Debe  contener los antecedentes 

de capacitación recurrente  recibida en la organización.  
 
5. Copia de todos los Certificados o Diplomas:  de aprobación de cursos. 
 
6.  Antecedentes de Evaluaciones: Registro de evaluaciones a las cuales ha sido 

sometido los inspectores. 
 

IV. CONCLUSION 
 

A. La deficiencia en la Región en contar Personal  Calificado en  cantidad y calidad, 
representa un aspecto relevante y también preocupante, al alcanzar un 51% de 
incumplimiento de las normas y métodos recomendados de la OACI. 

 
B. Un aspecto importante, es que no existe una metodología estandarizada para 

determinar las dotaciones de personas para cumplir la función, como tampoco existe 
una metodología para determinar las competencias técnicas, transversales y críticas de 
ellas. 

 
C. Esta situación, finalmente se traduce en un cúmulo de percepciones a todo nivel, que 

se pueden describir de la siguiente manera: 
 

1. Las observaciones que se aprecian en los resultados de las auditorías establecen 
que en muchos Estados existe un déficit de personal calificado con relación al 
tamaño de la industria. Sin embargo, esta observación no está cuantificada, lo 
que en definitiva se traduce en una percepción de falta de personal calificado. 
 

2. Por otra parte, al interior de la organización al no existir una metodología, los 
requerimientos de personal, no se presentan con una demostración empírica de 
ello, lo que se puede traducir que la Autoridad que tiene el poder de decisión, ya 
sea al nivel político o de la propia autoridad aeronáutica, lo interprete sólo como 
una percepción de falta de personal. 

3. Por parte, en algunos casos, se utilizan los ya escasos recursos económicos y de 
tiempo disponibles para la capacitación, en base a un listado de cursos 
existentes en el mercado, los que no necesariamente apuntan a solucionar 
brechas de competencias críticas para el cumplimiento de sus responsabilidades 
o a una priorización eficiente y efectiva. 
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D. Esta Guía en ningún caso pretende solucionar el déficit de personal calificado en la 
Región, sino que sólo debe interpretarse como una herramienta más para una mejor 
utilización de los recursos y una demostración empírica de las reales necesidades. 

 
20.  El Comité analizó la Nota de estudio CLAC/A20-NE/22 y pasó revista al Proyecto de 
Resolución A20-27 “Orientaciones para tratamiento de reservas - Acuerdo Multilateral de Cielos 
Abiertos/CLAC”, presentado por Chile.  Durante el debate, se acordó modificar el Proyecto 
incluyendo en el numeral 2 de la parte resolutiva, en el sentido de aclarar que, “no constituyen reservas 
las simples declaraciones que no limitan los efectos del tratado y que, recaen sobre la manera como se 
propone cumplir el tratado, el Estado interesado”. Sin más comentarios, acogió favorablemente dicho 
proyecto, para aprobación de la Plenaria, de conformidad con el texto que a continuación se detalla: 

 
RESOLUCIÓN A20-27 

 
ORIENTACIONES PARA EL TRATAMIENTO DE LAS RESERVAS (formulación, 

aceptación y objeción) EN EL ACUERDO MULTILATERAL DE CIELOS ABIERTOS 
PARA LOS ESTADOS MIEMBROS DE LA COMISIÓN LATINOAMERICANA DE 

AVIACIÓN CIVIL 
 

CONDIDERANDO que durante el año 2010 se formó un Grupo Ad Hoc integrado por Brasil, 
Costa Rica, Cuba, Guatemala, Panamá, República Dominicana y Chile, con el fin de 
proponer un texto de “Acuerdo multilateral de cielos abiertos para los Estados miembros de 
la Comisión Latinoamericana de Aviación Civil”, en adelante “El Acuerdo”, cuyo texto fue 
aprobado mediante Resolución A 19-03, en la XIX Asamblea Ordinaria de la CLAC, el 4 de 
noviembre de 2010, en Punta Cana, República Dominicana. 

 
CONSIDERANDO que la integración es uno de los objetivos estratégicos de la CLAC y que 

constituye un anhelo genuino de los países latinoamericanos; y que la liberalización del 
transporte aéreo internacional es una tendencia mundial que está presente en todos los 
procesos de integración exitosos y que, además, es impulsada por la Organización de 
Aviación Civil Internacional (OACI). 

 
CONSIDERANDO que El Acuerdo desde su gestación tiene como objeto y fin la liberalización 

progresiva del transporte aéreo internacional en Latinoamérica, con el horizonte de promover 
la integración entre los países de la CLAC y que señala en su Preámbulo “que la celebración 
de un acuerdo multilateral sobre transporte aéreo internacional favorecerá la cooperación y el 
desarrollo de los países de la región latinoamericana”; que existe la voluntad de coordinar las 
políticas aeronáuticas entre los países de la región y con respecto a terceros países, así como 
existe el deseo de “facilitar la expansión de las oportunidades de los servicios aéreos 
internacionales de los países de la región”.  

 
CONSIDERANDO que en virtud del Artículo 2, cada Parte en el Acuerdo, concede a las otras 

Partes todos los derechos de tráfico, que es lo que hace del multilateral un Acuerdo de cielos 
abiertos y que las libertades del aire se agrupan de modo tal de facilitar su aceptación y 
también una eventual reserva. En subpárrafos separados se conceden aquellos derechos de 
tráfico que pudieran ofrecer problemas a algunos países, en orden de dificultad creciente, es 
decir, la séptima libertad en carga; la séptima libertad para vuelos combinados  y el cabotaje. 

 
CONSIDERANDO que El Acuerdo consagra la regla general de los acuerdos multilaterales y 

permite expresamente la formulación de reservas. El Artículo 37 dispone “El presente 
Acuerdo admite reservas”.  
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CONSIDERANDO que a la fecha ya han firmado el Acuerdo ocho países: (en orden alfabético) 

Chile, Colombia, Guatemala, Honduras, Panamá, Paraguay, República Dominicana y 
Uruguay y que se esperan nuevas suscripciones. 

 
CONSIDERANDO que a esta fecha dos países han suscrito el Acuerdo sin reservas y seis países lo 

han suscrito con reservas.  
 
CONSIDERANDO que la posibilidad de formular reservas ha constituido una evidente ventaja 

para firmar el Acuerdo y que para que éste continúe por la vía del éxito es necesario 
despejar las dudas que pudieran existir y procurar que todos los países tengan claridad 
sobre esta materia e interpreten de la misma manera las reservas que se formulen.  

 
LA XX ASAMBLEA RESUELVE 
 
Dictar las siguientes orientaciones para el tratamiento de las reservas, incluyendo su formulación, 
aceptación y objeción, en el Acuerdo Multilateral de Cielos Abiertos para los Estados miembros de 
la Comisión Latinoamericana de Aviación Civil: 
 

1.- Al no señalar el texto del Acuerdo ninguna otra norma en materia de reservas, 
que no sea que las reservas son admisibles, el marco jurídico que les resulta plenamente aplicable 
es la “Convención de Viena sobre el derecho de los tratados”, en adelante “La Convención”. Como 
referencias útiles podemos agregar, además, la práctica internacional adoptada por la Organización 
de Estados Americanos y la “Guía Práctica sobre las reservas a los tratados” (en adelante “la 
Guía”) aprobada en 2011 por la Comisión de Derecho Internacional de las Naciones Unidas. 

 
2.- La Convención señala que (2.d)”se entiende por reserva una declaración 

unilateral, cualquiera que sea su enunciado o denominación, hecha por un Estado al firmar, 
ratificar, aceptar o aprobar un tratado o al adherirse a él, con objeto de excluir o modificar los 
efectos jurídicos de ciertas disposiciones del tratado en su aplicación a ese Estado”.  No constituyen 
reservas las simples declaraciones que no limitan los efectos del tratado y que, recaen sobre la manera 
de cómo se propone cumplir el tratado, el Estado interesado”. 

 
3.- El numeral 1.2 de la Guía expresa por su parte que “Se entiende por 

‘declaración interpretativa’ una declaración unilateral, cualquiera que sea su enunciado o 
denominación, hecha por un Estado o por una organización internacional con objeto de precisar o 
aclarar el sentido o el alcance de un tratado o de algunas de sus disposiciones.”  

 
4.- Las reservas deben formularse siempre por escrito, empleando un texto lo más 

claro y preciso que resulte posible. La Guía recomienda que el Estado que la formula indique los 
motivos por los cuales se formula (2.1.2). Esto permite que la reserva sea comprendida e 
interpretada por los otros Estados. En cuanto a su oportunidad, el artículo 19 de la Convención 
dispone que las reservas pueden formularse “en el momento de firmar, ratificar, aceptar o aprobar 
un tratado o de adherirse al mismo”. Lo anterior sin duda otorga flexibilidad al sistema por cuanto, 
por ejemplo, un Estado que firma el Acuerdo sin reservas puede formularlas posteriormente al 
momento de ratificar el tratado. 

 
5.- Una reserva puede modificarse con el objeto de ampliar su alcance.  

 
6.- Según la Guía, una reserva habrá de redactarse en términos que permitan 

percibir su sentido, a fin de determinar, en particular, su compatibilidad con el objeto y el fin del 
tratado (3.1.5.2); y deberá interpretarse de buena fe, teniendo en cuenta la intención del Estado que 
la formula según se infiera primordialmente del texto de la reserva, del objeto y del fin del tratado, 
y de las circunstancias en que la reserva se haya formulado (4.2.6). 
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7.- Una reserva por la que un Estado se proponga excluir o modificar los efectos 
jurídicos de ciertas disposiciones de un tratado, o del tratado en su conjunto, para preservar la 
integridad de determinadas normas del derecho interno de ese Estado, podrá formularse únicamente 
en la medida en que no afecte a un elemento esencial del tratado ni a su estructura general (3.1.5.5. 
de la Guía). 
 

8.- En materia de retiro de las reservas, conforme al artículo 22 de la Convención, 
una reserva puede ser retirada en cualquier momento, siempre por escrito. Esto nuevamente otorga 
flexibilidad al sistema, toda vez que se puede levantar la reserva ya sea que ésta se haya formulado 
al firmar, o al ratificar o al adherirse al tratado, en cualquier momento. Se contribuye de este modo 
progresivamente a la unificación del derecho internacional y en el caso de nuestro Acuerdo, 
además, a la liberalización del transporte aéreo internacional que conduce a la integración regional 
 
 9.- EL depositario del tratado, en nuestro caso la CLAC conforme al artículo 36 del 
Acuerdo, deberá siempre notificar las reservas que se formulen al Acuerdo, así como su retiro, a 
todos los Estados contratantes y a los demás Estados facultados para llegar a ser  partes en el 
tratado (artículo 23 de la Convención), es decir y en síntesis, a todos los Estados miembros de la 
CLAC 

10.- Una reserva debe ser aceptada por los demás Estados, explícita o 
implícitamente.  

 
11.- La aceptación de una reserva por parte de los demás Estados contratantes, 

constituye al Estado autor de la reserva en parte en el tratado y el Estado reservante queda obligado 
con aquellos Estados que aceptaron su reserva, en los términos del tratado modificado por la 
reserva. 

 
12.- Se considera que una reserva ha sido aceptada por un Estado cuando este no ha 

formulado objeción a la reserva dentro de los doce meses siguientes a la fecha en que hayan 
recibido la notificación de la reserva (Artículo 20.5 de la Convención). 

 
13.- En caso de aceptación de una reserva, las obligaciones del tratado son 

contraídas por los Estados en la medida determinada por la reserva, teniendo presente que siempre 
las reservas tienen un efecto bilateral, en el sentido que aprovechan no sólo al Estado que las ha 
formulado sino que a cada uno de los demás Estados aceptantes de dicha reserva, en sus relaciones 
con el Estado que las ha formulado. Por una elemental aplicación del principio de reciprocidad, lo 
que reserva un Estado lo inhabilita para exigir en su provecho la materia que reservó. 

 
14.- Por último, conforme a lo previsto en el artículo 21.3 de la Convención, la 

reserva formulada por un Estado no modifica las disposiciones del tratado en lo que respecta a las 
otras partes en el tratado, en sus relaciones entre sí. 

 
15.- En suma, efectuada una reserva por un Estado de la CLAC, los demás Estados 

partes quedan ligados entre sí por la totalidad de las disposiciones del Acuerdo Multilateral y 
quedan, además, ligados con el Estado reservante, por todas las normas del Acuerdo excepto por 
aquellas sobre las cuales formuló reserva. 

 
16.- La única limitación que el Acuerdo tiene en materia de reservas es la prevista 

en el artículo 19.c de la Convención. Se señala allí que los Estados pueden formular reservas, en las 
oportunidades ya indicadas, a menos que “la reserva sea incompatible con el objeto y fin del 
tratado”. 
 
 17.- La Convención de Viena no establece un criterio ni un método que permita 
determinar cuándo una reserva no es compatible con el objeto y fin del tratado, como podría ser 
una decisión colectiva de todos los Estados Parte, o la intervención de un tercero independiente que 
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se pronunciara sobre la compatibilidad de la reserva. Por lo anterior el criterio de compatibilidad 
queda entregado a la apreciación de cada Estado, los que deberán decidir unilateralmente si una 
reserva determinada es o no compatible con el Acuerdo. En consecuencia, un Estado de la CLAC 
podría considerar que una reserva formulada por otro Estado de la región es incompatible con el 
objeto y fin  del tratado y objetarla, y otro Estado de la CLAC podría adoptar un criterio distinto y 
aceptar dicha reserva. 
 

18.- Según la Guía, una reserva es incompatible con el objeto y fin del tratado si 
afecta a un elemento esencial del tratado, necesario para su estructura general, de tal manera que 
comprometa la razón de ser del tratado (3.1.5). 

 
19.- El objeto y el fin del tratado deben determinarse de buena fe, teniendo en 

cuenta los términos del tratado en el contexto de estos, en particular el título y el preámbulo del 
tratado. También se podrá recurrir a los trabajos preparatorios del tratado y a las circunstancias de 
su celebración, así como, cuando proceda, a la práctica ulterior de las partes (3.1.5.1) 

 
20.- Un Estado puede objetar la reserva formulada por otro Estado, siempre por 

escrito. 
 21.- La Guía define a la "objeción" como una declaración unilateral, cualquiera que 
sea su enunciado o denominación (2.6.1), hecha por un Estado como reacción ante la reserva a un 
tratado formulada por otro Estado, por la que el Estado que hace la objeción se propone impedir 
que la reserva produzca los efectos jurídicos deseados u oponerse de otro modo a la reserva (2.6.1), 
indicando los motivos por los cuales se formula la objeción (2.6.9). 
 
 22.- Salvo que el tratado indique otra cosa, las objeciones deben formularse dentro 
de los doce meses siguientes a la fecha en que haya recibido la notificación de la reserva o hasta la 
fecha en que ese Estado haya manifestado su consentimiento en obligarse por el tratado, si esta 
última es posterior (2.6.12). 
 
 23.- De acuerdo a lo establecido en el artículo 20 de la Convención, la objeción 
hecha por un Estado contratante a una reserva formulada por otro Estado, no impedirá la entrada en 
vigor del tratado entre el Estado que haya hecho la objeción y el Estado autor de la reserva, a 
menos que el Estado autor de la objeción manifieste inequívocamente la intención contraria, es 
decir, la intención que el Acuerdo no entre en vigor entre el Estado que hace la objeción y el Estado 
que formuló la reserva. De allí que es muy importante la claridad y precisión con que se haga una 
eventual objeción. 
 
 24.- Cuando un Estado que haya hecho una objeción a una reserva, no se oponga a 
la entrada en vigor del tratado entre él y el Estado autor de la reserva, las disposiciones  a que se 
refiera la reserva no se aplicarán entre los dos Estados en la medida determinada por la reserva 
(artículo 21.3 de la Convención). 
 
 25.- Una objeción a una reserva podrá ser retirada, siempre por escrito, en 
cualquier momento toda vez que nuestro Acuerdo no dispone otra cosa (artículo 22.2 de la 
Convención). 
 
 26.- El retiro de una objeción a una reserva, solo surtirá efecto cuando su 
notificación haya sido recibida por el Estado autor de la reserva (artículo 22.3.b de la Convención). 
Se presume que el Estado que retira su objeción a una reserva, ha aceptado esa reserva (2.7.4, de la 
Guía).  
 
 27.- EL depositario del tratado, en nuestro caso y conforme al artículo 36 del 
Acuerdo, la CLAC, deberá siempre notificar las objeciones a las reservas que se formulen, así 
como el retiro de las objeciones, a todos los Estados contratantes y a los demás Estados facultados 
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para llegar a ser  partes en el tratado (artículo 23 de la Convención), es decir, a todos los Estados 
miembros de la CLAC. 
 

28.- Por último, la Guía elaborada por la Comisión de Derecho Internacional de 
Naciones Unidas, exhorta a los Estados -en su numeral 2.5.3- a que realicen un examen periódico 
de la utilidad de las reservas: 
 

“a. Los Estados que hayan formulado una o varias reservas a un tratado deberían 
proceder a un examen periódico de estas y considerar el retiro de las reservas 
que ya no respondan a la finalidad para la que fueron formuladas. 

 
b. En tal examen, los Estados deberían prestar especial atención al objetivo de 

preservar la integridad de los tratados multilaterales y, cuando proceda, 
considerar la utilidad del mantenimiento de las reservas, particularmente en 
relación con su derecho interno y con la evolución de éste desde que se 
formularon dichas reservas 

 
c. Los Estados que pretendan formular reserva, deberían hacerlo de la manera 

más precisa y restringida posible, plantearse la posibilidad de limitar su 
alcance y velar por que no sean incompatibles con el objeto y el fin del 
tratado a que se refieran; 

 
d. La motivación de una reserva (o de una declaración unilateral) por su autor 

es importante para la evaluación de la validez de la reserva, y los Estados y 
las organizaciones internacionales deberían motivar cualquier modificación 
de una reserva”. 

 
21.  Sobre la base de la Resolución A19-6, relativa a la “Aplicación del marco 
normativo de la CLAC en los Estados miembros y revisión del estado de las Decisiones de la 
CLAC”, el Comité analizó la Nota de estudio CLAC/A20-NE/16 y pasó revista al Proceso de 
Actualización y Revocatoria de las Res. A20-21 y A20-25, esta última referente a las Decisiones de 
la Asamblea que deberán ser declaradas no vigentes, así como de las Rec. A20-2, Rec. A20-4 y 
Rec. A20-8, para actualizarlas o revocarlas.   
 
22.    Durante el debate, el Comité acordó incluir en el Plan Estratégico de la CLAC 
2013 - 2014, una tarea para analizar la Resolución A20-1 “Criterios y directrices en materia de 
política de transporte aéreo”, modificarla y actualizarla teniendo en cuenta los resultados de la 
Sexta Conferencia Mundial de Transporte Aéreo, convocada por la OACI.  De igual manera, 
cuando se realice dicha revisión, específicamente en el Capítulo de “Acceso a los mercados”, se 
debería realizar estudios para establecer indicadores que permitan conocer el comportamiento de 
los mercados, a efectos de medir el avance de la flexibilización del transporte aéreo.   
 
23.    Sin más comentarios, se aprobó el texto de las Resoluciones y Recomendaciones, 
tal como se detallan a continuación, asimismo declarar la no vigencia de las Recomendaciones A7-
1, A17-2 y A18-7, por ya haberse cumplido con la parte recomendada. 
 

RESOLUCIÓN A20-1  
 

CRITERIOS Y DIRECTRICES EN MATERIA DE 
POLÍTICA DE TRANSPORTE AÉREO 

 
CONSIDERANDO que la Asamblea de la CLAC acordó incorporar dentro del plan estratégico de 

las actividades de la  CLAC para el bienio 2007 -2008, la tarea relacionada a la 
actualización de la Resolución A16-15 “Criterios y directrices en materia de política de 
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transporte aéreo”, con el objetivo de avanzar hacia la liberalización   
 
CONSIDERANDO que el transporte aéreo es un factor importante para promover y fomentar el 

desarrollo económico sostenido tanto a escala nacional como internacional;  
 
CONSIDERANDO que para responder a las exigencias de los cambios socio-económicos y 

tecnológicos, se aprecia la necesidad de consolidar una posición flexible que permita la 
constante actualización de directrices y revisión oportuna de sus objetivos;  

 
CONSIDERANDO que dicha política debe tender a liberalizar la prestación de servicios de 

transporte aerocomercial en la región, sin perjuicio de los avances alcanzados en los 
acuerdos bilaterales y multilaterales existentes entre países miembros, bajo el principio de 
sana competencia, sustentado en un sistema seguro, ordenado y eficiente, y respetando al 
mismo tiempo las normas sociales y laborales;  

 
CONSIDERANDO que los Estados miembros a pesar de que puedan tener políticas de 

reglamentación diferentes, comparten el objetivo fundamental de avanzar en un sistema de 
seguridad operacional fiable y uniforme en la región, a través del estudio de una 
reglamentación homologada que facilite el transporte aéreo internacional;  

 
CONSIDERANDO que la aplicación estricta del criterio de propiedad  sustancial y control efectiva 

para autorizar a una línea aérea a ejercer los derechos de ruta y otros derechos del 
transporte aéreo podría denegar a muchos Estados en desarrollo la oportunidad justa y 
equitativa de explotar servicios aéreos internacionales y optimizar las ventajas que puedan 
obtenerse; 

 
CONSIDERANDO que para determinar la nacionalidad de una línea aérea debería atenderse a las 

normas de derecho interno del Estado que designa; 
 
CONSIDERANDO que la designación y autorización de transportistas aéreos para acceder a los 

mercados debería liberalizarse al ritmo y discreción de cada Estado, de manera gradual, 
flexible y con un control efectivo en materia de reglamentación, en particular por lo que 
respecta a la seguridad operacional y protección de la aviación; 

 
CONSIDERANDO que la ampliación o la aplicación flexible de los criterios relativos a la 

designación y autorización de líneas aéreas contribuiría a crear un entorno en que el 
transporte aéreo internacional pueda desarrollarse y prosperar de manera estable, eficiente 
y económica y contribuiría a los objetivos de participación de los Estados en el proceso de 
liberalización, sin perjuicio de las obligaciones de los Estados respecto de la seguridad 
operacional y protección de la aviación; 

 
CONSIDERANDO que la seguridad operacional, la seguridad de la aviación civil y la facilitación 

son temas de capital importancia; 
 
CONSIDERANDO que algunos efectos perjudiciales de la aviación civil en el medio ambiente 

pueden reducirse mediante la aplicación de medidas amplias que incluyan el progreso 
tecnológico, procedimientos de gestión del tránsito aéreo y operacionales más eficientes y 
la utilización apropiada de mecanismos de planificación de aeropuertos, de planificación y 
gestión de la utilización de los terrenos y que el crecimiento sostenido de la aviación es 
importante para el evolución y el desarrollo económico del futuro, el comercio, el 
intercambio cultural y el entendimiento entre la gente y las naciones y que, por 
consiguiente, es necesario tomar pronto medidas para garantizar que dicho crecimiento sea 
compatible con la calidad del medio ambiente y se desarrolle de forma que se mitiguen los 
efectos negativos; 
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CONSIDERANDO que el usuario constituye el principal sustento de la actividad aeronáutica y 

como tal, debe recibir todas las garantías en términos de protección, atención e información 
necesarias para disfrutar de un servicio de transporte aéreo seguro, ordenado y eficiente; 

 
CONSIDERANDO la necesidad de buscar permanentemente condiciones adecuadas de 

competitividad para las líneas aéreas, evitando las imperfecciones estructurales de los 
mercados; 

 
CONSIDERANDO que en la región latinoamericana se ha acentuado la tendencia a adoptar nuevos 

esquemas en materia de infraestructura aeronáutica con la participación privada, 
involucrando a nuevos actores en el panorama de la aviación civil latinoamericana;  

 
CONSIDERANDO la Declaración de principios universales para la liberalización del transporte 

aéreo internacional y las conclusiones adoptadas por la Quinta Conferencia Mundial de 
Transporte Aéreo de la OACI (ATConf/5) celebrada en Montreal, Canadá, en marzo de 
2003;  

 
CONSIDERANDO que en el 37° período de sesiones de la Asamblea de la OACI, se realizó un 

examen importante de la Resolución A36-15,  así como de la declaración refundida de las 
políticas permanentes de la OACI en la esfera del transporte aéreo, como  resultado de la 
evolución en el campo de la liberalización y los retos que se enfrentan en materia de 
reglamentación del transporte aéreo, estadísticas, pronosticación y planificación económica 
así como de las medidas relacionadas con la seguridad y la integridad de los documentos 
de viaje y como resultado de dicha revisión se adoptó la Resolución A37-20: Declaración 
consolidada de las políticas permanentes de la OACI en la esfera del transporte aéreo. 

 
LA XX ASAMBLEA DE LA CLAC  
 
RESUELVE 
 
I.- Aprobar los siguientes criterios y directrices en materia de política de transporte aéreo para los 
Estados miembros de la CLAC: 
 

SEGURIDAD OPERACIONAL, SEGURIDAD DE LA AVIACIÓN CIVIL Y 
FACILITACIÓN 

 
1. Seguridad operacional 
 
a) Los Estados miembros deberán garantizar niveles elevados de seguridad y protección de la 
aviación y en constante mejora. 
 
b) Los Estados miembros deberán propiciar el fortalecimiento de los mecanismos regionales 
(Sistema Regional de Cooperación para la Vigilancia de la Seguridad Operacional y la dependencia 
de COCESNA, la Agencia Centroamericana para la Seguridad Aeronáutica), teniendo como 
objetivo principal el desarrollo sostenido de la seguridad operacional, y respaldando, al mismo 
tiempo, el Programa Universal de Auditorias de la Seguridad Operacional de la OACI. 
 
2. Seguridad de la aviación civil 
 
Los Estados miembros, como responsables de la seguridad de la aviación civil, deberán respaldar el 
trabajo que viene desarrollando la CLAC y la OACI en esta materia, tomando en cuenta las 
características particulares de la región, adaptándose al nuevo escenario y procurando minimizar el 
impacto en materia de costos, respaldando, al mismo tiempo, el Programa Universal de Auditorias 
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de Seguridad de la Aviación Civil de la OACI. 
 
3. Facilitación 
 
a) Los Estados miembros ratifican la obligación de actuar de conformidad con las normas y 
métodos recomendados de facilitación promulgados por la OACI, así como con las de cualquier 
otro acuerdo que sobre esta materia suscriban, en concordancia con aquellos; manteniendo, en todo 
caso, un equilibrio apropiado entre la facilitación y la seguridad de la aviación civil. 
 
b) Los Estados miembros coordinarán al más alto nivel la seguridad e integridad de los pasaportes e 
intensificaran sus esfuerzos para salvaguardar la seguridad e integridad de los documentos de viaje  
y protegerlos contra el fraude. 
 
c) Los Estados miembros propiciarán que se expidan pasaportes de lectura mecánica conforme a las 
especificaciones del Doc 9303, Parte 1, para el 1 de abril de 2010, a más tardar; 
 
d) Los Estados miembros asegurarán que la fecha de vencimiento de los pasaportes que no sean de 
lectura mecánica sea anterior al 24 de noviembre de 2015; 
 
e) Los Estados miembros  que expidan pasaportes electrónicos deberán asegurarse  que se 
incorporen al Directorio de claves públicas (DCP) para reforzar la seguridad de los Pasaporte de 
lectura mecánica (PLM)  dotados de datos biométricos. 
 
f) Los Estados miembros propiciarán que las autoridades competentes de sus Estados, proporcionen 
de manera regular a la INTERPOL, información sobre los pasaportes extraviados o sustraídos, a los 
fines de que dichas informaciones se incorporen de manera oportuna, a la base de datos de dicho 
organismo. 
 
g) Los Estados miembros  establecerán y utilizarán comités nacionales de facilitación y adoptaran  
políticas de cooperación regional entre Estados vecinos; 
 
h) Los Estados miembros promoverán la participación en programas regionales y subregionales de 
facilitación de otros organismos aeronáuticos intergubernamentales; 
 
i) Los Estados miembros tomarán las medidas necesarias, mediante los comités nacionales de 
facilitación u otros medios apropiados, para: 
 

1) hacer que la reglamentación y prácticas nacionales se ajusten a las disposiciones y objeto 
del Anexo 9 y del Manual de Facilitación (Doc 9957); y  
 
2) hallar soluciones satisfactorias para los problemas que se presentan a diario en la esfera 
de la facilitación. 

 
j) Los Estados miembros estimularán a sus comités nacionales de facilitación y a otros comités de 
facilitación para que estudien los problemas de facilitación y a que coordinen sus conclusiones con 
las de otros Estados miembros con los cuales tengan enlaces aéreos; 
 
k) Los Estados miembros incorporarán la participación activa de sus explotadores aéreos y 
operadores aeroportuarios, para que sigan colaborando intensamente con sus gobiernos, en lo que 
se refiere a:  
 

1) identificación y solución de los problemas de facilitación; y 
 
2) elaboración de arreglos de cooperación para impedir el tráfico ilícito de estupefacientes, 
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la inmigración ilegal y otras amenazas a los intereses nacionales; 
 
l) Los Estados miembros incorporarán la participación activa de los explotadores aéreos y 
operadores aeroportuarios y a sus asociaciones, en la medida de lo posible, en los sistemas de 
intercambio electrónico de datos, para alcanzar la máxima eficiencia en el despacho del tráfico de 
pasajeros y carga en las terminales internacionales; y 
 
m) Los Estados, explotadores aéreos y operadores aeroportuarios, en colaboración con sus 
asociaciones y organismos internacionales interesados, harán lo posible por acelerar la tramitación 
y despacho de la carga aérea garantizando al mismo tiempo la seguridad de la cadena internacional 
de suministro. 
 

USUARIO 
 
4. Derechos del usuario 
 
a) Los Estados miembros, reconociendo al usuario como destinatario del servicio público que debe 
garantizar el Estado y como principal soporte de la industria del transporte aerocomercial, 
procurarán asegurar el derecho del usuario a tener todas las garantías posibles en términos de 
protección, atención e información necesarias y disponer de un servicio de transporte 
aerocomercial seguro, ordenado y eficiente.  
 
b) Los Estados miembros facilitarán el establecimiento de sistemas de control de calidad del 
servicio aeronáutico, bajo un enfoque de calidad total, con el propósito de obtener un servicio de 
transporte aéreo y aeroportuario de óptimo nivel. Para ello, se deberá tomar en cuenta a todos los 
usuarios, tanto de las líneas aéreas como de los aeropuertos. 
 
c) Los Estados miembros adoptarán medidas que precisen sus derechos y deberes, brindando las 
garantías posibles en términos de protección, atención e información necesaria. Así mismo, 
promoverán el desarrollo de una infraestructura que permita cumplir los estándares de la 
facilitación en el movimiento de pasajeros, carga y correo. 
 
d) Los Estados deberían aceptar, de manera general e inicialmente, los compromisos voluntarios de 
las líneas aéreas (y de los proveedores de servicios); cuando dichos compromisos resulten 
insuficientes, los Estados deberían considerar la adopción de medidas de reglamentación. Los 
Estados miembros procurarán que, en la elaboración de las normas y reglamentos sobre los 
derechos de los usuarios, se considere un adecuado equilibrio entre dichos derechos y el costo que 
éstos impliquen, siempre que la intervención gubernamental se considere necesaria para mejorar la 
calidad del servicio. 

 
ACCESO A LOS MERCADOS 

 
5. Apertura de tráficos 
 
a) Con el propósito de lograr un mayor acceso a los mercados, se promoverá una liberalización de 
los servicios de transporte aéreo de una forma gradual, progresiva, ordenada y con salvaguardias de 
manera que se garantice una participación efectiva y sostenida en el transporte aéreo internacional.  
 
b) Los Estados miembros considerarán favorablemente, el otorgamiento de autorizaciones a 
empresas de los Estados miembros, para realizar vuelos no regulares de pasajeros y/o carga y/o 
correo dentro y fuera de la región, siempre que no afecten los vuelos regulares, de acuerdo con sus 
necesidades y objetivos. 
 
c) Los Estados miembros promoverán, las condiciones para la realización de servicios de transporte 
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aéreo fronterizo dentro del marco regulatorio pertinente, de acuerdo con sus necesidades y 
objetivos. 
 
d) Los Estados miembros promoverán, la suscripción de acuerdos multilaterales sobre servicios de 
transporte aéreo, buscando una gradual liberalización en la región, de acuerdo con sus necesidades 
y objetivos. 
 
e) Sería necesario que, los Estados que aún no lo han hecho, ratifiquen lo antes posible el Acuerdo 
relativo al tránsito de los servicios aéreos internacionales (IASTA) para la liberalización y 
explotación de los servicios aéreos internacionales.  
 
f) Los Estados miembros registrarán en la OACI los acuerdos y arreglos de cooperación relativos a 
la aviación civil internacional de conformidad con el Artículo 83 del Convenio y el Reglamento 
aplicable al registro, en la OACI, de los acuerdos y contratos aeronáuticos; 
 
g) Los Estados miembros continuarán trabajando para alcanzar la liberalización de acuerdo con sus 
propias necesidades y objetivos, empleando recursos bilaterales, regionales y multilaterales, según 
corresponda. 
 
h) A efectos de trabajar en los procesos de liberalización, los Estados miembros  podrán tomar en 
cuenta el Modelo de acuerdo de servicios aéreo (MASA) de la OACI, que ofrece orientación 
detallada sobre las opciones y los enfoques en torno  a la liberalización. 
 
6. Equivalencia de oportunidades 
 
Los Estados miembros, al establecer las condiciones de reciprocidad en sus  respectivos acuerdos, 
considerarán una equivalencia de oportunidades amplias para sus transportadores. 
 
7. Competencia 
 
a) Los Estados miembros propiciarán las condiciones que permitan a las empresas de transporte 
aéreo desarrollar sus actividades en un entorno competitivo, incluyendo la aplicación de tarifas. 
Asimismo, podrán considerar la utilización de mecanismos de salvaguardia o alternativos para 
preservar una sana competencia. 
 
b) Los Estados miembros deberán propiciar la participación efectiva y sostenida de todos los 
Estados. Tales medidas pueden incluir la introducción gradual de la liberalización, leyes generales 
sobre competencia o salvaguardias específicas de la aviación. 
 
8. Medidas unilaterales 
 
Los Estados miembros procurarán abstenerse de tomar medidas unilaterales que afecten la sana 
competencia, a los usuarios o transportistas, o que pretendan dar carácter extraterritorial a leyes 
nacionales. Asimismo, procurarán rechazar dichas medidas cuando sean impuestas por otros países. 
 

 
ASPECTOS COMERCIALES 

 
9. Servicios de escala 
 
Los transportistas aéreos podrán escoger libremente entre las diversas alternativas de servicios de 
escala disponibles, y si hay fijación de precios, éstos deben ser razonables, basados en los costos y 
en un trato justo, uniforme y no discriminatorio. 
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10. Venta y comercialización de servicios de transporte aéreo 
 
Los Estados miembros reconocen el derecho de los transportistas a contar con flexibilidad y sana 
competencia en la venta y comercialización de todos sus servicios en territorios que no sean los 
propios, tanto en lugares en los que operan efectivamente como en los que no lo hacen, siempre 
que la normativa del Estado en que dichos servicios se comercializan lo permita. 
 
11. Participación en alianzas y otros acuerdos comerciales 
 
Las alianzas u otros acuerdos comerciales, como el código compartido, deben ser objeto de previa 
aprobación gubernamental por parte de los Estados concernientes. Cuando las leyes antimonopolio 
sobre la competencia se aplican a dichos acuerdos, debería poder contarse con inmunidad y con las 
exenciones debidas a fin de permitir que se mantenga la cooperación entre los transportistas, 
comprendida la coordinación de tarifas, cuando ello redunde en beneficio de los usuarios. 
 
12. Sistemas de reservas por computadora (SRC) 
 
a) Los Estados miembros podrán utilizar el código de conducta de la OACI e incluir la cláusula 
modelo para los SRC en los acuerdos bilaterales y multilaterales del transporte aéreo. 
 
b) Los códigos a aplicarse deberían considerar los principios de transparencia, accesibilidad y no 
discriminación. 
 
c) Los Estados miembros deberían continuar analizando la adopción de nuevos reglamentos que 
incluyan la distribución de los productos de las líneas aéreas por medio de la Internet, en el marco 
de la reglamentación de los SRC, las leyes de protección al consumidor y las leyes que rigen la 
competencia. 
 
13. Asignación de turnos (SLOTS) 
 
a) Los Estados miembros propiciarán que la asignación de turnos en los aeropuertos  se resuelva en 
forma rápida y no discriminatoria. Si lo consideran necesario, podrán sugerir la utilización de los 
Comités de Asignación de Horarios de IATA, y/o recomendaciones ACI, incorporando la 
fundamental participación de las líneas aéreas, sistemas de control de tránsito aéreo y los 
operadores aeroportuarios responsables de la gestión y uso de la infraestructura aeroportuaria. 
 
b) Todo sistema de asignación de turnos debería ser justo, no discriminatorio y transparente, y 
debería tener en cuenta los intereses de todos los participantes. También debería ser compatible a 
nivel mundial, tener la finalidad de maximizar la utilización efectiva de la capacidad aeroportuaria, 
y debería ser simple, factible y económicamente sostenible. 
 
14. Subsidios, tributos y cargos a los usuarios  
 
Los Estados miembros se manifiestan contrarios a la utilización de “subsidios” a modo de 
asistencia a los transportistas.  
 
Los tributos aplicables a las actividades del transporte aéreo (tales como: impuestos, tasas, 
contribuciones o derechos) así como a los bienes e insumos utilizados en el transporte aéreo 
(explotadores aéreos, operadores aeroportuarios y organismos de control de tránsito aéreo) tienen 
repercusiones económicas y de competencia negativas en el servicio del transporte aéreo y 
constituyen una creciente carga a los explotadores aéreos, operadores aeroportuarios y usuarios, 
con efectos perjudiciales en el desarrollo de la industria del transporte aéreo, máxime cuando 
aquellos no sean aplicados al desarrollo seguro, ordenado y eficiente del transporte aéreo 
internacional, de manera uniforme y universalmente aceptada. 
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Los Estados miembros deberán propiciar el cumplimiento de las resoluciones del Consejo de la 
OACI contenidas en los Doc 8632, Criterios de la OACI sobre impuestos en la esfera del 
transporte aéreo internacional y el 9082/7, Políticas de la OACI sobre derechos aeroportuarios y 
por servicios de navegación aérea; siempre y cuando respondan a las necesidades de los Estados 
miembros. 
 
Los Estados miembros se manifiestan contrarios a los excesivos cargos a los usuarios, ya que 
generan efectos negativos a la industria del transporte aéreo. 
 

INTERESES CONVERGENTES 
 
15. Relación con la OMC 
 
Los Estados miembros reconocen la necesidad de que sea la OACI el organismo que elabore las 
normas y métodos recomendados en materia de transporte aéreo internacional. Por consiguiente, 
cada autoridad debe coordinar con las autoridades nacionales competentes que representen al país 
en la OMC las acciones consecuentes con los criterios adoptados en el seno de la OACI, 
reafirmando la necesidad de que los derechos de tráfico sean regulados por los Estados en forma 
bilateral o multilateral mediante acuerdos específicos.  Los Estados miembros adoptarán las 
medidas necesarias para participar en negociaciones, acuerdos y arreglos comerciales relacionados 
con el transporte aéreo internacional,  a fin de que: 
 
a) Se asegure la coordinación interna en sus administraciones nacionales y, en particular, la 
participación directa de las autoridades aeronáuticas y de la industria de la aviación en las 
negociaciones; 
 
b) Se asegure que sus representantes conozcan plenamente las disposiciones del Convenio sobre 
Aviación Civil Internacional, las características especiales del transporte aéreo  internacional y sus 
estructuras, acuerdos y arreglos de reglamentación; 
 
c) Tengan en cuenta sus derechos y obligaciones respecto a los Estados contratantes de la OACI 
que no son miembros de la Organización Mundial del Comercio;  
 
d) Examinarán cuidadosamente las repercusiones de toda propuesta de incluir un servicio o una 
actividad de transporte aéreo adicional en el AGCS teniendo especialmente en cuenta la estrecha 
relación entre los aspectos económicos, de medio ambiente y de seguridad operacional y protección 
del transporte aéreo internacional; 
 
Los Estados miembros  registrarán en la OACI, de acuerdo con el Art. 83 del Convenio, copias de 
todas las exenciones y compromisos específicos relacionados con el transporte aéreo internacional 
obtenidos de conformidad con el AGCS.  
 
16. Sistemas globales de navegación y comunicaciones 
 
Los Estados miembros consideran prioritario el establecer un marco jurídico e institucional que 
permita la implementación del uso de los sistemas globales de navegación y/o comunicaciones por 
satélite en forma equitativa, garantizando el acceso universal e igualitario y preservando la 
soberanía de los Estados. 
 
17. Comercio internacional y carga aérea 
 
a) Los Estados miembros reconocen la creciente participación de la carga aérea en el mercado 
mundial de bienes. En este sentido, consideran de suma importancia el establecimiento de normas 
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adecuadas para promover esta actividad, eliminando restricciones que obstaculicen el desarrollo del 
comercio internacional, y salvaguardando la seguridad operacional y de la aviación civil. 
 
b) Los Estados miembros deberían considerar la posibilidad de liberalizar el tratamiento de la 
reglamentación de los servicios de carga aérea internacionales de una forma acelerada, a condición 
de que se mantengan claros la responsabilidad y el control de la vigilancia de la seguridad 
operacional y de la seguridad de la aviación. 
 
18. Turismo 
 
Los Estados miembros adoptarán las medidas necesarias para establecer una estrecha coordinación 
entre las actividades del transporte aéreo y de turismo, como estrategia para fomentar la integración 
latinoamericana en el marco de una política flexible, de acuerdo a sus necesidades y objetivos. 
 

ASPECTOS JURÍDICOS 
 
19. Armonización normativa 
 
a) Los Estados miembros propiciarán la armonización de sus normas a fin de facilitar el acceso a 
los mercados y la sana competencia entre las aerolíneas de la región, debiendo prestarse especial 
atención a la agilización de los procedimientos en el otorgamiento de permisos de operación y 
concesión de servicios, así como a la mejora en los sistemas de facilitación aeroportuaria. 
 
b) Los Estados miembros adoptarán las medidas pertinentes para continuar con la armonización de 
sus normas, sobre la base del Convenio de Chicago, sus Anexos, normas, métodos y 
procedimientos promulgados por la OACI, las Resoluciones y Recomendaciones de la CLAC y, 
mediante la pronta ratificación de los convenios de derecho aeronáutico internacional. 
 
c) Los Estados miembros deberían considerar hacer mejor uso de los medios electrónicos para la 
difusión de información, tales como los sitios web gubernamentales para facilitar el acceso del 
público a información relativa al estado de la liberalización de su transporte aéreo así como para 
colocar información o textos relativos a los acuerdos de servicios aéreos. 
 
d) La CLAC apoya la labor de la OACI en el sentido de alentar a los Estados miembros a que 
cumplan con su obligación de registrar todos los acuerdos y arreglos, asegurar la eficacia del 
sistema de registro y hacer que la base de datos de acuerdos registrados sea más accesible y útil 
para los Estados y el público, remitiendo además a la Secretaría de la CLAC copia de los acuerdos 
que se vayan suscribiendo. 
20. Coordinación 
 
Los Estados miembros impulsarán la coordinación entre los organismos involucrados en materia de 
aviación civil (autoridades aeronáuticas, líneas aéreas, entes reguladores, operadores de aeropuerto 
y otras autoridades competentes), tomando en consideración la importancia y prioridad que debe 
recibir el transporte aéreo al interior de los Estados y estableciendo reglas claras que garanticen una 
adecuada y activa interacción entre el sector gubernamental y el sector privado. 
 
21. Medio ambiente 
 
Los Estados miembros reconocen que la OACI es el organismo competente para la elaboración de 
normas y métodos recomendados internacionalmente en materia ambiental para la aviación civil.  
Asimismo, los Estados miembros procurarán establecer una política regional común, tendrán en 
consideración el impacto que las normas ambientales puedan tener cuando adopten enfoques 
equilibrados para la gestión del ruido, teniendo plenamente en cuenta la orientación de la OACI 
(Doc 9829), las obligaciones jurídicas, los acuerdos y las leyes vigentes y las políticas establecidas 
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pertinentes, cuando aborden problemas respecto al ruido en sus aeropuertos internacionales. 
 
Los Estados miembros  se abstendrán  de adoptar medidas con respecto al medio ambiente que 
puedan afectar negativamente el desarrollo ordenado y sostenible de la aviación civil internacional 
y se manifiesten contrarios a la adopción de medidas unilaterales y con efectos extraterritorial en 
materia ambiental. 
 
22. Nacionalidad del transportador 
 
Respecto a la nacionalidad de las empresas de transporte aéreo de un Estado, se reconocerá a 
aquellas constituidas en el país que efectúe la designación y se determinará de acuerdo con su 
propia legislación. 
 
23. Conversión de divisas y transferencia de ganancias 
 
Los Estados miembros reconocen el derecho de los transportistas para convertir y enviar el 
excedente de sus ingresos deducidos sus gastos locales, a cualquier país, además del de su origen, 
con aplicación de la normativa del Estado en que se recaudaron. 
 
24. Empleo de personal no nacional 
 
a) Los Estados miembros reconocen el derecho de los transportistas a traer y mantener empleados 
de cualquier nacionalidad, con aplicación de la normativa de los Estados que los reciben. 
 
b) La liberalización puede tener diversas repercusiones para los trabajadores, que deben seguir 
participando como parte interesada importante en el desarrollo de la industria del transporte aéreo. 
 
25. Propiedad y control de los transportistas aéreos 
 
a) La designación y autorización de los transportistas aéreos para el acceso a los mercados debería 
liberalizarse a la discreción y al ritmo de cada Estado, progresivamente, con flexibilidad y con 
control efectivo de la reglamentación, especialmente respecto a la seguridad y protección de la 
aviación;  
 
b) Los Estados pueden adoptar, a su discreción, enfoques positivos (incluyendo medidas 
coordinadas) para facilitar la liberalización aceptando transportistas aéreos extranjeros designados 
que podrían no cumplir los criterios tradicionales de propiedad y control nacional o los criterios de 
oficina principal y control normativo efectivo. Los Estados que deseen liberalizar las condiciones 
en las que aceptan la designación de un transportista aéreo extranjero cuando este transportista no 
satisfaga las disposiciones de propiedad y control de los acuerdos de servicios aéreos 
correspondientes, pueden hacerlo de la manera siguiente: 
 
i) formulando cada uno de ellos una declaración de sus políticas para aceptar designaciones de 
transportistas aéreos extranjeros; 
 
ii) formulando declaraciones conjuntas de políticas comunes; o 
 
iii) elaborando un instrumento jurídico obligatorio; asegurándose al mismo tiempo, cuando sea 
posible, que dichas políticas se elaboren de conformidad con los principios de no discriminación y 
de participación no exclusiva; 
 
26. Arrendamiento de aeronaves 
 
a) Los Estados miembros, al aplicar el Artículo 83 bis del Convenio sobre Aviación Civil 
Internacional y las orientaciones de la Circular 295 de la OACI, deberían asignar claramente la 
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responsabilidad de la seguridad operacional y su vigilancia, incluyendo, en los acuerdos de 
servicios aéreos que suscriban, las disposiciones pertinentes. 
 
b) Los Estados miembros deberían tomar en cuenta, para uso optativo a su discreción, la cláusula 
modelo sobre arrendamiento propuesta por la OACI. 
 
27. Solución de controversias 
 
a) En un ambiente liberalizado, pueden surgir diferentes tipos de controversias a  raíz  de una 
mayor competencia y nuevas fuerzas del mercado y, por consiguiente, es necesario que los Estados 
resuelvan tales controversias de forma más eficiente y expedita; y 
 
b) Los Estados miembros y la industria del transporte aéreo necesitan un mecanismo de solución de 
controversias que: 
 

i) infunda confianza y apoye la liberalización con salvaguardias y la participación de los 
Estados en desarrollo; 
 
ii) se adapte a las circunstancias particulares de las operaciones de transporte aéreo 
internacional y a las actividades competitivas; 
 
iii) garantice que se tengan en cuenta los intereses de terceros directamente afectados por una 
controversia; y 
 
iv) por lo que respecta a las partes interesadas directamente afectadas por la controversia, sea 
transparente y dé acceso a la información pertinente de forma oportuna y eficiente. 
 

ASPECTOS FINANCIEROS 
 
28. Los Estados miembros, reconociendo la limitación de recursos financieros, se comprometen a 
realizar todos los esfuerzos necesarios para cumplir con los niveles apropiados de seguridad en el 
desarrollo del transporte aéreo regional, procurando que los ingresos que provienen de la actividad 
aeronáutica se reinviertan en los propios servicios. 
 
 
II.-  Encargar al Comité Ejecutivo y sus Órganos Subordinados que en función de la evolución de 
esta actividad, revisen y actualicen estos criterios y directrices periódicamente. 
 
 
La presente Resolución reemplaza a la Resolución A18-01.  
 
 

RECOMENDACIÓN 20-2  
 

APLICACIÓN DE LA LISTA DE CHEQUEO FAL/AVSEC EN LA REGIÓN   
 
 

CONSIDERANDO que los Estados contratantes deben adoptar medidas apropiadas para el 
despacho, tránsito y salida de las aeronaves, los pasajeros y sus equipajes, tripulantes, 
carga y correo que llegan de otro Estado contratante o salen hacia el mismo, y las aplicarán 
de tal manera que se eviten demoras innecesarias;  

 
CONSIDERANDO que al elaborar procedimientos destinados al despacho eficaz de las aeronaves 

que llegan o salen, los Estados contratantes deben tener en cuenta la aplicación de medidas 
de seguridad de la aviación y de control de estupefacientes, según corresponda; 
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CONSIDERANDO que el Convenio sobre Aviación Civil Internacional establece que todo Estado 

contratante tendrá como su objetivo primordial la seguridad de los pasajeros, las 
tripulaciones, el personal en tierra y el público, equipaje, carga y correo en general en todos 
los asuntos relacionados con la salvaguardia contra los actos de interferencia ilícita en la 
aviación civil; 

 
CONSIDERANDO que la aplicación de las normas y métodos recomendados del Anexo 9 así 

como los Procedimientos del Manual de Facilitación (Doc 9577), destinados a mejorar los 
procedimientos en los puntos de control fronterizo para facilitar el despacho de las 
aeronaves, los pasajeros, equipajes, tripulantes, carga y correo, es esencial para lograr la 
eficiencia del transporte aéreo; 

 
CONSIDERANDO que es compromiso de los Estados miembros tomar las medidas apropiadas 

para la ejecución oportuna y coordinada de las partes que les corresponden en beneficio de 
la seguridad y regularidad de los vuelos; 

 
CONSIDERANDO que los Estados de las Regiones NAM/CAR/SAM deben adoptar medidas 

armonizadas tendientes a optimizar los sistemas de facilitación y seguridad aeroportuaria; 
 
CONSIDERANDO la necesidad de mantener actualizada la Lista de Chequeo FAL/AVSEC de la 

CLAC y las modificaciones pertinentes. 
 
LA XVIII ASAMBLEA RECOMIENDA a los Estados miembros: 
 
a)  Comprometer sus esfuerzos para lograr una armonización eficiente de procedimientos de 

coordinación FAL/AVSEC, así como participar y prestar su cooperación en el desarrollo 
de las medidas que se convengan para mejorar su implementación; 

 
b)  Cooperar con las Oficinas Regionales de la OACI, informando con suficiente anticipación 

sobre el estado de avance de dichas medidas, esto con el propósito de potenciar el bien 
común de la seguridad de la aviación y la actividad de facilitación del transporte aéreo 
internacional, armonizando sus requerimientos en beneficio de los Estados de las Regiones 
NAM/CAR/SAM; y, 

 
c)  Utilizar en su gestión de control, la Lista de Chequeo que figura en el Apéndice, como 

herramienta expedita para determinar el nivel de cumplimiento de las normas y métodos 
recomendados de los Anexos 9 y 17. 
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APÉNDICE 
 
 

COMISIÓN LATINOAMERICANA DE AVIACIÓN CIVIL 
 

LISTA DE CHEQUEO – FAL/AVSEC 
 (Anexo 9, XIII Edición, Julio 2011 - Anexo 17, IX Edición, Marzo 2011)  

 
 

 
Nombre del Estado: _______________________ 
 
I. ENTRADA Y SALIDA DE AERONAVES.-  
 

Documentos 
          SI      NO 

1. ¿Se utilizan en su Estado los documentos sugeridos por la OACI en el 
Capítulo 2 del Anexo 9, para el despacho de aduana?  

   

 
   En caso afirmativo, indique los documentos que utiliza:      
 - Declaración general (N:  2.11, Anexo 9)    
 - Manifiesto de pasajeros (N:  2.13, Anexo 9)    
 - Manifiesto de carga (N:  2.14, Anexo 9)    
 - Declaración de suministros (N:  2.15, Anexo 9)    
 - Lista del equipaje acompañado (N:  2.17, Anexo 9)    

       
2. ¿Los documentos que utiliza su país están de acuerdo a los siguientes 

formatos del Anexo 9? 
   

 - Declaración general (Apéndice 1)    
 - Manifiesto de pasajeros (Apéndice 2)    
 - Manifiesto de carga (Apéndice 3)    

  
3. ¿El número de copias para cada documento se limita de acuerdo a la 

norma 2.18 del Anexo 9? 
   

 
En caso negativo, ¿cuáles son los documentos que utiliza su Estado para el despacho de 
aduana? Especifique. 

 
 
 
 
 

 
4. En el caso de que se encuentren errores en cualesquiera de los 

documentos, las autoridades dan al explotador o al agente autorizado la 
oportunidad de corregir tales errores o los corrigen ellas mismas? (N: 
2.21, Anexo 9) 

   

 
Entrada de aeronaves 

    
5. ¿Exige su Estado la desinsectación como medida de sanidad pública? 

(N:  2.23 al 2.30, Anexo 9)  
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6. Si su respuesta es afirmativa: 
¿Se limita sólo a las aeronaves procedentes de áreas amenazadas? (N:  
2.23, Anexo 9) 

   

     
7. ¿Exige su Estado la desinfección de aeronaves como medida 

preventiva, de acuerdo a las disposiciones de la norma  2.31 del Anexo 
9? 

   

     
8. ¿Están publicados en el AIP de su Estado los requisitos que deben 

cumplir los usuarios para los avisos previos y solicitudes de 
autorización previa para vuelos de la aviación general y otros vuelos no 
regulares? (N:  2.33, Anexo 9)  

   

     
9. ¿Ha designado su Estado un solo organismo para recibir y coordinar la 

respuesta del gobierno a los avisos previos y solicitudes de 
autorización? (N:  2.34, Anexo 9) 

   

     
10. Exige su Estado alguna otra información, aparte de la que contiene el 

plan de vuelo, cuando se solicita autorización previa o aviso previo 
para aeronaves en tránsito o que hagan escalas para fines  no 
comerciales? (N:  2.40 y 2.42, Anexo 9)  

   

     
11. ¿La información requerida para el otorgamiento de la autorización 

previa se aplica de acuerdo al método recomendado 2.39 del Anexo 9?  
   

     
12. ¿Se exige en su Estado aviso previo de llegada para aeronaves 

dedicadas a servicios no regulares? (N:  2.42 y 2.43, Anexo 9 ) 
   

     
13. ¿Exige su Estado que el interior de la cabina de las aeronaves sea 

revisado para verificar que los pasajeros desembarcados no hayan 
dejado objetos a bordo de la misma? (N 4.3.2, Anexo 17) 

   

 
Despacho  de aeronaves 

          
14. El tiempo máximo para completar los trámites de entrada y salida para 

un vuelo completo es menor a 60 minutos? (MR: 2.44, Anexo 9) 
   

       
15. Si su Estado exige autorización previa para los vuelos señalados en el 

punto anterior, exigen que las solicitudes se presenten con un máximo 
de tres días de antelación? (N: 2.41, Anexo 9) 

   

 
 
II. ENTRADA Y SALIDA DE PERSONAS Y DE SU EQUIPAJE.-  
 

Documentos 
   

1. Exige su Estado a los visitantes, para la entrada y salida de su territorio, 
documentos distintos a los pasaportes y visados? (N 3.6, Anexo 9) 

  

 
2. Establece su Estado controles periódicos con respecto a la creación y 

expedición de los documentos de viaje, a fin de protegerse de su uso 
indebido? (N 3.7 y 3.8, Anexo 9) 
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3. Su Estado expide únicamente pasaporte de lectura mecánica? (N. 3.10, 
3.10.1 y 3.12, Anexo 9) 

   

 
4. Ha adoptado su Estado medidas para suprimir los visados de entrada 

para los visitantes? (MR 3.19, Anexo 9)  
   

 
5. Los visados de entrada que exige su Estado, son válidos para a lo 

menos seis meses? (N. 3.24, Anexo 9) 
   

 
6. Exige su Estado a los visitantes información de identificación suplemen- 

taria a la contenida en sus documentos de identidad? (MR 3.26, Anexo 9) 
  

 
7. Si su Estado exige información suplementaria, ha elaborado un sistema 

para captarla electrónicamente? (MR 3.26, Anexo 9) 
   

 
8. Si su Estado exige información suplementaria, limita sus exigencias a 

la tarjeta de embarque y desembarque que aparece en el apéndice 5 del 
Anexo 9? (N. 3.27, Anexo 9) 

   

 
9. Otorga asistencia su Estado a los explotadores de aeronaves en la 

evaluación de los documentos de viaje presentados por los pasajeros? 
(N. 3.31, Anexo 9) 

   

 
Salida 

 
10. Exige su Estado certificados de pago de impuestos sobre la renta a los 

visitantes? (N: 3.34, Anexo 9) 
   

 
11. El tiempo máximo para completar los trámites de salida requeridos 

para todos los pasajeros es menor a 60 minutos? (MR: 3.36, Anexo 9) 
   

 
12. Se inspecciona a los pasajeros y su equipaje de mano antes de que se 

embarquen? (N 4.4.1, Anexo 17) 
   

 
13. Se exige en su Estado que el equipaje de bodega sea sometido a 

inspección antes de embarcarlo a bordo de una aeronave que realiza 
operaciones de transporte aéreo comercial? (N 4.5.1,  Anexo 17) 

   

 
14. Se asegura su Estado que los explotadores del transporte aéreo 

comercial no transporten el equipaje de pasajeros que no estén a bordo 
de la aeronave, salvo que ese equipaje esté identificado como equipaje 
no acompañado y sea sometido a una inspección adicional? (N: 4.5.3, 
Anexo 17) 

   

 
Entrada 

 
15. El tiempo máximo para completar el despacho de los pasajeros después 

del desembarque, es menor a 45 minutos? (MR: 3.39, N: 3.40 al 3.42, 
Anexo 9) 

   

 
16. Ha introducido su Estado un sistema de información anticipada sobre 

los pasajeros API? (N: 3.47, 3.47.1, N: 3.47.2 y MR: 3.47.3, Anexo 9) 
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17. Se solicita el formulario de declaración de equipaje solamente para 
mercancías imponibles o restringidas? (N: 3.50, Anexo 9) 

   

 
18. Ha adoptado su Estado un sistema de doble circuito u otros 

procedimientos selectivos para un control de aduana simplificado? (N: 
3.51, Anexo 9) 

   

 
 

Tránsito  
 

19. Existen zonas de tránsito para las tripulaciones, pasajeros y su 
equipaje, procedentes de otro Estado y que continúen a un tercer 
Estado, de tal forma que no se sometan a las formalidades del control 
fronterizo (N: 3.56, Anexo 9)  

   

 
20. Se exige en su Estado, visas para los pasajeros que se transfieran de un 

vuelo internacional a otro? (N:  3.57, Anexo 9 ) 
   

 
21. Se exige en su Estado que los pasajeros en tránsito y su equipaje de 

mano sean inspeccionados antes de que se embarquen en otra 
aeronave? (N: 4.4.2, Anexo 17)   

   

 
22  Se exige en su Estado que los pasajeros en tránsito  y su equipaje que 

se hayan mezclado con otros pasajeros se vuelvan a inspeccionar antes 
de que se embarquen en otra aeronave? (N: 4.4.3, Anexo 17) 

   

 
Equipaje Extraviado 

   
23. Su Estado da facilidades para que los explotadores puedan remitir en 

forma expedita, sin multas ni derechos, los equipajes extraviados a sus 
propietarios ? (N:  3.58 al 3.61, Anexo 9 ) 

   

 
Tripulaciones 

 
 24. Expide su Estado Certificado de Miembros de la Tripulación (CMT) de 

acuerdo a las especificaciones del Doc 9303 Parte 3? (N: 3.64 y 3.65, 
Anexo 9 – MR:  4.2.8, Anexo 17) 

   

 
25. Ha establecido su Estado controles adecuados para impedir el fraude o 

mal uso de los CMT, otros documentos de identidad oficiales y sus 
respectivas bases de datos? (N: 3.67, MR: 3.66.1, Anexo 9) 

   

Inspectores 

   
26. Otorga su Estado a los inspectores de operaciones de vuelo y seguridad 

el mismo tratamiento que a los miembros de la tripulación , en la salida 
y en la llegada? (MR: 3.70, Anexo 9) 

   

 
27. Extiende su Estado a sus inspectores de operaciones de vuelo y de 

seguridad un documento de identidad en el formato establecido en el 
Apéndice 8? (MR: 3.71, Anexo 9) 
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III. CARGA. 
 

1. Ha adoptado su Estado reglamentos y procedimientos apropiados a las 
operaciones de carga aérea, con el objeto de evitar demoras 
innecesarias en el levante y despacho de las mercancías transportadas 
por vía aérea? (N: 4.1, Anexo 9) 

   

 
2. Consulta su Estado a los explotadores de aeronaves y otras partes 

interesadas con respecto a la introducción o enmiendas de  reglamentos 
y procedimientos relacionados con el levante y despacho de las 
mercancías transportadas por vía aérea? (N: 4.3, Anexo 9) 

   

 
3. Utiliza su Estado la gestión de riesgos para determinar que mercancías 

deben ser inspeccionadas y el alcance de dicha inspección? (N: 4.6, 
Anexo 9) 

   

 
4. Ha establecido su Estado medidas para asegurar que la carga y correo 

se sometan a controles de seguridad antes de cargarlos en una aeronave 
que realice operaciones de transporte aéreo comercial de pasajeros? (N: 
4.6.1, Anexo 17)   

   

     
5. Se utilizan las técnicas de procesamiento electrónico de datos para 

facilitar el levante de la carga aérea? (MR: 4.10, Anexo 9) 
   

          
6. Se acepta la transmisión electrónica de los documentos relativos a la 

importación o exportación de mercancías, incluyendo el manifiesto de 
carga o las cartas de porte aéreo? (N: 4.13, Anexo 9) 

   

          
7. En caso negativo, el formato del formulario para la declaración de 

mercancías se basa en el patrón de las Naciones Unidas, y para el 
manifiesto de carga en el formulario del Apéndice 3, Anexo 9? (N: 
4.16, Anexo 9) 

   

 
8. Exige su Estado documentos complementarios (como licencias y 

certificados) para la importación o exportación de determinadas 
mercancías? (N: 4.19, Anexo 9) 

   

 
9. Exige su Estado una declaración de exportación simplificada para el 

despacho de exportación? (N: 4.22, Anexo 9)  
   

     
10. Se puede realizar el levante para la carga de exportación hasta la hora 

de salida de la aeronave? (N: 4.23, Anexo 9)  
   

 
11. Al programar los reconocimientos de mercancías, da prioridad su 

Estado al reconocimiento de animales vivos y mercancías perecederas 
y de otras mercancías para el despacho de la carga de importación? (N: 
4.27, Anexo 9)  

   

 
12. Su Estado dispone lo necesario para el levante de mercancías según 

procedimientos de aduana simplificados? (N: 4.29, Anexo 9) 
   

 
13. El levante de las mercancías que no necesitan inspección alguna, se 

realiza en su Estado en menos de tres horas después de su llegada? 
(MR: 4.31, Anexo 9) 
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14. En los casos en que por error o emergencia, las mercancías no se 

descargan en el lugar de destino previsto  o se descargan en un 
aeropuerto internacional sin que figuren en el manifiesto de carga, su 
Estado impone sanciones o multas aunque se notifiquen y se 
enmienden los errores, y se tengan justificaciones validas? (N: 4.34 y 
4.35 Anexo 9) 

   

   
15. Están exentos en su Estado, de los derechos e impuestos aduaneros, los 

suministros y las provisiones transportadas a bordo importadas para el 
uso de las aeronaves en servicios internacionales ? (N: 4.38, Anexo 9) 

   

 
16. El equipo terrestre y de seguridad; y sus componentes; y el material 

didáctico  y las ayudas didácticas importados en su territorio por un 
explotador de aeronaves de otro Estado, están exonerados del pago de 
derechos e impuestos de importación? (MR: 4.41, Anexo 9) 

   

 
17. Permite su Estado el préstamo entre explotadores de aeronaves de otros 

Estados Contratantes o sus agentes autorizados, de equipo de 
aeronaves, piezas de repuesto y equipo terrestre y de seguridad y sus 
piezas de repuesto que se hayan importado condicionalmente libres de 
derechos e impuestos a la importación? (N: 4.44, Anexo 9) 

   

 
18. Permite su Estado la admisión temporal  de contenedores y paletas, 

siempre que vayan a ser utilizados en un servicio internacional de 
salida o reexportados de otro modo? (N: 4.46, MR: 4.47, Anexo 9) 

   

    
19. Permite su Estado a los explotadores de aeronaves, la descarga de 

carga en tránsito que llega en contenedores y paletas, para poder 
seleccionar y reunir los envíos con el objeto de reexpedirlos 
rápidamente? (N: 4.49, Anexo 9) 

   

 
20. Permite su Estado que los contenedores y paletas importados a un 

Estado contratante se puedan trasladar fuera de los límites del 
aeropuerto para el levante o despacho de importación de su contenido, 
o para cargarlos para la exportación, según arreglos de documentación 
y control simplificados? (N: 4.50, Anexo 9) 

   

  
21. Permite su Estado el almacenamiento de contenedores y paletas 

admitidos temporalmente en lugares situados fuera del aeropuerto? (N: 
4.51, Anexo 9) 

   

 
22. Permite su Estado el préstamo entre explotadores de aeronaves de 

contenedores y paletas admitidos en forma temporal sin pago de 
derechos e impuestos a la importación, siempre que vayan a ser 
utilizados únicamente en un servicio internacional de salida o 
reexportados de otro modo? (N: 4.52, Anexo 9) 

   

   
23. Se ajusta su Estado a los procedimientos de documentación como se 

describe en las disposiciones en vigor de la Unión Postal Universal? 
(N: 4.55, Anexo 9) 
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IV.  PERSONAS NO ADMISIBLES O DEPORTADAS 

   
1. Sigue su Estado, los procedimientos sugeridos por la OACI para 

personas no admisibles? (N: 5.3, 5.5, 5.6, 5.7 y Apéndice 9, Anexo 9) 
   

 
2. Qué medidas toma su Estado para garantizar la seguridad del vuelo, 

cuando está viajando una persona no admisible? (N: 5.8, Anexo 9) 
   

   
3. Notifica su Estado a las líneas aéreas cuando una persona está viajando 

por orden oficial por considerársele deportada? (N: 5.19, Anexo 9) 
   

 
4. Responde su Estado dentro del plazo de 30 días a las solicitudes de 

documentos de viaje sustitutivos? (N: 5.26, Anexo 9) 
   

 
V. AEROPUERTOS INTERNACIONALES – INSTALACIONES Y SERVICIOS  

PARA EL TRÁFICO 
 

1. Garantiza su Estado que las disposiciones del Anexo 9 se sigan 
aplicando en el caso de los aeropuertos privatizados o concesionados? 
(N: 6.1, Anexo 9) 

   

 
2. ¿Ha tomado su Estado las medidas necesarias para garantizar  que se 

proporcionen instalaciones y servicios apropiados para acelerar las 
formalidades y despacho de pasajeros, tripulación, equipaje, carga y 
correo en sus aeropuertos internacionales (MR: 6.1.1, Anexo 9) 

   

 
3. Se consideran en el diseño y construcción de nuevas instalaciones de 

aeropuertos, así como en las modificaciones de las existentes, los 
requisitos arquitectónicos necesarios para la aplicación de las medidas 
de seguridad establecidas en el programa nacional de seguridad de la 
aviación civil? (N 3.2.4, Anexo 17)  

   

  
4. La autoridad competente de su Estado realiza consultas con los 

operadores para nuevos planes de construcción en sus aeropuertos? (N: 
6.2, Anexo 9) 

   

 
5. ¿Las señales internacionales para orientación de los viajeros en los 

aeropuertos de su Estado son claras y simples, tal como consta en el 
Doc. 9636? (MR  6.9, Anexo 9) 

   

 
6. Disponen los aeropuertos de su Estado de tableros dinámicos de 

información, normalizados según lo recomendado en Doc 9249, y 
sistemas de altavoces para que los pasajeros y el público estén 
informados debidamente de las llegadas, salidas, cambios y 
cancelación de vuelos? (MR: 6.12, Anexo 9) 

   

 
7. ¿Se asegura su Estado de que los medios de transporte entre la ciudad y 

el aeropuerto sean rápidos y seguros?  
   

 
8. ¿Ha tomado su Estado las medidas necesarias para asegurar el 

estacionamiento conveniente y el servicio rápido de todos los tipos y 
categorías de aeronaves? (MR: 6.14, Anexo 9) 
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9. ¿Se utilizan en su Estado equipos especializados para examinar a los 
pasajeros como medida de seguridad o para los efectos de control de 
estupefacientes?  

   

  
10. ¿Se utilizan en su Estado equipos especializados para examinar el 

equipaje de los pasajeros como medida de seguridad o para los efectos 
de control de estupefacientes?  

   

 
11. ¿Están controlados los accesos a las zonas de la parte aeronáutica de 

los aeropuertos de su Estado para evitar el acceso de personas no 
autorizadas? (N: 4.2.1 Anexo 17 ) 

   

 
12. ¿Disponen los aeropuertos de su Estado de un número suficiente de 

puestos de control, de acuerdo a la demanda de tráfico? (N: 6.21 Anexo 
9)  

   

 
13. ¿Están controlados los accesos a las zonas aeronáutica y de seguridad 

restringida de los aeropuertos de su estado para el ingreso de personas 
y vehículos? (N: 4.2.1, 4.2.3, Anexo 17)  

   

 
14. ¿Permite su Estado que los pasajeros permanezcan a bordo o puedan 

embarcarse y desembarcarse durante el reabastecimiento de 
combustible de la aeronave? (MR: 6.25, Anexo 9) 

   

 
15. ¿Disponen los aeropuertos de su Estado de instalaciones seguras para  

el resguardo del equipaje no reclamado, no identificado o extraviado? 
(N: 6.28, Anexo 9) 

   

 
16. 
 

Se proporciona en los aeropuertos de su Estado facilidades, como 
acceso fácil y rápido, teniendo en cuenta el espacio requerido por los 
camiones para efectuar sus maniobras? (MR: 6.32, Anexo 9) 

   

 
17. Se proporcionan en los terminales de carga de los aeropuertos de su 

Estado los espacios adecuados para el almacenamiento y manejo de la 
carga aérea? (MR: 6.33, Anexo 9) 

   

 
18. Si su respuesta es afirmativa, se consideran las medidas pertinentes 

para la seguridad de la aviación y control de estupefacientes?  
   

  
19. Exige su Estado que las áreas de los terminales de carga en las que se 

almacene carga general y especial  o correo estén protegidas en todo 
momento contra el acceso de personas no autorizadas? (MR: 6.34, 
Anexo 9) 

   

 
20. Asegura su Estado el mantenimiento de la sanidad pública, incluyendo 

la cuarentena de las personas, animales y plantas, en los aeropuertos 
internacionales? (N: 6.35 , Anexo 9) 

   

 
21. Disponen los aeropuertos de su Estado de instalaciones adecuadas para 

la administración de medidas de sanidad pública y de las relativas a la 
reglamentación veterinaria y fitosanitaria, aplicables a aeronaves, 
tripulaciones, pasajeros, equipaje, mercancías, correo y suministros? 
(MR: 6.37, Anexo 9) 
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22. Ha adoptado su Estado las medidas necesarias para la instalación en los 
aeropuertos internacionales de sistemas eficaces e higiénicos de 
eliminación de excrementos, basuras, aguas residuales, desechos, 
alimentos no consumidos, residuos de alimentos y otras materias 
peligrosas para la salud de las personas, animales o plantas? (N: 6.40, 
Anexo 9) 

   

 
23. Se proporcionan en los aeropuertos internacionales de su Estado 

instalaciones y personal calificado para la prestación de primeros 
auxilios? (N: 6.41, Anexo 9) 

   

 
24. Se proporcionan en los aeropuertos internacionales de su Estado, con 

cargo al erario, locales e instalaciones para las autoridades encargadas 
de las formalidades de despacho? ( N: 6.42, Anexo 9) 

   

 
25. Proporciona gratuitamente su Estado los servicios de control 

gubernamental durante las horas hábiles establecidas por sus 
respectivas autoridades? (N: 6.42, Anexo 9) 

   

 
26. Exige su Estado que se exhiban en los aeropuertos internacionales las 

disposiciones relativas al cambio de moneda de otros Estados por la 
nacional ?  

   

 
27. Proporciona su Estado servicios para el cambio de divisas, a través de 

servicios gubernamentales o entidades particulares, tanto a los 
pasajeros que salen como a los que llegan? (N: 6.50, Anexo 9) 

   

 
28. Ha adoptado su Estado las medidas necesarias para informar a los 

pasajeros de las consecuencias del comportamiento insubordinado o 
perturbador en las instalaciones de aviación y a bordo de las 
aeronaves? (MR: 6.44, Anexo 9) 

   

 
VI.  ATERRIZAJE FUERA DE LOS AEROPUERTOS INTERNACIONALES 
 

1. Aplica su Estado los procedimientos establecidos en el Anexo 9 para 
los aterrizajes fuera de los aeropuertos internacionales? (N: 7.1, Anexo 
9) 

   

 
VII.  OTRAS DISPOSICIONES SOBRE FACILITACIÓN Y SEGURIDAD AEROPORTUARIA 
  

1. Exige su Estado más documentos de viaje que el pasaporte para 
permitir la entrada en su territorio al personal calificado necesario para 
la búsqueda, salvamento, investigación de accidentes, reparación o 
recobro de una aeronave extraviada o averiada? (N: 8.3, 8.3.1, 8.3.2, 
Anexo 9) 

   

 
2. Permite su Estado la admisión temporal, libre de derechos de aduana y 

otros impuestos, a las aeronaves y equipos necesarios para la búsqueda, 
salvamento, investigación de accidentes, reparación o recobro de las 
aeronaves extraviadas o averiadas ? (N: 8.4, Anexo 9) 
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3. Otorga su Estado facilidades para la entrada, salida y tránsito de los 
vuelos de socorro y aeronaves dedicadas a combatir o evitar la 
contaminación marina? (N: 8.8, 8.10, Anexo 9)  

   

 
4. Cumple su Estado con el Reglamento Sanitario Internacional de la 

OMS en relación a la entrada, salida y tránsito de pasajeros y su 
equipaje, carga y otros artículos? (N: 8.12, Anexo 9)  

   

 
5. Ha establecido su Estado un programa nacional de facilitación? (N: 

8.17, 8.18, MR 8.18.1 y Apéndice 12, Anexo 9)  
   

 
6. Ha establecido su Estado un comité nacional de facilitación del 

transporte aéreo y los comités de facilitación de aeropuertos u órganos 
de coordinación similares? (N: 8.19, MR: 8.20, 8.21 y Apéndices 11 y 
12, Anexo 9)  

   

 
Si su respuesta es afirmativa: 
 

7. Se encuentran activos?    
 
Con qué regularidad se reúnen? 
 
……………………………………………………………………………. 
 

8. Ha establecido su Estado un comité nacional de seguridad de la 
aviación civil y los comités de seguridad de aeropuertos u órganos de 
coordinación similares? (N: 3.1.5 y 3.2.3, Anexo 17)  

   

 
Si su respuesta es afirmativa:  
 

9. Se encuentran activos?    
 
Con qué regularidad se reúnen?  
 
……………………………………………………………………………… 

 
10. Ha establecido su Estado un programa nacional de instrucción para el 

personal que participa en labores relacionadas con la seguridad de la 
aviación civil? (N: 3.1.6, Anexo 17) 

   

 
11. Verifica su Estado los antecedentes del personal que aplica los 

controles de seguridad? (N: 3.4.1, Anexo17) 
   

 
12. Asegura su Estado que la aplicación de medidas de seguridad esté 

sujeta a verificaciones periódicas de su cumplimiento con el programa 
nacional de seguridad de la aviación civil? (N: 3.4.5, Anexo 17) 

   

   
13. Realiza su Estado auditorias, pruebas, estudios e inspecciones de la 

seguridad periódicamente para verificar que cumple con el programa 
nacional de seguridad? (N: 3.4.6,  Anexo 17) 

   

 
14. Existe en su Estado una política de capacitación hacia el personal de 

líneas aéreas  en materias de seguridad de aviación? (N: 3.1.6, Anexo 
17) 
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15. Se está dando cumplimiento a lo recomendado en el “Manual de 
instrucción sobre factores humanos” (Doc 9683) por parte del personal 
AVSEC y personas de líneas aéreas  en estas materias? (N: 2.5.2, 
Anexo 17)  

   

 
16. Existe en su Estado programas de capacitación hacia el personal de 

explotadores de aeronaves, de aeropuertos y explotadores de servicios 
de escala, a fin de asegurar que se dispone de personal entrenado para 
asistir a las personas con impedimentos? (MR: 8.26, Anexo 9)  

   

 
17. Considera su Estado algún responsable y los medios que se utilizarán 

para  notificar a la OACI respecto de un eventual acto de interferencia 
ilícita? (N: 5.3.1, Anexo 17)  

   

 
18. Considera su Estado planes de contingencia y recursos para enfrentar 

actos de interferencia ilícita? (N: 5.1.4, Anexo 17)  
   

 
19. Cuenta su Estado con personal debidamente autorizado y 

apropiadamente capacitado, disponible para desplazarse rápidamente a 
los aeropuertos que presten  servicios a la aviación civil, para ayudar 
cuando se sospeche que pueda ocurrir un acto de interferencia ilícita en 
la aviación civil? (N: 5.1.5, Anexo 17)  

   

 
20. Considera su Estado medidas apropiadas para garantizar la seguridad 

de los pasajeros y tripulantes de una aeronave objeto de un acto de 
interferencia ilícita, mientras ésta se encuentre en tierra en el territorio 
del Estado contratante, hasta que puedan continuar su viaje? (N: 5.2.1, 
Anexo 17)  

   

 
21. Ha tomado su Estado las medidas necesarias para asegurar que las 

instalaciones y servicios aeroportuarios se adapten a las necesidades de 
las personas con impedimentos? (N: 8.27, MR: 8.28 al 8.33, Anexo 9)  

   

 
22. Ha tomado su Estado las medidas necesarias para asegurar que las 

personas con impedimentos dispongan de accesos adecuados a los 
servicios aéreos? (N: 8.34, Anexo 9)  

   

 
23. Otorga su Estado facilidades para la entrada temporal en su territorio 

de los familiares de las víctimas de un accidente de aviación y los 
representantes del explotador de la aeronave siniestrada? (N: 8.39, 8.40 
y MR: 8.41, Anexo 9) 

   

 
24. Presta su Estado toda la asistencia necesaria para la repatriación de los 

restos mortales de las víctimas de un accidente de aviación a sus países 
de origen? (N: 8.43, Anexo 9) 

   

 
- - - 
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RECOMENDACIÓN A20-4  
 

FACILITACIÓN DEL TRANSPORTE AÉREO 
 
CONSIDERANDO que el Estatuto de la CLAC, en su Artículo 5, dispone que la Comisión deberá 

alentar la aplicación de las normas y métodos recomendados de la OACI en materia de 
facilitación y proponer medidas suplementarias para lograr un desarrollo más acelerado de 
la facilitación en el movimiento de aeronaves, tripulaciones, pasajeros, carga, correo y 
suministros dentro de la región; 

 
CONSIDERANDO que en el Capítulo 8 del Anexo 9 al Convenio de Aviación Civil Internacional, 

la OACI recomienda que "cada Estado Contratante establecerá un Programa Nacional de 
Facilitación del Transporte Aéreo" y que al establecerlo deberá usar el Plan Modelo que 
aparece en el Apéndice 12 a dicho Anexo; 

 
CONSIDERANDO que el transporte de carga es un valioso instrumento para el desarrollo de los 

Estados de la región y para el adecuado intercambio de productos hacia, desde y dentro de 
ella, en la medida en que se logre reducir, cada vez más, los trámites y formalidades 
administrativas; 

 
CONSIDERANDO que en el Capítulo 3 del Anexo 9, la OACI insta los Estados Contratantes a 

promulgar disposiciones de seguridad para el despacho de pasajeros "de tal manera que se 
conserve la ventaja que ofrece la velocidad inherente al transporte aéreo". 

 
LA XX ASAMBLEA DE LA CLAC 
 
RECOMIENDA a los Estados miembros: 
 
1. Implementar las normas y métodos recomendados en el Anexo 9 al Convenio de Aviación 

Civil Internacional, relativos a la facilitación, compatibilizando con ellas sus legislaciones 
internas.  Teniendo en cuenta además el Manual de Facilitación (Doc 9577) para la 
reglamentación y procedimientos.  

 
2. Utilizar el "Plan Modelo para un Programa Nacional de Facilitación del Transporte Aéreo" 

de la OACI, como elemento primordial para facilitar el flujo de pasajeros, cargas y correo. 
 
3. Coordinar con las entidades gubernamentales competentes la adopción de medidas que 

posibiliten la simplificación de procedimientos y documentación administrativa en los 
aeropuertos. 

 
4. Asegurar que las medidas de seguridad aeroportuaria se ejecuten preservando la ventaja de 

la celeridad inherente al transporte aéreo. 
 
 
Esta Recomendación reemplaza a la Recomendación A14-14.   
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RECOMENDACIÓN  20-8  
 

PRONTA RATIFICACIÓN DE DIVERSOS CONVENIOS Y PROTOCOLOS 
 
 
CONSIDERANDO que la Resolución A37-17 de la Organización de Aviación Civil Internacional 

(OACI) insta a los Estados miembros a que ratifiquen o se adhieran al Convenio sobre las 
infracciones y ciertos otros actos cometidos a bordo de las aeronaves (Tokio, 1963), al 
Convenio para la represión del apoderamiento ilícito de aeronaves (La Haya, 1970), al 
Convenio para la represión de actos ilícitos contra la seguridad de la aviación civil 
(Montreal, 1971) y su Protocolo adicional (Montreal, 1988), al Convenio sobre la 
marcación de explosivos plásticos para los fines de detección (Montreal, 1991), el 
Convenio para la represión de actos ilícitos relacionados con la aviacion civil internacional 
(Beijing, 2010) y el Protocolo complementario del Convenio para la represión del 
apoderamiento ilícito de aeronaves (Beijing, 2010);  

 
CONSIDERANDO que el nuevo Convenio para la unificación de ciertas reglas para el transporte 

aéreo internacional, firmado en Montreal el 28 de mayo de 1999, reemplaza al vigente 
Sistema de Varsovia; 

 
CONSIDERANDO la decisión del 25° Período de Sesiones de la Asamblea de la Organización de 

Aviación Civil Internacional (Montreal, 10 de mayo de 1984) de enmendar el Convenio 
sobre Aviación Civil Internacional para incluir un nuevo Artículo 3° bis; 

 
CONSIDERANDO que durante el 27° Periodo de Sesiones de la Asamblea de la OACI se adoptó 

la Resolución A27-2, por la que se aprobó la enmienda del Artículo 56 del Convenio sobre 
Aviación Civil Internacional y que en el 28° Periodo se adoptó la Resolución A28-1, la 
misma que aprobó enmienda del Artículo 50 a); 

 
CONSIDERANDO que durante la Conferencia diplomática organizada por la OACI y el Instituto 

Internacional para la Unificación del Derecho Privado (UNIDROIT), del 29 de octubre al 
16 de noviembre de 2001, en Ciudad del Cabo, Sudáfrica, se adoptó el Convenio relativo a 
garantías internacionales sobre elementos de equipo móvil y el Protocolo de dicho 
Convenio sobre cuestiones específicas de los elementos de equipo aeronáutico; 

 
CONSIDERANDO que es altamente deseable lograr una total participación de los Estados 

miembros en los Convenios y Protocolos de derecho aéreo a fin de aprovechar en el mayor 
grado posible las ventajas que se derivan de la unificación de las normas internacionales 
que incorporan los citados Convenios y Protocolos. 

 
LA XX ASAMBLEA DE LA CLAC 
 
RECOMIENDA a los Estados miembros que aún no son parte de los Convenios y Protocolos que 
se señalan a continuación que, tan pronto como les sea posible, adopten las medidas necesarias para 
su ratificación: 
 
1. Protocolo complementario del Convenio de Montreal (Montreal, 1988), Convenio para la 

represión de actos ilícitos relacionados con la aviacion civil internacional (Beijing, 2010) y 
el Protocolo complementario del Convenio para la represión del apoderamiento ilícito de 
aeronaves (Beijing, 2010); ; 

 
2. Convenio sobre la marcación de explosivos plásticos para los fines de detección (Montreal, 

1991); 
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3. Convenio para la unificación de ciertas reglas para el transporte aéreo internacional 

(Montreal, 1999); 
 
4. Protocolo que aprueba la inclusión del Artículo 3° bis al Convenio sobre Aviación Civil 

Internacional; 
 
5. Protocolos de enmiendas de los Artículos 50 a) y 56 del Convenio sobre Aviación Civil 

Internacional; 
 
6. Convenio relativo a garantías internacionales sobre elementos de equipo móvil y el 

Protocolo de dicho Convenio sobre cuestiones específicas de los elementos de equipo 
aeronáutico (Ciudad del Cabo, 2001). 

 
 
Esta Recomendación reemplaza a la Recomendación A18-06.  
 

PROYECTO DE RESOLUCIÓN A20-25  
 

DECISIONES DE LA ASAMBLEA DECLARADAS NO VIGENTES 
 
 
CONSIDERANDO la Resolución A16-11 “Métodos y Procedimientos para la elaboración, puesta 

en vigencia, derogación y/o enmienda de las Decisiones de la CLAC”;  
 
CONSIDERANDO que el GEPEJTA y el Grupo AVSEC/FAL/RG vienen trabajando en la 

actualización, armonización y unificación de las Decisiones de la CLAC;  
 
CONSIDERANDO que la es tarea permanente de la Secretaría el seguimiento sobre la aplicación 

del marco normativo en los Estados miembros y la revisión constante de las Decisiones; 
 
CONSIDERANDO que el Comité Ejecutivo de la CLAC, luego del análisis pertinente, acepto que 

las Decisiones por haber cumplido con su propósito, deben continuar el tramite de 
revocación. 

 
CONSIDERANDO que esta Decisión no afectará ningún derecho, obligación o responsabilidad 

adquiridos. 
 
LA XX ASAMBLEA DE LA CLAC  
 
RESUELVE:  
 
Declarar no vigente las siguientes Decisiones:  
 

1 Rec A7-1   Ventas en moneda local.  

2 Rec A17-2   Medidas para contribuir a la aplicación de una Lista de Chequeo 
FAL/AVSEC en las regiones CAR/SAM.   

3 Rec A18-4   
Aplicación por parte de los Estados Miembros de la CLAC del 
“Modelo de Programa Nacional de Seguridad de la Aviación Civil” 
de la OACI 
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Política regional de medio ambiente 
 
24.    Respecto a la Resolución A20-23 “Política Regional Latinoamericana de Medio 
Ambiente”, no habiéndose presentado  Nota de estudio y considerando la importancia de este tema, 
el Comité de Trabajo acordó someter a consideración de la Asamblea que el Grupo ad hoc 
encargado de este tema termine con el trabajo encomendado, elaborando el documento sobre la 
“Política Regional de Medio Ambiente”, el mismo que deberá ser analizado por el GEPEJTA, 
luego será circulado a los Estados miembros a efectos de recibir comentarios, antes de someterlo a 
consideración del Comité Ejecutivo, el cual que a su vez, deberá circularlo nuevamente, en 
aplicación al Artículo 12 bis del Estatuto, para que pueda recibir aceptación expresa de por lo 
menos dos tercios de los Estados miembros, a fin de que la decisión pueda ser adoptada.  
 
Cuestión 9 del 
Orden del Día: Plan Estratégico – CLAC  
 
25.    El Comité de trabajo analizó las Notas de estudio CLAC/A20-NE/04 sobre el 
Proyecto de Resolución A20-11 “Directriz de procedimiento para la implementación del Plan 
Estratégico de la CLAC (2013 – 2014)” y la CLAC/A20-NE/15 sobre “Plan estratégico de las 
actividades de la CLAC para el período del 1° de enero de 2013 al 31 de diciembre de 2014”.  
Durante el debate, acordó que, independientemente de la aprobación del Plan Estratégico y el 
Proyecto de Resolución, se constituya un Grupo ad hoc que se encargue de desarrollar un 
diagnóstico para analizar a profundidad la mejor forma de optimizar los indicadores de rendimiento 
de las tareas que constan en el Plan Estratégico.  Para tal efecto, entre otras cosas, se deberá tener 
en cuenta el nivel de implementación de las Decisiones de la CLAC en la legislación de los Estados 
miembros, mejorar los procedimientos de evaluación, de cumplimiento de las tareas y proponer 
modificaciones que deban hacerse a la Directriz de Procedimiento para la implementación del Plan 
Estratégico.  Sin más comentarios, se aprobó el Plan Estratégico (2013 – 2014) y el Proyecto de 
Resolución, tal como se detalla a continuación: 
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PLAN ESTRATÉGICO DE LAS ACTIVIDADES DE LA CLAC (2013-2014) 

 

Transporte y política aérea Gestión aeroportuaria Facilitación y seguridad 
(FAL/AVSEC)

Medio ambiente 

 Procesos de concesión (gestión, 
financiamiento, propiedad, usuarios y 
slots) 

 Manual regulatorio de aeropuertos y 
eficiencia aeroportuaria 

AVSEC 
 Control de calidad – Sistema de vigilancia 
 MOU de reconocimiento de medidas de seguridad 

FAL 

 MRTD / DVLM 
 Tratamiento personas con discapacidad 
 Evaluación sobre trabajos de Comités Nacionales  y 

Aeroportuarios de Facilitación 

AVSEC/
FAL 

 Certificación de Inspectores 
 Certificación de Instructores 
 Priorizar necesidades capacitación OACI/revisar e 

investigar legislación certificación de personal 
 Fortalecer Sistemas AVSEC aplicados a carga y correo  
 Adquisición equipos FAL/AVSEC 

 Implementación “ANACpedia” 

 Actualización encuesta sobre 

necesidades para el 2014-2018

Junta del SRVSOP 

GEPEJTA 

Pto Focal - Ecuador Pto Focal - Colombia Pto Focal – Panamá Pto Focal - Guatemala Pto Focal – Chile

COMITÉ EJECUTIVO 

ASAMBLEA

PRESIDENCIA 
Representación, relaciones externas, negociaciones y demás 
establecidas en Estatuto modificado (Art. 19).Implementación del 
Sistema regional de integración 

OBJETIVO PRINCIPAL: 
”Integración del transporte aéreo en América Latina” 

SECRETARÍA
Administración, coordinación y apoyo a Presidencia, 

Comité Ejecutivo y Grupo de Expertos, y demás 
establecidas en Estatuto modificado (Art. 21) 

 Liberalización del Transporte Aéreo  
 Guía de orientación ATConf/6 
 Guía de orientación 38° Per. Sesiones 

OACI 
 Transporte Multimodal 
 Impacto económico del transporte 

aéreo en el PBI 
 Protección de viajeros por quiebra de 

aerolíneas 
 Procesos de integración regional  
 Seguimiento a la implementación del 

“Modelo de Sistema Estadístico 
Integrado” 

 Cumbre CLAC/ACAC 
 Gestión de trabajos aéreos especiales 
 Actualización de la Resolución A20-11  
 Diagnóstico de optimización de los 

indicadores de rendimiento del Plan 
Estratégico 

 Política Reg. de Medio Ambiente 
 Implementación de Política 

Regional de Medio Ambiente y 
Aviación Civil  

 Coordinación de organismos de 
Medio Ambiente 

 Ampliar la representación Regional 
CLAC en el CAEP 

G. ad hoc Reactivación IPAC 
(ARG, BRA, CHI, COL, PAN, 
RDO,  Secretaría) 

Grupo ad hoc Medio ambiente (ALTA,
ARG, BRA, CHI, GUA, IATA, IFALPA) 

Implementación de las normas y métodos recomendados del Anx.9 en lo 
relacionado a DVLM (RDO, BRA, CHI, PAR) 

Orientación sobre el Comité Nacional y aeroportuario de facilitación  
(ARG, BRA, CHI, ECU, RDO, USA)

Proponer aplicación de Resolución para tratamiento de personas con 
discapacidad (BRA, CHI, ECU, JAM, PAR, USA) 

Fortalecer el Sist. de Seg. Aplicado al Transporte .de la Carga y Correo en  
Estados miembros adecuados a las Normas y Métodos recomendados de 

Facilitación (ARG, CHI, IATA, PAR, USA) 

Priorizar necesidades para la capacitación de la OACI/ Revisar e investigar 
la legislación para certificación de personal 

(ECCAA, JAM, SUR, T&T) 

Certificación de Inspectores (ARG, BRA, ECCAA, JAM, SUR, T&T) 

Cooperación para definir las ventajas de los equipos FAL/AVSEC al momento 
de adquisición (ARG, BRA, PAR, RDO, USA) 

Sistema de control de calidad regional sostenible y estandarizado (BRA, 
ECU, PAN, VEN)

Certificación de Instructores (ECCAA, JAM, SUR, T&T) 

MOU para el reconocimiento mutuo de las medidas de Seguridad de la aviación 
entre los Estados (CRI, ECCAA, HON, SUR, T&T) 

AVSEC/FAL/RG 
CLAC - OACI  

Grupo ad hoc Gestión 
aeroportuaria (ACI/LAC, ALTA, 
ARG, BOL, BRA, CHI, GUA, 
IATA, MEX, PER, RDO y 
Secretaría)

Seguridad operacional 

 Análisis del elemento crítico de resoluciones 
de Seguridad 

 Analizar la Seg. Operacional en el área de la 
Aviación General (Proponer acciones) 

 Promover resultados de los trabajos  del 
RASG-PA 

 Incentivar la adhesión de Estados al SRVSOP  
 Promulgar guías de orientación para aviación 

general 
 Implementación de medidas para control de 

calidad en aviación general  
 Desarrollo de mecanismos regionales para 

registro de aeronaves 
 Actualizar currícula de instrucción para 

formación de pilotos, incluyendo nueva 
tecnología 

 Establecer modelo de plan estratégico para la 
disminución de accidentes e incidentes de la 
aviación en general 

 Capacitación CLAC – FAA 
 Guía para vigilancia continua AGA y 

Navegación Aérea 
 Armonización SRVSOP–COCESNA (ACSA) 

Pto Focal - Brasil 

Capacitación 

 Reactivación del IPAC  

G. ad hoc Armonización 
SRVSOP - COCESNA(ACSA) 
(COL, CRI, ELS, GUA y Coord. 
SRVSOP)

G. ad hoc  Procedimiento de entrega de los 
Estudios IATA, y coordinación de 
información que se requiera. (COL, IATA, 
Secretaría) 

G. ad hoc  encargado de desarrollar “Guía de 
orientación” CLAC para  ATConf/6 

(ARG, CHI, COL, CUB, GUA, PAR, URU) 

G. ad hoc  encargado de desarrollar un 
diagnóstico para analizar la mejor forma de 
optimizar los indicadores de las tareas del 
Plan Estratégico – Actualización ResA20-11 
(BRA, CUB, GUA, NIC, PER y Secretaria). 

Actualizado al 04/12/2012 
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RESOLUCIÓN A20-11  
 

DIRECTRIZ DE PROCEDIMIENTO PARA LA IMPLEMENTACIÓN  
DEL PLAN ESTRATÉGICO DE LA CLAC 

 
CONSIDERANDO que el objetivo primordial de la CLAC es proporcionar a los Estados de 

Latinoamérica y el Caribe una estructura adecuada para la discusión y planeamiento de todas 
las medidas necesarias para la cooperación y coordinación de las actividades de aviación civil; 

 
CONSIDERANDO que la XVI Asamblea Ordinaria de la CLAC resolvió la autonomía de gestión 

y financiera del Organismo a partir del 1ero de enero de 2007; 
 
CONSIDERANDO que en la XVII Asamblea Ordinaria de la CLAC se aprobó el Plan Estratégico 

de Trabajo de la Comisión estableciendo una modalidad más operativa; 
 
CONSIDERANDO que para la implementación del Plan Estratégico se requiere de una Directriz 

de Procedimiento que establezca con claridad tareas y prioridades en cada “Macrotarea” y 
que los Estados miembros responsables de las mismas (“Puntos Focales”) dispongan de 
elementos apropiados que les permita liderar sus trabajos, establecer cronogramas y 
disponer de parámetros de medición sobre el rendimiento de cada una de ellas. 

 
LA XX ASAMBLEA RESUELVE 
 
Encargar al Comité Ejecutivo la elaboración del Plan Estratégico, sobre la base de los siguientes 
lineamientos:  

 
 

a) Visión  
 

Proyectar a la CLAC como un Organismos esencial de apoyo a los Estados 
miembros, destinada a constituirse como plataforma para impulsar el 
desarrollo y seguridad de la actividad de aviación civil internacional en la 
región latinoamericana. 

 
b) Propósito  
 

Establecer las “Macrotareas”, los “Puntos Focales”, el calendario de 
cumplimiento y los mecanismos de medición, como apoyo la gestión de las 
Autoridades y en el desarrollo de la industria de la aviación civil, cumpliendo 
los objetivos trazados. 

 
c) “Macrotareas” 
 

 Programa de Integración Regional 
 Transporte y Política Aérea 
 Gestión Aeroportuaria  
 Capacitación 
 Seguridad Operacional 
 Medioambiente 
 FAL / AVSEC 
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d) “Puntos Focales” 
 

El Comité Ejecutivo se encargará de designar los “Puntos Focales” para cada 
“Macrotarea”, teniendo en cuenta los Estados que han sido elegidos para 
formar parte del mismo y aquellos que, a su criterio, puedan contribuir con este 
propósito. 

 
e) Determinación de los objetivos por cada “Macrotarea” 

 
 Los “Puntos Focales” presentarán, en la primera reunión del Comité 

Ejecutivo del período, para su aprobación, los objetivos y actividades a 
cumplir para el desarrollo de la “Macrotarea” de su responsabilidad. Del 
mismo modo, establecerán y presentarán, basados en la metodología que 
se anexa a la presente como ejemplo, los indicadores para el cumplimiento 
de los objetivos definidos por ellos y las fechas asociadas a estos 
indicadores. 

 
 Una vez aprobado lo anterior, se inicia el trabajo de los “Puntos Focales” y 

por tanto la ejecución del Plan Estratégico.  
 
f) Procedimiento de control del cumplimiento de los objetivos 

 
 Durante las reuniones de los Grupos de Expertos (GEPEJTA y 

GRUFAL/AVSEC) se discutirá, entre otras materias, el avance de cada 
“Macrotarea” y se evaluará el cumplimiento de sus indicadores, 
proponiendo las conclusiones que haya lugar para análisis del Comité 
Ejecutivo. 

 
 El Comité Ejecutivo durante sus reuniones analizará el avance de las 

actividades y realizará el seguimiento de las “Macrotareas”. 
 

 Al final del período, el Comité Ejecutivo evaluará el cumplimiento del 
Plan Estratégico, en base al análisis del comportamiento de los indicadores 
establecidos. 

 

 En caso que alguno de los Puntos Focales no haya cumplido con los 
indicadores de rendimiento y el avance de la tarea no haya sido suficiente 
para completar el cronograma establecido, se encargará a la Secretaría que 
adopte las medidas pertinentes para terminar el trabajo que faltare, lo antes 
posible.  

 

La presente Resolución reemplaza a la Resolución A18-11. 
 

ANEXO  A LA 
 

RESOLUCIÓN A20-11  
 

DIRECTRIZ DE PROCEDIMIENTO PARA LA IMPLEMENTACIÓN  
DEL PLAN ESTRATÉGICO DE LA CLAC 

 
MACROTAREAS 

PLAN ESTRATÉGICO 2013 - 2014 
 

EJEMPLO 
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MACROTAREA: Programa de Integración Regional 
 
Tarea:   ……………………………………… 
  
Punto Focal:  ……………………………………… 

 
Metas de gestión 

1.1 
 
 

El objetivo de esta tarea es establecer un Programa de integración regional, 
que permita a los Estados mejorar su inserción con otros Estados, a través de 
acciones concretas en el ámbito del transporte aéreo.   

   Ponderación de la 
Etapa 

N° 1 Encuesta a los Estados P1 = 0.20
N° 2 Tabulación de la encuesta  P2 = 0.20
N° 3 Preparar la Nota de Estudio (NE) P3 = 0.20

Etapas o actividades 

N° 4 Presentar NE al GEPEJTA o 
GRU/AVSEC/FAL/RG (CLAC/OACI) 

 
P4 = 0.40

Indicador de desempeño Cumplimiento de ejecución de las etapas dentro de los plazos establecidos, 
donde ID< =1. 

Fórmula de cálculo 

 





4

1

*
i

ii PAID      

Donde:   
Ai = 1 si cumple la i-ésima etapa y 0 si no cumple. 

Pi = Ponderación de la i-ésima parte.           

Medios de verificación 

Etapa Nº1:    Preparar y remitir encuesta a los Estados dando plazo para una 
adecuada respuesta. 

 
Etapa Nº2:    Tabulación de las respuestas.  
 

Etapa Nº3: Preparación y presentación de la Nota de Estudio al GEPEJTA. 
 
Etapa N°4:      Presentación de la NE al Comité Ejecutivo. 

Dimensión  
 

Plazos Etapa Nº1 31/Jul./13  Etapa Nº2 30/Nov./13 
 
Etapa Nº3 30/Jul./14 Etapa Nº 04/Nov./14 

 
 

Cuestión 10 del 
Orden del Día:  Proyecto de Programa de Reuniones y Capacitación. 
 
26.  El Comité analizó la Nota de estudio CLAC/A20-NE/17 y pasó revista al Proyecto 
de Programa de Reuniones y Capacitación 2013 – 2014.  Durante el debate, varios Estados 
ofrecieron sede para los diferentes eventos y sugirieron algunas modificaciones en cuanto a las 
fechas, el programa modificado se presenta a continuación: 
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PROGRAMA DE REUNIONES Y CAPACITACIÓN 2013 – 2014  
 

REUNIONES 2013 
 

Reunión Fecha Sede 

1. 
Trigésima Reunión del Grupo de Expertos en Asuntos 
Políticos, Económicos y Jurídicos del Transporte Aéreo 
(GEPEJTA/30) 

28 – 31 
enero 

Lima,  
Perù 

2. 
 Reunión de Coordinación CLAC 
 Sexta Conferencia Mundial de Transporte Aéreo de la 

OACI 

17 
18 – 22  
marzo 

Montreal, 
Canadá 

3. III Reunión del Grupo Regional AVSEC/FAL/RG 
CLAC-OACI 

17 – 21  
junio 

Lima, 
Perú 

4. 
Trigésimo Primera Reunión del Grupo de Expertos en 
Asuntos Políticos, Económicos y Jurídicos del Transporte 
Aéreo (GEPEJTA/31) 

26 – 28  
Junio 

Barranquilla, 
Colombia 

5. LXXXIV Reunión del Comité Ejecutivo 27 – 28  
agosto 

Panamá, 
Panamá 

6.  Reunión de Coordinación CLAC 
 38º Período de Sesiones de la Asamblea de la OACI 

24 set. -  
4 oct. 

Montreal, 
Canadá 

7. LXXXV Reunión del Comité Ejecutivo
(Cuadragésimo Aniversario de la CLAC) 

27 – 28 
noviembre 

Bogotá, 
Colombia 

 
CAPACITACIÓN 2013 

Cursos / Seminarios / Talleres 
 

  
Fecha 

 
Sede 

1. Seminario sobre “Gestión de Informática y 
Sistemas” (CLAC) 

8 – 12   
abril 

Lima,  
Perù 

 2.  
Seminario sobre “Desarrollo de un Plan 
Estratégico sobre Seguridad Operacional para la 
Aviación General” (CLAC/FAA) 

20 – 24 
mayo Brasil 

3. 
Curso sobre “Planificación Estratégica y control 
de los servicios de Transporte Aéreo" 
(CLAC – EAU)  

1 – 4  
julio 

Barranquila, 
Colombia 

4. Seminario sobre “Gestión de Facilitación” 
(CLAC-OACI) 

5 – 9     
agosto 

Guatemala, 
Guatemala 

5. Seminario sobre “Tecnología en materia AVSEC” 
(CLAC/TSA) 

2 – 6 
septiembre 

Lima,  
Perú  

6. Seminario sobre “Derecho Aeronáutico y Política 
Aérea” (CLAC - CAAS Singapur)  

21 – 25  
octubre 

Santiago, 
Chile 

7. Seminario sobre  “Gestión de los trabajos aéreos 
especializados” (CLAC) 

4 – 8   
noviembre Por definir 
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REUNIONES 2014 

 
 

Reunión 
 

 
Fecha 

 
Sede 

 
1. 

Trigésimo Segunda Reunión del Grupo de Expertos 
en Asuntos Políticos, Económicos y Jurídicos del 
Transporte Aéreo (GEPEJTA/32) 

11 – 13  
febrero Por definir 

 
2. IV Reunión del Grupo Regional AVSEC/FAL/RG 

CLAC-OACI 
19 – 23   
mayo Por definir 

 
3. 

Trigésimo Tercera Reunión del Grupo de Expertos 
en Asuntos Políticos, Económicos y Jurídicos del 
Transporte Aéreo (GEPEJTA/33) 

3 – 5  
junio 

Lima,  
Perú 

 
4. LXXXVI Reunión del Comité Ejecutivo 5 y 6 

agosto Brasil 

 
6. 

 
XXI Asamblea Ordinaria de la CLAC 
 Reunión de Jefes de Delegación  
 LXXXVII Reunión del Comité Ejecutivo  
 

18 – 22  
noviembre 

Guatemala, 
Guatemala 

 
 

CAPACITACIÓN 2014 
Cursos / Seminarios / Talleres 

 
  

Fecha 
 

Sede 

1. Seminario sobre “Gestión del recurso humano” 
(CLAC) 

25 – 27   
marzo Por definir 

2. Seminario/Taller “Sistema Estadístico Integrado” 
(CLAC - ACI/LAC - ALTA) 

8 – 10  
abril Por definir 

3. Seminario sobre “Gestión de medio ambiente” 
(CLAC – FAA)  

6 – 8   
mayo 

Quito, 
Ecuador 

4. Seminario sobre “Manejo de Proyectos” (CLAC – 
EAU) 

21 – 24   
julio 

Lima,  
Perú 

5. Seminario sobre “Administración de aeropuertos” 
(CLAC – CAAS Singapur) 

15 – 19  
septiembre 

Lima,  
Perú 

6. Seminario / Taller sobre “Manejo de crisis” 
(CLAC - TSA) 

17 – 21 
noviembre 

Santiago, 
Chile 
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Cuestión 11 del 
Orden del Día:  Otros asuntos. 

 
 Seguridad basada en riesgos (TSA/USA) - Nota de estudio 

CLAC/A20-NE/18 
 Plan de acción para reducir las emisiones de gases de efecto 

invernadero (FAA/USA) 
 Puntos de vista de USA sobre la Conferencia de Navegación Aérea 

de la OACI (FAA/USA) 
 Nueva regulación sobre operadores de terceros países (EASA) 

   
27.    Antes de iniciar la presentación de las notas de estudio, a pedido de Cuba, el 
Comité consideró conveniente que, en aplicación a la Directriz de Procedimiento para las 
Reuniones de Coordinación de la CLAC en las Conferencias Mundiales que convoca la OACI, se 
encargue a la Secretaría que circule entre los Estados miembros las Notas de estudio que están 
presentando Brasil, Colombia y Uruguay en la citada Conferencia y que la Secretaría convoque a 
una Reunión de Coordinación para concertar opiniones que permitan una posición común de los 
Estados miembros en dicho evento.  
 
28.  A continuación, el Comité tomó conocimiento de las Notas de estudio presentadas 
por Observadores: 
 

 Nota de estudio CLAC/A20-NE/18 (Seguridad basada en riesgos) – TSA/USA  
 Nota de estudio CLAC/A20-NE/23 (Plan de Acción para Reducir las Emisiones de 

Gases de Efecto Invernadero) – FAA/USA  
 Nota de estudio CLAC/A20-NE/24 (Punto de vista de EE.UU en la 12ª Conferencia de 

Navegación Aérea de la OACI (ANConf/12) – FAA/USA  
 Presentación sobre Nueva Regulación sobre Operadores de Terceros Países (Europa) – 

EASA (Adjunto 11). 
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SEGUNDA SESIÓN PLENARIA 
 
Cuestión 13 del 
Orden del Día:  Examen del Informe del Comité de trabajo. 
 

Nota de estudio CLAC/A20-NE/20  
 
30.  El Presidente del Comité de Trabajo, Sr. Ramón Gamarra Trujillo, Director de la 
Dirección General de Aeronáutica Civil de Perú, presentó el informe del trabajo realizado por 
dicho Comité.  Este informe fue aprobado en la Plenaria por unanimidad. 
 
Cuestión 14 del 
Orden del Día:  Aprobación del Acta de la Primera Sesión Plenaria. 
 

Nota de estudio CLAC/A20-NE/21 
 
31.  La Secretaría presentó a consideración de la Asamblea el Acta de la Primera Sesión 
Plenaria en la que se analizaron las cuestiones 1, 2, 3, 4, 5 y 6 del Orden del Día relativas al 
Informe del Presidente, a la adopción del Orden del Día y al establecimiento de los Órganos 
Subordinados de la Asamblea (Comité de Trabajo) y traslado de las cuestiones del Orden del Día.  
Sin comentarios el Acta fue aprobada por la Plenaria. 
 
Cuestión 15 del 
Orden del Día:  Elección del Presidente y de los Vicepresidentes de la CLAC. 
 
32.  De conformidad a lo establecido en el artículo 13, inciso a) del Estatuto de la 
CLAC y el Artículo 9, inciso 1) del Reglamento Interno de Reuniones, la Asamblea, previa 
propuesta del Jefe de Delegación de Bolivia, por unanimidad y aclamación, eligió el nuevo Comité 
Ejecutivo para el período 2013-2014, quedando constituido de la siguiente manera: 

 
Presidente   Brasil 
Primer Vicepresidente  Guatemala 
Segundo Vicepresidente Colombia 
Tercer Vicepresidente  Ecuador 
Cuarto Vicepresidente  Panamá 

 
33.   Acto seguido, el Presidente de la CLAC saliente, Sr. Luis Rodríguez Ariza, 
Presidente de la Junta de Aviación Civil de República Dominicana, invitó al nuevo Presidente, Sr. 
Marcelo Pacheco dos Guaranys, Director Presidente de la Agencia Nacional de Aviación Civil de 
Brasil, a posicionarse de la Presidencia.  Para terminar, el Sr. Rodriguez se dirigió a los asistentes 
expresando su agradecimiento por el apoyo recibido durante su período. 
 
Cuestión 16 del 
Orden del Día:  Lugar y fecha de la XX Asamblea Ordinaria.   
 
34.  El Jefe de la Delegación de Guatemala ofreció su país como sede para la XXI 
Asamblea Ordinaria de la CLAC, que se llevaría a efecto del 18 al 22 de noviembre de 2014, lo que 
fue recibido con beneplácito por todas las delegaciones. 
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Cuestión 17 del 
Orden del Día:  Otros asuntos. 
 

 Discursos de Estados Observadores. 
  

35.  Los representantes de Arabia Saudita, Indonesia y Singapur, presentaron discursos, 
los mismos que se acompañan como Adjuntos 12, 13 y 14, respectivamente.  
 
Cuestión 18 del 
Orden del Día:  Clausura de la XX Asamblea Ordinaria. 
 
36.  El Sr. Marcelo Pacheco dos Guaranys, Presidente de la Agencia Nacional de 
Aviación Civil de Brasil, se dirigió a la Asamblea expresando, entre otras cosas que, la importancia 
de estrechar vínculos con los organismos de otras regiones, a efectos de consolidar nuestra posición 
internacionalmente, alcanzando nuestros objetivos en la región y fuera de ella (Adjunto 15). 
 
37.    A continuación, el Señor Wagner Bittencourt, Ministro Jefe de la Secretaria de 
Aviación Civil de la Presidencia de la República Federativa de Brasil, presentó su discurso de 
clausura a la XX Asamblea Ordinaria de la CLAC y, seguidamente, procedió a la suscripción del 
Acuerdo Multilateral de Cielos Abiertos de la CLAC, en representación de la República Federativa 
de Brasil. 
 
39.   Por su parte, el Secretario de la CLAC agradeció la colaboración recibida durante 
el período 2011 - 2012 de la Presidencia, el Comité Ejecutivo, los Estados miembros, sus expertos 
y Organismos observadores que conformaron los grupos de trabajo, así como el apoyo logístico 
recibido de las autoridades aeronáuticas en cada uno de los eventos que se desarrollaron.  
Agradeció además, al personal de la Secretaría a su cargo, así como al Estado anfitrión, en la 
persona del Director Presidente de la Agencia Nacional de Aviación Civil de Brasil.    
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COMISIÓN LATINOAMERICANA DE 
AVIACIÓN CIVIL  

 
XX ASAMBLEA ORDINARIA DE LA CLAC  

 (Brasilia, Brasil, 5 al 8 de noviembre 2012) 
 

 
LISTA DE PARTICIPANTES 

 
ESTADOS MIEMBROS  
 

ESTADO/ORGANISMO Fotografía 
Argentina  

ALEJANDRO AGUSTÍN GRANADOS  
Administrador ANAC  
Administración Nacional de Aviación Civil – ANAC  
Hipólito Irigoyen 250, Piso 12, Oficina 1211 
Buenos Aires, Argentina  
 
T:  (54 11) 4349 7205  
F:  (54 11) 4349 7206  
agranados@anac.gov.ar  
 

 

NORBERTO E. LUONGO 
Representante (Alterno) ante el Consejo de la OACI  
Director de Normas Aeronáuticas y Acuerdos Internacionales  
Dirección Nacional de Transporte Aéreo   
Administración Nacional de Aviación Civil – ANAC  
Azopardo 1405, 6to Piso, Ciudad Autónoma de Buenos Aires  
 
T: (54 11) 4300 4068  
nluongo@anac.gov.ar / nelaw1@gmail.com  
  

Bolivia  
LUIS COIMBRA BUSCH  
Director Ejecutivo DGAC  
Dirección General de Aeronáutica Civil  
Av. Arce 2631, Edif. Multicine, piso 9,  
La Paz, Bolivia  
 
Telefax:  (591) 2 211 5519  
dgacbol@dgac.gob.bo  
www.dgac.gob.bo  
 

 

ROBERTO JÁUREGUI MENDOZA  
Director Seguridad Operacional DGAC  
Dirección General de Aeronáutica Civil  
Av. Arce 2631, Edif. Multicine, piso 9,  
La Paz, Bolivia  
  
Telefax:  (591) 2 211 5519  
rjauregui@dgac.gob.bo  
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JUAN MANFREDO URRUTIA BUSCH  
Jefe de Misión OACI DGAC  
Dirección General de Aeronáutica Civil  
Av. Arce 2631, Edif. Multicine, piso 9,  
La Paz, Bolivia  
 
Telefax:  (591) 2 211 5519 / 244 4450  Ext 2701  
jurrutia@dgac.gob.bo  
 

 
Brasil  

MARCELO PACHECO DOS GUARANYS  
Director Presidente ANAC  
Agencia Nacional de Aviación Civil – ANAC  
Setor Comercial Sul, Qd 09, Lote C  
Ed. Pq. Cidade Corporate, Torre A  
DF - CEP: 70.308-200  
Brasília, Brasil  
 
T:  (55) 61 3314 4202  
F:  (55) 61 3314 4212  
presidencia@anac.gov.br  / sri@anac.gov.br  
www.anac.gov.br  
 

 

CLAUDIO PASSOS SIMAO 
Director Aeronavegabilidad 
Agencia Nacional de Aviación Civil – ANAC  
Setor Comercial Sul, Qd 09, Lote C  
Ed. Pq. Cidade Corporate, Torre A  
DF - CEP: 70.308-200  
Brasília, Brasil  
 
T:  (55) 61 3314 4202  
F:  (55) 61 3314 4212  
claudio.passos@anac.gov.br  
diretoria.cps@anac.gov.br  
 

 

CARLOS EDUARDO PELLEGRINO 
Superintendente de Seguridad Operacional 
Agencia Nacional de Aviación Civil – ANAC  
Setor Comercial Sul - Qd 09 - Lote C 
Ed. Pq. CidadeCorporate - Torre A 
Brasilia - DF - CEP: 70.308-200, Brasil  
 
T:  (55 21) 3501 5191  
F:  (55 21) 3501 5124 
carlos.pellegrino@anac.gov.br  
  

RICARDO SERGIO MAIA BEZERRA 
Director Regulación Económica 
Agencia Nacional de Aviación Civil – ANAC  
Setor Comercial Sul - Qd 09 - Lote C 
Ed. Pq. CidadeCorporate - Torre A 
Brasilia - DF - CEP: 70.308-200, Brasil  
 
T:  (55) 61 3314 4262  
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diretoria.dre@anac.gov.br  
 
RUBEN CARLOS VIEIRA 
Director de Infraestructura Aeroportuaria 
Agencia Nacional de Aviación Civil – ANAC  
Setor Comercial Sul - Qd 09 - Lote C 
Ed. Pq. CidadeCorporate - Torre A 
Brasilia - DF - CEP: 70.308-200, Brasil  
 
T:  (55) 61 3314 4241  
diretoria.dre@anac.gov.br  
 

 

MARCO AURÉLIO GONCALVES MENDES 
Director General DECEA 
CERNAI - Comissao de Estudo Relativo a Navegacao Aérea Internacional 
Rua Santa Luzia 651,5 Andar Castelo   
CEP. 20030-40, Rio de Janeiro, Brazil  
 
T:  55 (21) 2101 6200  
cernai-presidente@decea.gov.br 
  
JOSÉ ALVES CANDEZ NETO  
Jefe del Subdpto. Operaciones DECEA  
Departamento de Control delEspacioAéreo – DECEA  
Av. General Justo 160 – 5to Andar, Centro  
CEP 20.021.130 - Río de Janeiro RJ, Brasil  
 
T:  (55 21) 2101 6537  
F:  (55 21) 2101 6345  
sdop@decea.gov.br  
  

BRUNO SILVA DALCOLMO  
Superintendente de Relaciones Internacionales ANAC  
Agencia Nacional de Aviación Civil  
Setor Comercial Sul - Qd 09 - Lote C  
Ed. Pq. CidadeCorporate - Torre A  
CEP: 70.308-200,  
Brasilia DF, Brasil  
 
T:  (55) 21 3501 5153  
F:  (55) 21 3501 5252  
bruno.dalcolmo@anac.gov.br  /  sri@anac.gov.br 
 

 

DANIEL RAMOS LONGO  
Especialista y Gerente Técnico de Coordinación con Organismos Internacionales  
Agencia Nacional de Aviación Civil  
Setor Comercial Sul - Qd 09 - Lote C  
Ed. Pq. CidadeCorporate - Torre A  
CEP: 70.308-200,  
Brasilia DF, Brasil  
 
T:  (55) 61 3314 4531  
F:  (55) 61 3314 4531  
daniel.longo@anac.gov.br  
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NORMANDO ARAÚJO DE MEDEIROS 
Consultor de Navegación Aérea Internacional DECEA-CERNAI  
Departamento de Control del Espacio Aéreo   
Comissao de Estudo Relativo a Navegacao Aérea Internacional  
Av. Mal Camara 233 – 12° piso Centro; RJ CEP 2002 – 080  
Rio de Janeiro, Brasil  
 
T:  (55) 21 2139 9674  
F:  (55) 21 2101 6244  
cernai2@decea.gov.br  
  

Gustavo de Paula e Oliveira  
Asesor da Presidencia ANAC  
Agencia Nacional de Aviación Civil  
Setor Comercial Sul - Quadra 09 - Lote C  
Edificio Parque. Cidade Corporate - Torre A, 7° Andar  
Brasilia - DF - CEP: 70.308-200, Brasil  
 
T: (55) 61 3314 4202  
F:  (55) 61 3314 4212  
gustavo.oliveira@anac.gov.br  
ok 

 

DIOGO FERNANDO ARBIGAUS  
Gerente Técnico de Assessoramento ANAC  
Agencia Nacional de Aviación Civil  
Setor Comercial Sul - Quadra 09 - Lote C  
Edificio Parque. Cidade Corporate - Torre A, 4° Andar  
Brasilia - DF - CEP: 70.308-200, Brasil  
 
T:  (55) 61 3314 4403  
diogo.arbigaus@anac.gov.br  
OK 

 
ALEXANDRE RODRIGUES FILIZOLA  
Especialista em Regulacao ANAC  
Agencia Nacional de Aviación Civil  
Setor Comercial Sul - Qd 09 - Lote C  
Ed. Pq. Cidade Corporate - Torre A  
Brasilia - DF - CEP: 70.308-200, Brasil  
 
T:  (55) 61 3314 4620  
alexandre.filizola@anac.gov.br  
ok  
ROQUE FELIZARDO DA SILVA NETO  
Gerente de Negociacaos de Acordos de Servicos Areos ANAC  
Agencia Nacional de Aviación Civil  
Av. Pdte. Vargas 850, 9° Andar  
Rio de Janeiro, Brasil  
 
T:  (55) 21 3501 5155  
F:  (55) 21 3501 5152  
M:  (55) 21 9181 9576  
roque.felizardo@anac.gov.br  
ok  
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ANA CAROLINA RIQUEZA GAROFALO  
Analista Administrativo ANAC  
Agência Nacional de Aviaçâo Civil  
Av. Presidente Vargas 850 – 9° Andar  
Rio de Janeiro, Brazil  
 
T:  (55) 21 3501 5111  
anna.garofalo@anac.gov.br  
ok   

FRANCISCO CARVALHO DE LIMA  
Especialista em Regulacao ANAC  
Agencia Nacional de Aviación Civil  
Av. Pdte. Vargas 850, 9° Andar  
Rio de Janeiro, Brasil  
 
T:  (55) 21 3501 5156  
F:  (55) 21 3501 5152  
francisco.delima@anac.gov.br  
ok   
LUIS HAHN  
Analista ANAC  
Agência Nacional de Aviaçâo Civil  
Av. Presidente Vargas, 850-8 Andar  
Centro, Rio de Janeiro Brazil 
20.0710-001 
 
T:  (55) 21 35015729 
luis.hahn@anac.gov.br 
 

 

ALEX CASTALDI ROMERA  
Asessor ANAC 
Agencia Nacional de Aviación Civil  
Setor Comercial Sul - Qd 09 - Lote C 
Ed. Pq. CidadeCorporate - Torre A 
Brasilia - DF - CEP: 70.308-200, Brasil 
 
T:  (55) 61 3314 4296  
alex.romera@anac.gov.br 
OK 

 
Jose Vieira Vesoviantl  
Asessor ANAC  
Agencia Nacional de Aviación Civil  
Setor Comercial Sul - Qd 09 - Lote C  
Ed. Pq. CidadeCorporate - Torre A  
Brasilia - DF - CEP: 70.308-200, Brasil  
 
M:  (55) 61 8134 7820  
    @anac.gov.br  
OK 

 

Daniel Vieira Soares  
Experto en Regulación ANAC  
Agencia Nacional de Aviación Civil  
Setor Comercial Sul - Qd 09 - Lote C  
Ed. Pq. CidadeCorporate - Torre A  
Brasilia - DF - CEP: 70.308-200, Brasil  
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T:  (55) 61 3314 4631 / 3314 4621  
daniel.soares@anac.gov.br  
OK 
LUIz Kazumi MIYADA 
Assesor da Diretoria de Operacoes INFRAERO  
Empresa Brasileira de de Infrestructura Aeroportuária  
Estrada Parque Aeroporto  
Setor de Concessionárias e Locadoras  
Lote 5 – Edifício Sede, 2° Andar 
71.608-050  
Brasília DF, Brasil 
 
T:  (55) 61 3312-3637  
F:  (55) 61 3314-6263  
luiz.miyada@infraero.gov.br  
www.infraero.gov.br  
 

 

LUCAS M. C. ARRUDA  
Director & Partner (Observador)  
Lunica Consulting  
Rua Diogo Moreira, 135,  
 
T :  (55) 11 98798 2514 
lucasarruda@lunica.com.br 
 

 

GUILHERMO ABERLE  
Asesor Diretoria de Relacoes Institucionais  
Trip Linhas Aéreas  
Av. Cambacicas N° 1200, Campinas  
São Paulo, Brazil  
 
T:  (55) 61 8122 1662  
OK 

 

Chile  

JAIME ALARCÓN PÉREZ  
Director General DGAC  
Dirección General de Aeronáutica Civil  
Av. Miguel Claro 1314, Providencia,  
Santiago de Chile, Chile.  
 
T:  (56) 2 439 2501  
F:  (56) 2 439 2101  
director@dgac.cl  
secretaria_director@dgac.cl  
www.dgac.cl  
 

 

JAIME BINDER  
Secretario JAC  
Junta de Aeronáutica Civil –JAC  
Moneda 1020, 4to Piso,  
Santiagode Chile, Chile.  
 
T:  (56) 2 519 0900  
F:  (56) 2 698 3148  
jbinder@mtt.gob.cl  
www.jac.cl  

 



  CLAC/A20-INFORME 
- 3 -  ADJUNTO 1 

 

 

 
DUNCAN SILVA  
Director Departamento de Planificación - DGAC  
Dirección General de Aeronáutica Civil  
Miguel Claro 1314, Providencia,  
Santiago de Chile, Chile  
 
T:  (56) 2 439 2515  
dsilvad@dgac.cl  
 

 

LORENZO SEPÚLVEDA  
Director Departamento de Seguridad Operacional - DGAC 
Dirección General de Aeronáutica Civil  
Miguel Claro 1314, Providencia,  
Santiago de Chile, Chile  
 
T:  (56) 2 439 2498  
lsepulveda@dgac.cl  
  

PAULINA RADRIGÁN  
Fiscal DGAC  
Dirección General de Aeronáutica Civil  
Miguel Claro 1314, Providencia,  
Santiago de Chile, Chile  
 
T:  (56) 2 439 2463  
pradrigan@dgac.cl  
  

ÁLVARO LISBOA  
Asesor Legal JAC  
Junta de Aeronáutica Civil - JAC  
Moneda 1020, 4 piso,  
Santiago de Chile, Chile  
 
T:  (56) 2 519 0910  
F:  (56) 2 698 3148  
alisboa@mtt.gob.cl  
 

 

MARÍA LORETO LYNCH ARELLANO  
Asesor Legal del Dpto. Servicios, Inversiones y Transporte Aéreo, MRREE  
Teatinos 180, piso 11  
Santiago de Chile, Chile  
 
T:  (56) 2 827 5559  
mlynch@direcon.gob.cl  
 

 
Colombia  
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SANTIAGO CASTRO GÓMEZ  
Director General UAEAC  
Unidad Administrativa Especial de Aeronáutica Civil  
Av. El Dorado #103-15, Piso 5,  
Apartado Aéreo 12307,  
Bogotá, Colombia  
 
T:  (57) 1 296 3183 / 296 3480  
F:  (57) 1 413 8586  
M:  (57) 317 433 2201  
santiago.castro@aerocivil.gov.co  
www.aerocivil.gov.co  
 

 

ADRIANA SANCLEMENTE Alzate  
Jefe Oficina de Transporte Aéreo – UAEAC  
Unidad Administrativa Especial de Aeronáutica Civil  
Av. El Dorado #103-15, Piso 5,  
Apartado Aéreo 12307,  
Bogotá, Colombia  
 
T:  (57) 1 296 3418 / 2963840  
F:  (57) 1 413 5260  
adriana.sanclemente@aerocivil.gov.co  
ok 

 

JAZMÍN ALEXANDRA PALOMINO PINEDA  
Abogada Grupo Asuntos Internacionales y Regulatorios  
Oficina de Transporte Aéreo- UAEAC  
Unidad Administrativa Especial de Aeronáutica Civil  
Av. El Dorado 103/15, piso 5,  
Bogotá, Colombia  
 
T:  (57) 1 296 3184  
F:  (57) 1 296 3418  
jazmin.palomino@aerocivil.gov.co  
 

 

Costa Rica  

Jorge Fernández Chacón  
Director General DGAC  
Dirección General de Aviación Civil  
La Uruca, contiguo a Dirección de Migración,  
Apartado Postal 5026 – 1000  
San José, Costa Rica  
 
T:  (506) 2290 0090  
costarica@dgac.go.cr / jfernandez@dgac.go.cr  
www.dgac.go.cr  
 

 

Manuel Sancho Vargas  
Miembro Consejo Técnico de Aviación Civil  
Dirección General de Aviación Civil  
La Uruca, contiguo a Dirección de Migración  
San José, Costa Rica  
  
T:  506 2290 0090  
msancho@gmail.com 
ok  
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Cuba  

Mayda Molina Martínez  
Vicepresidente IACC  
Instituto de Aeronáutica Civil de Cuba  
Calle 23 N° 64, La Rampa, Plaza de la Revolución  
Apartado Postal 6215,  
La Habana, Cuba  
 
T:  (53 7) 830 6046 / 838 1108  
F:  (53 7) 834 4553  
mayda.molina@iacc.avianet.cu / vpmmolina@iacc.avianet.cu  
www.iacc.avianet.cu  
 

 

Joanka Acosta Ortiz  
Directora Transporte Aéreo – IACC  
Instituto de Aeronáutica Civil de Cuba  
Calle 23 N° 64, La Rampa, Plaza de la Revolución  
Apartado Postal 6215,  
La Habana, Cuba  
 
T:  (53 7) 838 1123  
F:  (53 7) 834 4577  
Joanka.acosta@iacc.avianet.cu  
 

 

Mercedes Vázquez González  
Jefe del departamento de Asesoría Legal - IACC  
Instituto de Aeronáutica Civil de Cuba  
Calle 23 N° 64, La Rampa, Plaza de la Revolución 
Apartado Postal 6215,  
La Habana, Cuba  
 
T:  (53 7) 838 1131  
Mercedes.vasquez@cacsa.avianet.cu  
  

Ecuador  

Carlos Jácome  
Presidente del CNAC y Subsecretario de Transporte Aeronáutico Civil  
Consejo Nacional de Aviacion Civil  
Buenos Aires 0e1-53 y Av. 10 de Agosto Edificio DAC, Piso 4  
Quito, Ecuador  
 
T:  (593) 2 250 4531 / 252 0291  
F:  (593) 2 250 4531  
cjacome@cnac.gob.ec  
ematute@cnac.gob.ec  
www.cnac.gob.ec  
 

 

Edison Calvachi Mantilla  
Asesor Institucional DGAC  
Dirección General de Aviación Civil  
Buenos Aires 0e1-53 y Av. 10 de Agosto Edificio DAC, Piso 11  
Quito, Ecuador  
 
T:  (593) 2 2907807  
M:  (593) 9 983 698 678  
edison.calvachi@dgac.gob.ec  
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El Salvador  

Alirio Serrano Melgar 
Director Presidente de la AAC 
Autoridad de Aeronáutica Civil  
Carretera Panamericana Km 11,5 Ilopango  
San Salvador, El Salvador  
 
T:  (503) 2 565 4400  
F:  (503) 2295 0345  
aserrano@aac.gob.sv  
www.aac.gob.sv  
  

German Herrera Barahona  
Director Propietario  
Autoridad de Aviación Civil  
Av. Bernal 21  
San Salvador, El Salvador  
 
T:  (503) 25005223  
F:  (503) 25005206  
M:  (503) 7736 8499  
gherrera@cosase.com  
 

 

Guatemala  

Armando Asturias  
Director General DGAC  
Dirección General de Aeronáutica Civil  
Aeropuerto Internacional La Aurora, zona 13  
Ciudad de Guatemala, Guatemala  
 
T:  (502) 2321 5400 / 2321 5411 
F:  (502) 2260 6261  
direccion@dgac.gob.gt  
luisapozuelos@hotmail.com  
www.dgac.gob.gt  
 

 

Luis Orlando Montufar  
Jefe Departamento de Transporte Aéreo  DGAC  
Dirección General de Aeronáutica Civil  
Aeropuerto Internacional La Aurora, zona 13  
Ciudad de Guatemala, Guatemala  
 
T:  (502) 2321 5313  
F:  502) 2260 6261  
luis_montufar@dgac.gob.gt  
  
Carlos Mauricio García Arauz  
Coordinador de la Macrotarea Ambiental– DGAC  
Dirección General de Aeronáutica Civil  
1era. Ave. 2 calle “C” 0-30 zona 1 San Miguel Petapa,  
Ciudad de Guatemala, Guatemala  
 
T:  (502) 5295 2901 / 4021 3460  
carlos_garcia@engineer.com  
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carlos.garcia_1790@hotmail.com  
 

Jamaica  

Alison Elizabeth Stone Roofe  
Ambassador for Jamaica to Brazil  
Embassy of Jamaica, Brasilia  
QLO2 Conj 04 Casa 02, Lago Sur 
Brasilia DF, Brasil  
 
T:  (55) 61 2192 9774  
F:  (55) 61 2192 9772  
jamaicanembassy.brazil@gmail.com  
  

Desreine Antoinette Taylor  
Minister Counsellor  
Embassy of Jamaica, Brasilia  
QLO2 Conj 04 Casa 02, Lago Sur 
Brasilia DF, Brasil  
 
T:  (55) 61 2192 9774  
F:  (55) 61 2192 9772  
jamaicanembassy.brazil@gmail.com  
 

 

México  

Bruno Rios S. 
Encargado de Asuntos Multilaterales y Prensa  
Embajada de México  
SES- Av. Das Nacoes, Qd. 805, Lote 18  
70412-9000 Brasilia DF  
Brasília DF, Brasil  
 
T:  (55) 61 3204 5200  
F:  (55) 61 3204 5201  
brios@sre.gob.mx   
 

 

Nicaragua  

Eveling Anabell Arauz Betanco  
Directora de Transporte Aéreo INAC  
Instituto Nicaragüense de Aeronáutica Civil  
Km 11 1/2 Carretera Norte  
Managua, Nicarágua  
 
T:  (505) 2 276 8580  
dta@inac.gob.ni  
 

 
Panamá  

Abdel Martínez  
Secretario General AAC  
Autoridad Aeronáutica Civil  
Albrook, Ave. Canfield, Edificio 870  
Ciudad de Panamá, Panamá  
 
T:  (507) 501 9400  
F:  (507) 501 9305   
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abdelmartinez@aeronautica.gob.pa  
 
Iván Vergara  
Director de Transporte Aéreo AAC  
Autoridad Aeronáutica Civil  
Albrook, Ave. Canfield, Edificio 870  
Ciudad de Panamá, Panamá  
 
T:  (507) 501 9400  
F:  (507) 501 9305  
ivergara@aeronautica.gob.pa  
 

 

Paraguay  

José Carlos Fugarazzo Velásquez  
Presidente DINAC  
Dirección Nacional de Aeronáutica Civil  
Edificio. Ministerio de Defensa. Nacional , 2º Piso  
Avda. Mcal. López e/ 22 de Septiembre  
Asunción, Paraguay  
 
T:  (595) 21 203 615   
F:  (595) 21 213 406   
presiden@dinac.gov.py 
  

Jesús César Ríos Rabello  
Subdirector de Normas de Vuelo DINAC  
Avda. Mcal. López e/ 22 de Septiembre  
Edificio del Ministerio de Defensa Nacional, 2º Piso  
Asunción, Paraguay  
 
T:  (595) 21 229 978  
sdnv@dinac.gov.py  
  
María Liz Viveros de Bazán  
Subdirectora de Transporte Aéreo DINAC  
Dirección Nacional de Aeronáutica Civil   
Ministerio de Defensa Nacional  
Av. Mcal. López e/Vice Pdte. Sanchez y 22 de Setiembre, 3° Piso,  
Asunción, Paraguay  
 
T:  (595) 21 210 764  
F:  (595) 21 213 365  
marializviveros@hotmail.com  
staai@dinac.gov.py  
 

 

Daniel Báez Argaña  
Asesor Jurídico DINAC  
Dirección Nacional de Aeronáutica Civil – DINAC  
Av. Mcal. López e/Vice Pdte. Sanchez y 22 de Setiembre, 3° Piso,  
Asunción, Paraguay   
 
T:  (595) 21 204 205  
F:  (595) 21 204 205  
daba927@hotmail.com  
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Nelly Delgado  
Primera Secretaria  
Embajada de Paraguay en Brasil,  
Brasilia, Brasil  
 
T:  (55) 61 3242 3732  
M:  (55) 61 8153 2770  
ndelgado@embaparaguai.org  
  

Perú   

Ramón Gamarra Trujillo  
Director General DGAC  
Dirección General de Aeronáutica Civil  
Jirón Zorritos 1203, Lima 1,  
Lima, Perú  
 
T:  (51) 1 615 7966  
F:  (51) 1 615 7808  
rgamarrat@mintc.gob.pe  
www.dgac.gob.pe  
 

 

Roberto Carlos Arámbulo Juárez  
Coordinador Técnico de Promoción - DGAC  
Dirección General de Aeronáutica Civil  
Jirón Zorritos 1203, Lima 1,  
Lima, Perú  
 
T:  (51) 1 615 7800 Ext.1485  
F:  (51) 1 615 7800 – 1644  
rarambulo@mintc.gob.pe  
 

 

República Dominicana  

Luis Rodríguez Ariza  
Presidente JAC  
Junta de Aviación Civil - JAC  
Calle José Joaquín Pérez #104, Gazcue,  
Santo Domingo, República Dominicana   
 
T:  (1 809) 689 4167 
F:  (1 809) 689 5197 
jacrd@codetel.net.do 
lrodriguezariza@hotmail.com 
 

 

Carlos Veras  
Representante Permanente de la República Dominicana en  
la Organización de Aviación Civil Internacional (OACI)  
999 University Street, Montreal, Canadá  
  
T:  (1 514) 954 5808  
F:  (1 514) 954 5813  
dominicanrepublic@icao.int  
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José Pantaleón Taveras  
Miembro JAC  
Calle José Joaquín Pérez N° 104, Gazcue  
Santo Domingo, República Dominicana  
 
T:  (1 809) 695 8038  
F:  (1 809) 682 2415  
jpantaleon@consultoria.gob.do 
  

Bernarda Franco Candelario  
Enc. Dpto. Transporte Aéreo JAC  
Junta de Aviación Civil - JAC  
Calle José Joaquín Pérez #104, Gazcue,  
Santo Domingo, República Dominicana  
  
T:  (1 809) 689 4167 Ext. 239  
F:  (1 809) 689 5184 
bernardadejesus@hotmail.com 
bfranco@jac.gob.do 
 

 

José Valdez  
Director Legal IDAC  
Instituto Dominicano de Aviacion Civil  
Santo Domingo, República Dominicana  
 
T:  (1 809) 689 4167  
F:  (1 809) 689 5184  
jvaldez@idac.gov.do  
  
Eddian Méndez Ramos  
Coordinador General Adjunto SSP IDAC  
Instituto Dominicano de Aviacion Civil  
Complejo Aeronáutico Dominicano  
Prolongación Ruta 66, Punta Caicedo  
Santo Domingo Este, República Dominicana  
 
T:  (1 809) 274 4322   
emendez@idac.gov.do  
  

Uruguay  

Antonio Alarcón  
Director Nacional DINACIA  
Dirección Nacional de Aviación Civil e Infraestructura Aeronáutica  
Av. Wilson Ferreira Aldunate 5519, Canelones  
Montevideo, Uruguay  
 
T:  (598) 2 604 0408  Ext. 4000  
dinacia@dinacia.gub.uy  
www.dinacia.gub.uy  
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Fernando Maurente  
Director General de Aviacion Civil DINACIA 
Dirección Nacional de Aviación Civil e Infraestructura Aeronáutica  
Av. Wilson Ferreira Aldunate  5519, Canelones  
Montevideo, Uruguay  
 
T:  (598) 2 604 0408  Ext. 4035  
fmaurente@dinancia.gub.uy  
 

 
Luis Giorello Sancho  
Asesor Jurídico DINACIA  
Dirección Nacional de Aviación Civil e Infraestructura Aeronáutica  
Av. W. Ferreira Aldunate 5519, Paso Carrasco12.100, Canelones,  
Montevideo, Uruguay  
 
T:  (598) 2 604 0408 Ext. 4223  
F:  (598) 2 604 0408 Ext. 4232  
giosan@adinet.com.uy  
 

 

Sergio Pérez Lauro 
Director de Transporte Aéreo DINACIA 
Dirección Nacional de Aviación Civil e Infraestructura Aeronáutica Y DTAC - 
Dirección de Transporte Aéreo Comercial  
Cayiho Carrasco 5519  
Montevideo, Uruguay  
 
T:  (598) 2 6040408 Ext 4040  
perezlau@adinet.com.uy  
 

 

Angélica González Silva   
Asesor Legal JNAC  
Junta Nacional de Aeronáutica Civil  
Ministério de Transporte y Obras Publicas  
Rincón 575 - Piso 12,  
CP 11000,  
Montevideo, Uruguay  
 
T:  (598) 2 915 1218 
juntaaeronautica@mtop.gub.uy  
dntaereo@adinet.com.uy  
 

 

Elina Rodríguez Brizuela  
Directora General de Transportes Aéreo  
Junta Nacional de Aeronáutica Civil  
Ministério de Transporte y Obras Publicas  
Rincon 575 - Piso 12  
CP 11000  
Montevideo, Uruguay  
 
T:  598 (2) 915 1218 Ext 20517  
erodriguez@mtop.gub.uy  elinar88@gmail.com  
 

 

Carlos Rodríguez Brianza  
Asesor Política Aeronáutica  
Miniterio de Relaciones Exteriores  
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Colonia 1206 
Montevideo, Uruguay  
 
T:  (598) 9444 1432  
crb@mrree.gub.uy   crbrianza@gmail.com  
 

Venezuela   

David Blanco  
Representante de Venezuela ante el Consejo de la OACI  
999 University Street suite 12.55, H3C 5J9  
Montreal, Canada  
 
T:  (1 514) 451 8902  
F:  (1 514) 390 7018  
venezuela@icao.int  
  

  
ARABIA SAUDITA   

Talal Kabli  
Representante de Arabia Saudita en el Consejo de la OACI  
999 University street,  
Montreal, Canada  
 
T: (514) 954 6308  
E: saudiarabia@icao.int  
 

 
INDONESIA   

Sudaryomo Hartosudarmo  
Ambassador of Indonesia to Brazil  
………. 
Brasilia DF, Brazil  
 
(55) 61 3443 8141  
sudaryomo@hotmail.com  
 

 

Agoes Soebagio  
Alternate Representative of Indonesia to ICAO,  
Directorate General of Civil Aviation Transportation Attaché 
 
Montreal, Canada  
 
T:  (15) 14 954 5067  
F:  (15) 14 954 7089  
asoebagio@icao.int   indonesia@icao.int  
 

 

Ludwig Weber  
Senior Civil Aviation Policy and Management Adviser  
  
T:  (15) 14 954 8219 Ext. 8076  
lweber@icao.int  
 
 

 

Ria Uki Suharsi  
First Secretary (Political Affairs)   
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Embassy of Indonesia  
 
Brasilia DF, Brazil  
 
T:  (55) 61 3443 8141  
ria.suharsi@kemlu.go.id  
 

NIGERIA   

Peter Alawani  
General Manager, Air Transport Operati NCAA  
Nigerian Civil Aviation Authority  
Murtala Muhammed Airport, Ikeja   
Lagos, Nigeria  
 
T:  (234) 805 509 3323  
F:  (234) 1 279 0430  
petlawn@yahoo.com  
 

 

Olumuyiwa Benard Aliu  
Representantive of Nigeria on ICAO Council  
999 university Street,  
Montreal, Canada  
 
T:  (15) 14 954 8289  
F:  (15) 14 954 8315  
obaliu@icao.int  
  

SINGAPUR   

SOH Poh Theen  
Assistant Director General of CAAS  
Civil Aviation Authority od Singapore  
Singapore Changi Airport,  
PO Box 1,  
Singapore 918141  
 
T:  (65) 6540 3086  
F:  (65) 6546 5035  
jaime_seah@caas.gov.sg  
  

Eileen POH  
Director (International Relations) CAAS  
Civil Aviation Authority od Singapore  
Singapore Changi Airport,  
PO Box 1,  
Singapore 918141  
 
T:  (65) 6540 3086  
F:  (65) 6546 5035  
jaime_seah@caas.gov.sg  
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Jaime SEAH  
Deputy Manager (International Relations) CAAS  
Civil Aviation Authority od Singapore  
Singapore Changi Airport,  
PO Box 1,  
Singapore 918141  
 
T:  (65) 6540 3086  
F:  (65) 6546 5035  
jaime_seah@caas.gov.sg  
 

USA  

Carey J. Fagan  
Executive Director, International Affairs FAA  
800 Independence Avenue, SW, Wasington, DC 20591  
 
T:  1202 385 8900  
F:  1202 267 7198  
E: carey.fagan@faa.gov  
 

 
Lourdes Maurice  
Executive Director, Office of Environment and Energy FAA 
800 Independence Avenue, SW, Wasington, DC 20591 
 
T:  1202 267 3576 
F:  1202 267 5594 
E: Lourdes.maurice@faa.gov 
  

Daniel Castro  
FAA Senior Representative, Panamá  
Federal Aviation Administration  
Embajada de Estados Unidos,  
Edificio 783 Clayton, Ave Demetrio Lakas  
Ciudad de Panamá, Panamá 
 
T:  (507) 207 7046  
F:  (507) 207 7401  
daniel.castro@faa.gov  
 

 

Michael W. Brown  
FAA Senior Representative, Brazil  
Federal Aviation Administration  
SES 801 Av. Das Nacoes – Lote 03 CEP 70.403-900  
Brasilia DF, Brasil  
 
T:  (55) 61 3312 7580  
F:  (55) 61 3312 7295  
michael.w.brown@faa.gov  
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João R. Silva  
Civil Aviation Specialist, FAA Brazil Office  
SES 801 Av. Das Nacoes – Lote 03 CEP 70.403-900  
Brasilia DF, Brasil  
 
T:  (55) 61 3312 7293  
Joao.silva@faa.gov  
 

 
John Pistole  
Administrador TSA  
Transportation Security Administration  
601 South 12th Street Arlington  
VA 20598, USA  
 
T:  1 571 227 2801  
F:  1 571 227 1398  
john.pistole@tsa.dhs.gov  
 

 

Jesús Presas  
Director Regional, Hemisferio Occidental TSA  
Transportation Security Administration  
3000 SW 148th Ave. Suite 200 Miramar  
FL 33027, USA   
 
T:  1 202 758 8447  
F:  1 954 431 7972  
jesus.presas@dhs.gov  
 

 

Mariely Loperena Moure  
Representante TSA para Centro América y la República Dominicana  
Transportation Security Administration  
3000 SW 148th Ave. Suite 200 Miramar,  
FL 33027, United States of America  
 
T:  1 (954) 8747123  
F:  1 (954) 431 7972  
mariely.loperena@dhs.gov  
 

 

Melvin Tejada   
Coordinador de Programas TSA  
Transportation Security Administration  
601 South 12th Street Arlington,  
VA 20598, USA  
 
T:  1 571 227 4303  
F:  1 571 227 2577  
melvin.tejada@tsa.dhs.gov  
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Jason Martin 
Agregado de la TSA en BRA, ECU, COL y PAR  
SES 801 Av. Das Nacoes – Lote 03 CEP 70.403-900  
Brasilia DF, Brasil  
 
T:  (55) 61 3312 7683  
jason.t.martin@dhs.gov  

 
  

ACAC  

Saif Mohammed Al Suwaidi  
Presidente Arab Civil Aviation Commission Executive Council  
General Director of GCAA  
General Civil Aviation Authority  
United Arab Emirates  
PO Box: 6558  
Abu Dhabi, UAE  
 
T:  971 2 4054489  
dg@gcaa.gov.ae  
dgoffice@gcaa.gov.ae  
 

 

Mohammed Al Alj  
Director General  
20 Ait Abdallah Street,  
Rabat, Morocco  
 
T: +212 537 858 323  
E: acac@menera.ma  
 

 
Juan Carlos Salazar  
Air Transport Advisor  
UAE GCAA Dubai Regional Offices  
 
T: +971 508189247  
E: jsalazar@gcaa.gov.ae  
 

 
Lhoussaine El Omari  
Expert  
20 Ait Abdallah Street,  
Rabat, Morocco  
 
T: +212 537 858 323  
E: acac@menera.ma  
 

 
CAFAC  
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Iyabo O. Sosita  
Secretaria General  
Route de l’ Aeroport Leopold Sedar Senghor  
B.P. 8898  
Dakar – Yoff, Senegal  
 
T:  (221) 33 859 8800  
F:  (221) 775 29 17 17  
sosina@afcac.org   secretariat@afcac.org  
www.afcac.org  
  

Mesfin Fikru Woldeyohannes  
Director, Safety & Technical Services  
Route de l’Aeroport Leopold Sedar Senghor  
B.P. 8898  
Dakar – Yoff, Senegal   
 
T:  (221) 33 859 0012  
F:  (221) 771 56 5467  
mfikru@afcac.org  
  
  

CEAC  
Catalin Radu  
Presidente  
3 bis villa Emile Bergerat – 92200 Neuilly Sur Seine  
France  
 
T:  (33) 1464 18596  
F:  (33) 1767 39857  
secretariat@ecac-ceac.org  
  

Salvatore Sciacchitano  
Secretario Ejecutivo  
3 bis villa Emile Bergerat – 92200 Neuilly Sur Seine  
France  
 
T:  (33) 1464 18541  
F:  (33) 1767 39857  
ssciacchitano@ecac-ceac.org  
 

 

EASA  

Juan de Mata Morales López  
International Cooperation Officer  
Agencia Europea de Seguridad Aérea  
Post Fach 10 12 53 D-50452  
Cologne, Germany  
 
T:  (49) 22 189990 5048  
juan.morales@easa.europa.eu  
  

OACI  
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Loretta Martin  
Director Regional OACI  
Oficina Regional NACC – México  
Av. Presidente Masaryk 29-3er Piso, 11570  
México D.F., México  
 
T:  (52) 55 5250 3211  
F:  (52) 55 5203 2757  
icaonacc@icao.int 
 

 

Franklin Hoyer  
Director Regional OACI  
Oficina Regional SAM – Lima  
Av. Víctor Andrés Belaúnde No 147, Torre 4, Piso 4, San Isidro  
Lima, Perú  
 
T: (51) 1 611 8686  
F: (51) 1 611 8689  
sam_icaord@icao.int  
 

 

CLAC  
Marco Ospina Yepez  
Secretario  
Av. Víctor Andrés Belaunde 147, Edificio Real Cuatro, 3° Piso  
Centro Empresarial Real, San Isidro,  
Apartado Postal 27032,  
Lima, Peru  
 
T: (51) 1 422 6905 / 422 9367  
F: (51) 1 422 8236  
clacsec@icao.int  

 

 

  
ALTA   

Alex de Gunten   
Director Ejecutivo ALTA  
Asociación Latinoamericana y del Caribe de Transporte Aéreo  
6355 NW 36th St., Suite 601, Miami  
FL. 33166, USA  
 
T:  (1 786) 388 0222 
F:  (1 786) 522 7315 
adegunten@alta.aero 
 

 

Gonzalo Yelpo  
Director Legal ALTA  
Asociación Latinoamericana y del Caribe de Transporte Aéreo  
Colonia 1066 #301  
Montevideo, Uruguay  
 
T:  (598)  994 36430  
gyelpo@alta.aero  
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José Dolabela  
Asesor Especial de Asuntos Gubernamentales y Regulatorios ALTA  
Asociación Latinoamericana y del Caribe de Transporte Aéreo  
6355 NW 36th St., Suite 601, Miami  
FL. 33166, USA  
 
T:  (1 786) 388 0222  
F:  (1 786) 522 7315  
jdolabela@alta.aero  
  

Augusto Herrera  
Asesor Operaciones, Seguridad Aerea y Aeropuertos ALTA  
Asociación Latinoamericana y del Caribe de Transporte Aéreo  
 
T:  (57) 1 315 5637  
aherrera@alta.aero  
 

 

IATA 
 

Patricio Sepúlveda  
Vicepresidente de Latinoamérica  
International Air Transport Association – IATA  
703 Waterford Way (NW 62nd Ave), Suite 600, Miami  
FL 33126, USA  
 
T:  (1 305) 779 9827  
F:  (1 305) 779 9827  
sepulvedap@iata.org / restrepoc@iata.org  
 

 

IFALPA   

Maria Florencia Dovichi  
Legal Counsellor RVP SAM SOUTH – IFALPA  
Federación Internacional de Asociaciones de Pilotos de Líneas Aéreas  
Lezica 4031,  
Buenos Aires, Argentina  
 
T:  (54) 11 4958 5114  
legales@apla.org.ar  
 

 

INSTIBAEROSPA  

Julio Cézar da Cruz Costa  
Vocal del Consejo Directivo  
Av. Rio Branco 25711201 – Centro, 2004009  
Rio de Janeiro, Brasil  
 
T:  (55) 21 9146 1687  
F:  (55) 21 3174 8130  
jcosta@aaalaw.com.br  
 

 

José Gabriel Assis de Almeida  
Miembro del Instituto  
Av. Rio Branco 25711201 – Centro, 20.040-004  
Rio de Janeiro, Brasil  
 
T:  (55) 21 2242 1077  
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jgaa@aaalaw.com.br  
 
  

EMBRAER  

Luis Fernando Vicente Lopes 
Marketing&Sales Latin America - Commercial Aviation  
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XX ASAMBLEA ORDINARIA DE LA CLAC 
 

(Brasilia, Brasil, 5 al 8 de noviembre de 2012) 
 

RELACIÓN DE NOTAS DE ESTUDIO 
 

Orden  
del Día No. de Nota Asunto Medidas 

a adoptar 
Presentada 

Por  

1  Apertura de la XX Asamblea   

2  Discurso de bienvenida a cargo de la Autoridad del país 
anfitrión   

3  Mensaje del Presidente del Consejo de la OACI y discursos de 
los Presidentes de los Organismos Regionales  Tomar nota 

OACI  
CEAC 

CAFAC 
ACAC 

4 CLAC/A20-NE/02 Discurso del Presidente de la CLAC e informe de actividades Tomar nota CLAC 

5 

 
CLAC/A20-NE/01 
CORRIGENDUM 7 
 
CLAC/A20-NI/01 

 
Adopción del Orden del Día Provisional. 
 
 
Relación preliminar de notas de estudio. 

Adopción del 
Orden del Día 

Comité 
Ejecutivo 

6 
CLAC/A20-NE/03 
CORRIGENDUM 6 
 

 
Establecimiento del Órgano Subordinado de la Asamblea 
(Comité de trabajo) y traslado de las cuestiones del Orden del 
Día al Comité 
 

Asignación temas 
al Comité  

Comité 
Ejecutivo 

7 CLAC/A20-NI/02 Panel sobre “Integración del Transporte Aéreo” Tomar nota Comité 
Ejecutivo 

8 

 
 
 
CLAC/A20-NE/06 
 
CLAC/A20-NE/07  
 
CLAC/A20-NE/08 
 
 
 
CLAC/A20-NE/09 
 
 
CLAC/A20-NE/10 
 
 
 
 
CLAC/A20-NE/11 
 
CLAC/A20-NE/12  
 
CLAC/A20-NE/13  
 
CLAC/A20-NE/14 
 
 
CLAC/A20-NE/05  
 
CLAC/A20-NE/22 
 
 

   Proyectos de Decisión y Revocatoria 
 
Proyectos de decisión 
 Res. A20-3 Proyecto de Resolución “Modelo del Sistema 

Estadístico Integrado”  
 Res. A20-17 Proyecto de Resolución “Curso sobre detección 

de pasajeros de conducta sospechosa” 
 Res. A20-5 Proyecto de Modificación de Res. A18-5 

“Medidas para reducir el impacto del precio del combustible 
de aviación dentro de los costos totales de las líneas aéreas de 
la región”  

 Rec. A20-6 Proyecto de Recomendación “Transporte de Carga 
con Documentación electrónica (Eliminación del papel de la 
cadena de abastecimiento de la industria de carga aérea)” 

 Res. A20-7 Proyecto de Resolución “Directriz para disponer 
de un Memorando de Acuerdo de Cooperación entre los 
Estados miembros para la doble vigilancia de la seguridad 
operacional relativo a los contratos de intercambio de 
aeronaves”  

 Res. A20-9 Proyecto de Resolución “Guía de orientación para 
la elaboración de un plan de vigilancia continua” 

 Res. A20-19 Proyecto de Resolución “Manual de metodología 
de evaluación de la amenaza y gestión de riesgo” 

 Res. A20-21 Proyecto de Resolución “Tratamiento de 
personas con impedimento” 

 Res. A20-15 Proyecto de Resolución “Guía de orientación 
para la formación y desempeño de inspectores de operaciones 
y aeronavegabilidad” 

 Res. A20-27 Proyecto de Resolución “Orientaciones para 
tratamiento de reservas - Acuerdo Multilateral de Cielos 
Abiertos/CLAC” (Chile)  
 
 

Proyectos de 
Decisión  

Comité 
Ejecutivo 
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Orden  
del Día No. de Nota Asunto Medidas 

a adoptar 
Presentada 

Por  

8 

 
CLAC/A20-NE/16  
 
 
 
 
 
 
 

 
  Actualización y Revocatoria  
 Res. A20-1 Proyecto de Resolución actualización de Res. A18-1 

“Criterios y directrices en materia de política de trasporte aéreo” 
 Rec. A20-2 Proyecto de Recomendación actualización de Rec. 

A18-2 “Aplicación de la lista de chequeo FAL/AVSEC en la 
región”  

 Rec. A20-4 Proyecto de Recomendación actualización de Rec. 
14-14 “Facilitación del Transporte Aéreo”  

 Rec. A20-8 Proyecto de Recomendación actualización de Rec. 
A18-6 sobre “Pronta ratificación de diversos convenios y 
protocolos” 

 Res. A20-25 Proyecto de Resolución “Decisiones de la 
Asamblea declaradas no vigentes” 

 

Proyectos de 
Decisión 

Comité 
Ejecutivo 

9 

CLAC/A20-NE/04 
 
  
CLAC/A20-NE/15  

Plan Estratégico – CLAC 
 
 Res. A20-11 Proyecto de Modificación de Res. A18-11 sobre 

“Directriz de procedimiento para la implementación del Plan 
Estratégico de la CLAC”  

 
 Plan estratégico de las actividades de la CLAC para el período 

del 1° de enero de 2013 al 31 de diciembre de 2014 

Aprobación  
Plan estratégico 

actividades 
2013-2014  

 

Secretaría / 
Comité 

Ejecutivo 

10 CLAC/A20-NE/17 Proyecto de Programa de reuniones y Capacitación  

Aprobación 
programa de 
reuniones y 
capacitación  
2013-2014  

 

Secretaría / 
Comité 

Ejecutivo 

11 

CLAC/A20-NE/18 
CLAC/A20-NE/23 
 
CLAC/A20-NE/24 

Otros asuntos 
 Seguridad basada en riesgos 
 Plan de Acción para reducir las emisiones de gases de efecto 

invernadero 
 Puntos de vista de USA sobre la Conferencia de Navegación 

Aérea de la OACI  
 Nueva Regulación sobre Operadores de Terceros Países 

Tomar nota 

 
TSA/USA 
FAA/USA 

 
FAA/USA 

 
EASA 

12 CLAC/A20-NE/19  Gestión presupuestaria y cuotas de contribución 2013-2014 
(Sesión a puerta cerrada) 

Aprobación 
Presupuesto y 

Cuotas de 
Contribución 

CLAC 2013-2014 

Secretaría / 
Comité 

Ejecutivo 

13 CLAC/A20-NE/20 
 
Examen del Informe del Comité de Trabajo 

 

Revisión y 
aprobación 

Presidente 
Comité de 

Trabajo 

14 CLAC/A20-NE/21 
 
Aprobación del Acta de la Primera Sesión Plenaria 
 

Revisión y 
aprobación Plenaria 

15  
 
Elección del Presidente y de los Vicepresidentes de la CLAC 

 

Tomar nota 
 

 

16  Lugar y fecha de la XXI Asamblea Ordinaria Tomar nota  

17  
Otros asuntos 

 Discursos y/o presentaciones de Estados Observadores. 
 

  

18  
 

 
Clausura de la XX Asamblea Ordinaria 

 Discurso del Ministro de Aviación de la República 
Federativa de Brasil 

 Suscripción del Acuerdo de Cielos Abiertos de la 
CLAC por parte de la República Federativa de Brasil 

 

 
Tomar nota 
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DISCURSO DE BIENVENIDA DEL SR. MARCELO PACHECO DOS GUARANYS, 
DIRECTOR PRESIDENTE DE LA ANAC DE BRASIL, CON MOTIVO DE LA XX 

ASAMBLEA ORDINARIA DE LA CLAC 
 

(Brasilia, Brasil, 5 de noviembre de 2012) 
 

 

Senhor LUIZ RODRIGUES ARIZA, Presidente da CLAC  

Senhor CATALIN RADU, Presidente da COMISSAO EUROPEIA DE AVIAÇÃO 

CIVIL  

Senhor SAIF MOHAMMED AL SUWAIDI, Presidente da COMISSAO ARABE DE 

AVIACAO CIVIL 

Senhora IYABO SOSINA, EM REPRESENTACAO DO PRESIDENTE DA 

COMISSAO AFRICANA DE AVIACAO CIVIL. 

Senhor MARCO-AURELIO MENDES, Tenente Brigadeiro do Ar e Diretor-Geral do 

Departamento de Controle do Espaco Aéreo 

Senhor GUSTAVO DO VALE, Presidente da INFRAERO 

 

Demais autoridades aqui presentes, 

 

Senhoras e Senhores, 

 

Em nome da Agência Nacional de Aviação Civil, eu gostaria de dar a todos vocês as 

boas-vindas ao Brasil e a Brasília. Gostaria ainda de dizer-lhes que este é um 

momento especial, no qual nosso país foi contemplado com a confiança de todos os 

países membros da CLAC para sediar a Vigésima Assembléia Ordinária da CLAC.  

 

Como todos sabemos, o trabalho executado ao longo das ultimas décadas permitiu 

que esta Comissão fosse reconhecida como o Organismo Regional mais importante 

no campo da aviação civil. É por meio deste Organismo que os países da região 

estabeleceram um vinculo de trabalho, de confiança, e por que não de amizade, 
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neste que é um setor fundamental para viabilizar o crescimento econômico de nossa 

região. 

 

Tenho acompanhado o desenvolvimento do setor aéreo brasileiro e latino americano 

de perto ao longo da ultima década. As transformações pelas quais passaram os 

países latino americanos, neste tempo, têm sido notáveis. 

 

As reformas nas instituições e nos marcos regulatórios nos diferentes países tem, 

com efeito, permitido o pleno desenvolvimento do transporte aéreo na região. Cito 

aqui os processos de profissionalização das autoridades de aviação civil e de 

controle de espaço aéreo, a eliminação de barreiras regulatórias para a operação 

das empresas, a liberalização dos mercados domésticos e internacionais e a 

proteção aos direitos dos passageiros do transporte aéreo. 

 

Estes são elementos que caracterizam o transporte aéreo regional e que permitiram 

nos últimos anos que tenhamos taxas de crescimento consistentemente acima das 

médias mundiais. Mesmo em tempos de uma aguda crise econômica mundial e de 

altos preços de querosene de aviação, o setor aéreo crescerá, segundo estimativas 

da IATA, cerca de 7% este ano e a taxas superiores a este valor pelos próximos 

anos. 

 

Tal qual nossos parceiros latino americanos, o Brasil tem dado a sua contribuição 

para o crescimento do setor. O transporte aéreo no Brasil tem crescido a taxas 

superiores a 10% nos últimos cinco anos, tendo experimentado períodos de 

crescimento próximo a 20% ao ano. Estas taxas são também conseqüência de um 

cenário macroeconômico favorável, mas que só puderam ser realizadas pela 

introdução de um conjunto de políticas públicas acertadas, conducentes ao 

desenvolvimento.  

 

Gostaria de compartilhar alguns números do setor com todos. A desregulamentação 

do transporte aéreo doméstico e internacional permitiu uma redução nos preços 

domésticos da ordem de 57% no valor pago por passageiros por quilometro voado 

entre 2002 e 2011.  
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No fim do ano passado, superamos a marca de 422 aeronaves de grande porte 

(acima de 19 assentos) no país. Do ponto de vista internacional, o Brasil possui até 

o momento mais de 80 Acordos de Serviços Aéreos, um aumento de 20% frente 

2007. Grande parte deles já prevê regime de liberdade de vôos e de rotas, afetando 

diretamente o aumento da conectividade brasileira. 

 

Nos últimos anos, diversas companhias passaram a ter vôos diretos ao país. Além 

dos destinos tradicionais, hoje dispomos de voos diretos para cidades como 

Istambul, Roma, Doha, Dubai, Luanda, Charlotte, Santa Cruz de la Sierra, Aruba, 

Punta Cana, Cidade do Panamá, Córdoba. Ao todo, são cerca de 50 destinos 

internacionais diretamente ligados ao país.    

 

Outras cidades brasileiras também passaram a contar com vôos internacionais: 

Manaus, Belo Horizonte, Fortaleza, Campinas, Salvador, Porto Alegre, Curitiba e 

Brasília. Estas são todas cidades que ou passaram a receber, ou tiveram incremento 

em suas operações internacionais, para o que contribuíram tanto empresas de fora 

da região como também empresas latino americanas. Além da maior mobilidade 

oferecida aos brasileiros, estes vôos são indispensáveis para permitir ao país alçar 

vôos mais altos na cadeia turística. 

 

Senhoras e Senhores, mesmo reconhecendo os pontos positivos de nossa trajetória, 

o volume de passageiros transportados em 2011 foi, de cerca de 100 milhões de 

passageiros (87 milhões domésticos e 15 milhões internacionais).  

 

Além disto, receberemos nos próximos anos diversos eventos de grande porte: o 

Jornada Mundial da Juventude Crista, evento que contará com a presença do Papa, 

a Copa das Confederações, a Copa do Mundo e as Olimpíadas do Rio de Janeiro.  

 

O próprio crescimento orgânico do setor, associado a este conjunto de eventos 

impõem novas estratégias de planejamento e atuação dos órgãos públicos e entes 

privados no Brasil.  
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Ciente deste desafio, o Governo Brasileiro criou em 2011 a Secretaria de Aviação 

Civil, órgão ministerial ligado diretamente a Presidência da República, e responsável 

pela coordenação do setor aéreo como um todo.  

 

Além disso, foram dados grandes passos com vistas a melhorias em nossa rede de 

aeroportos. Três dos maiores aeroportos brasileiros foram concedidos à iniciativa 

privada: Brasília, Campinas e Guarulhos. A INFRAERO, nossa operadora 

aeroportuária nacional permanece fortalecida, e será co-responsável pela operação 

destes três grandes aeroportos e de todo o restante da malha aeroportuária 

nacional. 

 

Adiciono que, além destes fatos, encontram-se em desenvolvimento neste mesmo 

momento políticas para uma melhor gestão da infraestrutura brasileira, em especial 

dos aeroportos regionais, e novas formas de coordenação entre os diversos órgãos 

envolvidos no transporte aéreo também estão sendo implementados. São evoluções 

que buscarão dinamizar o crescimento do setor, aliando eficiência na prestação dos 

serviços, respeito aos consumidores e trabalhadores do setor, aos objetivos sempre 

constantes de manutenção de altos padrões de segurança nas operações de vôo. 

 

Estes são desafios que muitos países de nosso continente latino-americano têm 

enfrentado nos últimos anos. Reconhecendo o papel da CLAC como maior fórum de 

discussão sobre transporte aéreo na região latino americana, eu convido os 

Senhores e Senhoras, e acima de tudo os países aqui representados, a compartilhar 

suas experiências e a contribuir para o desenvolvimento de nossa região.  

 

Brasília, a cidade escolhida por nós para a realização desta Assembléia, não poderia 

ser mais adequada. Além de ser a capital de nosso país, essa jovem cidade, de 

apenas 52 anos, foi projetada como um avião. Aqui estamos quase ao lado do Eixo 

Monumental, que divide a cidade entre Asa Sul e Asa Norte, perto da cabine do 

piloto, que seria a Praça dos Três Poderes, onde estão o Palácio do Planalto, o 

Congresso Nacional e o Supremo Tribunal Federal, órgãos máximos das forcas 

democráticas que conduzem nosso país. 
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Aproveitando a nossa localização e tendo em vista os desafios que nos aguardam e 

merecem atenção imediata, sem mais demoras, agradeço-lhes pela atenção e 

declaro aberta a Vigésima Assembléia Ordinária da CLAC. 

 

Desejo a todos um bom trabalho e uma ótima semana! 

 



PALABRAS EN EL ACTO DE APERTURA 
XX ASAMBLEA ORDINARIA DE LA CLAC

BRASILIA, 5 NOVIEMBRE DE 2012.

Saif Mohammed Al Suwaidi
Director General UAE GCAA

President of ACAC

Panel on Integration of Air Transport
XX LACAC Ordinary Assembly

5th November 2012

Opening Remarks

XX Asamblea Ordinaria de la CLAC

Su Excelencia Presidente de la CLAC, Estimados 
Directores, Damas y Caballeros, Buenas tardes 

Es un gran placer y un honor para mi y la delegacion 
que me acompana, tomar parte en esta estimada XX 
Asamblea de la CLAC. Quisiera aprovechar esta 
oportunidad para agradecer al Presidente de la CLAC y 
a su Comite Ejecutivo por esta amable invitacion que 
nos abre la oportunidad para estrechar los lazos y la 
comunicacion con los miembros de esta Comision, con 
quienes ya venimos disfrutando estrechos lazos de 
Amistad.
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Opening Remarks

XX Asamblea Ordinaria de la CLAC

Damas y Caballeros,

Los lazos de Amistad y cooperacion entre los paises 
Arabes y latinoamericanos tienen raices historicas 
profundas en nuestras historias, y esta basados en 
factores solidos que incluyen una herencia cultural y de 
valores comun, similares intereses economicos, 
sociales y en la distribucion e integracion de recursos, 
ademas de aproximaciones similares a temas como la 
proteccion del medio ambiente y la cultura. 

Opening Remarks

XX Asamblea Ordinaria de la CLAC

En reconocimiento de estos antecedentes, asi como la 
necesidad de construir una solida colaboracion 
teniendo en cuenta las bases constitucionales en 
ambas regiones, los ultimos siete anos han presenciado 
la celebracion de tres importantes cumbres entre 
America del Sur y los Paises Arabes (ASPA), siendo la 
primera en Brasil en el ano 2005, seguida por otra en 
Qatar en el 2009 y la mas reciente ocurrida el pasado 
mes de octubre en Lima, Peru. A esto debemos sumar 
una seria de reuniones de alto nivel.



Opening Remarks

XX Asamblea Ordinaria de la CLAC

Quisiera resaltar la importancia de 
Latinoamerica y el Caribe, asi como del Medio 
Oriente, en la aviacion civil global.  America del 
Sur ha registrado el mas alto crecimiento en la 
actividad aeroportuaria, demostrando el mas 
alto incremento en el numero de pasajeros para 
el ano 2011 equivalente al 8.5%, seguido por  el 
crecimiento registrado en el Medio Oriente que 
alcanzo un 7.7%. 

Opening Remarks

XX Asamblea Ordinaria de la CLAC

Entre otros asuntos, ambas regions tienen un papel 
importante en el crecimiento sostenible del transporte 
aereo, incluyendo temas como las politicas de 
proteccion del medio ambiente en el sector de la 
aviacion civil, en el cual compartimos la vision de que 
hay responsabilidades comunes pero diferenciadas, y 
rechazamos medidas unilaterales tales como el sistema 
Europeo de transferencia de emisiones (ETS), al tiempo  
que afirmamos el rol central de la OACI en los aspectos 
relativos a la aviacion y el cambio climatico.



Opening Remarks

XX Asamblea Ordinaria de la CLAC

Damas y Caballeros,

Es nuestro deber comprender la gran responsabilidad que 
tenemos como maximos supervisores de la aviacion civil en 
nuestros paises, y de contribuir efectivamente a las dinamicas de 
cooperacion entre nuestras regiones, en vista de la gran 
importancia del transporte aereo como base fundamental para 
la implementacion de estrategias y proyectos identificados en 
las cumbres de America del Sur y los Paises Arabes (ASPA), asi 
como en el plan de Rabat que han resaltado la importancia de 
fortalecer las actividades de transporte abriendo mas rutas 
aereas entre las dos regiones.

Opening Remarks

XX Asamblea Ordinaria de la CLAC

Otra prueba fehaciente es la 
recomendacion aprobada en la primera 
cumbre en Brasil, que se constituye en una 
gran ejemplo de nuestra cooperacion, la 
cual se  materializo en la firma del acuerdo 
entre la CLAC y la CAAC. 



Opening Remarks

XX Asamblea Ordinaria de la CLAC

Damas y Caballeros,

La firma de estos acuerdos es solo el primer paso que 
require muchos otros pasos, procedimientos y duro 
trabajo para viabilizar y actualizar nuestra cooperacion. 
Por consiguiente, quisiera proponer que trabajemos 
conjuntamente para fijarnos planes  de accion en 
comun y lanzar iniciativas que nos permitan 
aprovechar las enormes oportunidades que tenemos, 
mas alla de la coordinacion de los Asuntos electorales 
durante las Asambleas de la OACI, como es el caso 
actualmente

Opening Remarks

XX Asamblea Ordinaria de la CLAC

A este respecto, quisiera senalar que los Emiratos Arabes Unidos 
ha sido uno de los paises pioneros en materia de cooperacion
con America Latina en el sector de la aviacion civil.  Fue el primer 
pais en implementar el mapa de Rabat y en abrir nuevas rutas 
aereas entre nuestras regiones, con la introduccion de servicios
adicionales anunciado para el proximo ano. Los Emiratos Arabes 
tambien han contribuido en materia de formacion y cooperacion 
con las autoridades latinoamericanas de aviacion civil, al ofrecer 
varios cursos en temas como planeacion estrategica, 
administracion financiera y regulaciones de transporte aereo.



Opening Remarks

XX Asamblea Ordinaria de la CLAC

Damas y Caballeros,

En la CAAC creemos firmemente que establecer una 
estrategia de cooperacion mas amplia es una prioridad 
urgente para llevar nuestros sectores de transporte 
aereo al proximo nivel con el fin que este sector 
cumpla a cabalidad con su rol.  En este contexto, 
quisiera proponer que se organice una  conferencia de 
alto nivel entre las Autoridades Arabes y de America 
Latina donde discutamos los desarrollos actuales del 
transporte aereo entre las dos regiones  y las formas 
para mejorarlo.

Opening Remarks

XX Asamblea Ordinaria de la CLAC

Concluyo expresando mi optimismo en que vamos a 
alcanzar lo que  nos proponemos, convirtiendo nuestro 
acuerdo en un marco de cooperacion que llene 
nuestras ambiciones a traves de fuerza de voluntad y 
de continuos esfuerzos de colaboracion.  Nuestra 
asistencia a esta estimada Asamblea comprueba una 
vez mas el gran compromiso que tenemos para 
reafirmar nuestro esfuerzo conjunto al mas alto nivel.

Quiero agradecer nuevamente por esta invitacion, 
desearles lo mejor y augurarles muchos exitos en esta 
Asamblea.



Muchas Gracias!
Thank you!
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Address by the President of African Civil Aviation Commission 

(AFCAC) 
Mr. Mahamat Saleh Douga 

At the XX Ordinary Assembly of the Latin American Civil Aviation 
Commission (LACAC) 

(Brasilia, Brazil, 5 – 8 November 2012) 
 

 
The President of ANAC of Brazil, 
The President of Latin American Civil Aviation Commission (LACAC), 
The President of the European Civil Aviation Commission (ECAC), 
The President of the Arab Civil Aviation Commission (ACAC), 
The Secretary of the Latin American Civil Aviation Commission (LACAC), 
LACAC Member States, 
Ladies and Gentlemen, 
 
 
On behalf of the African Civil Aviation Commission (AFCAC) and its 
Bureau I would like to sincerely thank the Government of Brazil for hosting 
this meeting, and for their warm hospitality since our arrival  
 
I would also like to thank LACAC for the kind invitation extended to 
AFCAC to participate in this meeting. I would at the same time, wish to 
congratulate you on this occasion of your XX Ordinary Assembly holding in 
this lovely city of Brasilia. 
 
All of us gathered here today are aware that since the establishment of 
LACAC, tremendous efforts have been made by your organization in 
enhancing cooperation and coordination among Latin American countries in 
the field of civil aviation. 
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You will also recall that, AFCAC and LACAC being sister organizations 
share common objectives in the field of civil aviation, including the 
promotion, as well as development of a safe, secure, reliable, economical and 
efficient air transport system, resulting in the provision of air services 
between member States and other parts of the world. To concretize these 
common objectives, an MOU was signed between LACAC and AFCAC on 
20 of June 2000 to committing both organizations to cooperation in all areas 
of international civil aviation particularly in the field of safety, security, 
environment and air traffic management. The MOU also includes area of 
cooperation such as: 
 

 Regulation and Legislation 
 International events and meetings 
 Assistance to Search for financial resources 
 Training 
 Identification of joint projects 

 
The presence of AFCAC at this meeting thus demonstrates the commitment 
of AFCAC and its 54 member States to that cooperation, just as our 
collective presence here testifies to the commitment we all have towards the 
improvement Air Transport in general and Aviation Safety in Particular. 
 
As we all know, the socio-economic development of any country cannot be 
separated from the sustainable development of its transport sector which 
among others, requires highly skilled and technically qualified and 
experienced personnel, and this has been a challenge in the aviation sector. 
 
In view of this, my own organization AFCAC, had no choice but to develop a 
clear vision and direction in the face of the ongoing process of globalization, 
regionalization, liberalization and privatization in the air transport industry 
and its attendant impact on safety, security, facilitation, and the environment 
in order to position ourselves to assist the our member States whom we serve 
to take advantage of the situation, especially through the vehicle of the 
Yamoussoukro Decision (YD). Nevertheless, the integration of the African 
air transport system and the full implementation of the YD still constitute a 
major challenge to some African States. 
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In Africa, with respect to Safety and Security, African Ministers in charge of 
air transport, Directors General/Chief Executive Officers of regulatory 
agencies from various States and their experts have come together at various 
meetings/conferences organized or coordinated by AFCAC and have come 
up with far reaching resolutions and action plans towards a safe and secure 
air transport system in Africa. For example:  
 
 the African Ministers responsible for Aviation Security (AVSEC) in 

Africa adopted the Abuja Declaration and Roadmap in April 2010 for 
the improvement of AVSEC in Africa, 

 while the Abuja Declaration on Aviation Safety in Africa was adopted 
in July 2012 in Abuja, Nigeria, for the improvement of aviation safety.   

 
With the responsibility, given to AFCAC in the area of coordinating the 
implementation of the safety and security targets of the continent, together 
with the anticipation of successful implementation by our leaders, I wish to 
seek the continuing cooperation and collaboration of LACAC and its member 
States to strengthen and improve the implementation of the existing MoU 
between our two organizations to the mutual benefits of our member States. 
 
You may wish to recall that I earlier mentioned that, AFCAC and LACAC 
share common goals and targets and in the past, we have collaborated to 
bring these to fruition. AFCAC has supported LACAC in the past and the 
same has been true of LACAC’s support. Today, we look forward to even 
more support from LACAC and its member States for the candidature of an 
African for the position of President of the ICAO Council when that position 
becomes vacant in 2013, in the person of Dr O. Bernard Aliu, who is the 
current member of the of ICAO Council from Nigeria and who is present 
here today. 
 
The African political and protocol machinery from the Bureau of AFCAC 
right up to the African Union Assembly of Heads of State and Government 
have put the weight of their support behind the candidature of Dr. Aliu, and 
all African States have been mandated to do all within their power to work 
towards his election in 2013. 
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Finally, I wish to state that AFCAC looks forward in the months and years 
ahead to forging a closer cooperation with LACAC and strengthening the 
already good working relationship that exists between the two organizations 
in order to enhance aviation safety, security and other air transport activities 
in our two continents.  
 
I thank you all of you for your attention, and wish you a successful 
deliberation.  
 
Thank you. 
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DISCURSO DEL SR. LUIS RODRÍGUEZ ARIZA, 

PRESIDENTE DE LA COMISIÓN LATINOAMERICANA DE 
AVIACIÓN CIVIL, CON M0TIVO DE LA XX ASAMBLEA 

ORDINARIA DE LA CLAC 
 

(Brasilia, Brasil, 5 de noviembre de 2012) 
 
 

SEÑORAS Y SEÑORES: 

 

CONSTITUYE PARA MÍ UN ALTO HONOR DIRIGIRME A 

TODOS USTEDES, EN ESTA MAGNA ASAMBLEA DE LA 

COMISIÓN LATINOAMERICANA DE AVIACIÓN CIVIL QUE 

NOS HA VUELTO A REUNIR DESPUÉS DE DOS AÑOS DE 

FRUCTÍFERA LABOR.  PERMÍTANME EN PRIMER 

TÉRMINO, AGRADECER A LA AGENCIA NACIONAL DE 

AVIACIÓN CIVIL EN LA PERSONA DEL SR. MARCELO 

PACHECO DOS GUARANYS, DIRECTOR-PRESIDENTE DE 

LA AGENCIA Y PRIMER VICEPRESIDENTE DE LA CLAC 

POR HABER OFRECIDO COMO SEDE A ESTA HERMOSA 

CIUDAD DE BRASILIA, QUE HOY NOS ACOGE. 

 

DESPUÉS DE HABER PARTICIPADO POR VARIOS 

AÑOS EN LAS DIFERENTES INSTANCIAS DE LA CLAC, 

HOY, EN MI CALIDAD DE PRESIDENTE DE ESTA 

IMPORTANTE ORGANIZACIÓN, ESTOY COMPLETAMENTE 
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CONVENCIDO QUE LA FAMILIA DE LA AVIACIÓN CIVIL 

LATINOAMERICANA CONTINUA ESTRECHANDO SUS 

LAZOS DÍA A DÍA Y, EN ESA LÍNEA, NOS VAMOS 

ACERCANDO PAULATINAMENTE AL OBJETIVO PRINCIPAL 

DE NUESTRA COMISIÓN QUE ES LA “INTEGRACIÓN”. 

 

A TODOS USTEDES, AMIGAS Y AMIGOS, QUISIERA 

DAR CUENTA DE LA GESTIÓN QUE ME HA 

CORRESPONDIDO REALIZAR JUNTO AL COMITÉ 

EJECUTIVO QUE HA ACOMPAÑADO MI LABOR EN ESTE 

PERÍODO.  SIN EMBARGO ANTES DE ESO, QUISIERA 

INTRODUCIR EN ESTE SUCINTO INFORME ALGUNAS 

CIFRAS QUE NOS AYUDARÁN A UBICARNOS EN LA 

REALIDAD Y EN EL CONTEXTO INTERNACIONAL.  SEGÚN 

LA CEPAL, EL ENTORNO EXTERNO DE LA REGIÓN 

DURANTE EL PRIMER SEMESTRE DE 2012, CONTINUÓ 

MARCADO POR LA INCERTIDUMBRE SOBRE LA SALIDA 

DE LA CRISIS DE DEUDA SOBERANA DE ALGUNOS 

PAÍSES DE LA ZONA EURO; LA TENUE RECUPERACIÓN 

DE LA ECONOMÍA DE LOS ESTADOS UNIDOS DE 

NORTEAMÉRICA Y LA RELATIVA DESACELERACIÓN DEL 

DINAMISMO DE LAS ECONOMÍAS DE CHINA E INDIA, LO  

CUAL TRAJO CONSIGO UNA DISMINUCIÓN EN LAS 

PERSPECTIVAS DEL CRECIMIENTO ECONÓMICO 
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MUNDIAL, OCASIONANDO LA REDUCCIÓN DE LOS 

PRECIOS DE LA MAYORÍA DE MATERIAS PRIMAS. 

 

EL ESCENARIO EXTERNO GLOBAL PARA 2012 Y 2013 

SE CARACTERIZARÁ POR UN LENTO CRECIMIENTO DE LA 

DEMANDA, QUE AMENAZA CON PERDURAR MIENTRAS 

NO SE SUPEREN LOS PROBLEMAS DE 

SOBREENDEUDAMIENTO DE LOS PAÍSES 

DESARROLLADOS Y EN TANTO LOS PAÍSES 

EMERGENTES NO RECOMPONGAN SUS PATRONES DE 

GASTOS.  LA VARIABILIDAD EXTERNA, TANTO REAL 

COMO FINANCIERA, SE MANTENDRÁ Y ES PROBABLE 

QUE EN ALGUNOS PAÍSES DESARROLLADOS SE 

PROFUNDICEN AÚN MÁS LOS PROBLEMAS DE 

SOSTENIBILIDAD DE SU DEUDA SOBERANA, 

CONLLEVANDO A ADOPTAR LAS MEDIDAS FINANCIERAS, 

MONETARIAS Y FISCALES QUE PERMITAN SUPERAR LOS 

PROBLEMAS TANTO DE LIQUIDEZ COMO DE SOLVENCIA.   

 

NO OBSTANTE LA DESACELERACIÓN DEL 

CRECIMIENTO ECONÓMICO MUNDIAL, EL TRANSPORTE 

AÉREO REFLEJA UNA TENDENCIA DE INCREMENTO 

POSITIVO.  LA AVIACIÓN INTERNACIONAL CONTRIBUYE 

EN USD$ 2.2 TRILLONES DE DÓLARES A LA ECONOMÍA; 

CREA 56.6 MILLONES DE EMPLEOS; SI FUERA UN 
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ESTADO ESTARÍA UBICADA EN EL PUESTO 19 DEL 

MUNDO EN LO QUE AL PRODUCTO INTERNO BRUTO (PIB) 

SE REFIERE; MOVILIZA 2,681 MILLONES DE PASAJEROS Y 

48 MILLONES DE TONELADAS DE CARGA, ESTO ÚLTIMO 

CON UN MONTO DE USD$ 5.3 TRILLONES DE DÓLARES. 

 

COMO PUEDEN VER, LA TENDENCIA ES 

ALENTADORA Y NUESTRA REGIÓN HA CONTRIBUIDO 

SUBSTANCIALMENTE PARA MOSTRAR CIFRAS QUE 

FORTALECEN EL TRANSPORTE AÉREO INTERNACIONAL.  

ES ASÍ, QUE PARA EL 2012 SE PREVÉ QUE EL TRÁFICO 

AÉREO EXPRESADO EN PASAJEROS/KILÓMETROS 

CREZCA EN UN 5.4%, LO QUE REPRESENTA UNA LIGERA 

DESACELERACIÓN RESPECTO A 2011. SIN EMBARGO, SE 

ESTIMA QUE, NO OBSTANTE LOS IMPACTOS DEL PRECIO 

DE COMBUSTIBLE, EL TRÁFICO REGIONAL EN 2013 

CRECERÁ CON UNA TASA PROMEDIO ANUAL DEL 7%.   

SE ESTIMA TAMBIÉN QUE NUESTRA REGIÓN CRECERÁ 

POR ENCIMA DE LA MEDIA MUNDIAL, DEBIENDO 

DESTACAR EL IMPORTANTE FLUJO QUE HAN GENERADO 

Y GENERARÁN LOS SERVICIOS DOMÉSTICOS DONDE 

HEMOS CRECIDO PRÁCTICAMENTE A MÁS DEL DOBLE 

DEL PROMEDIO MUNDIAL, ESTO ES, 13.5% FRENTE AL 

5.4%.   
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EN LO QUE AL TRANSPORTE DE CARGA SE REFIERE, 

SE EXPERIMENTÓ UNA LIGERA DISMINUCIÓN DEL 0.1% A 

NIVEL MUNDIAL, SIN EMBARGO, EN LATINOAMÉRICA SE 

PRESENTARON ÍNDICES DE CRECIMIENTO ELEVADO QUE 

BORDEAN EL 7%. 

 

LA TRANSFORMACIÓN POSITIVA DE NUESTRA 

REGIÓN RESPONDE EN BUENA MEDIDA AL TRABAJO 

DESARROLLADO POR LAS AUTORIDADES 

AERONÁUTICAS, QUE HAN APOYADO TANTO A LAS 

LÍNEAS AÉREAS COMO A LOS OPERADORES 

AEROPORTUARIOS, PERMITIENDO APLICAR MEDIDAS DE 

ABARATAMIENTO DE COSTOS, DE ARMONIZACIÓN DE 

NORMAS Y APOYANDO SINERGIAS Y CONSOLIDACIÓN DE 

ALIANZAS ESTRATÉGICAS, COMO ES EL CASO DE LAS 

COMPAÑÍAS AVIANCA/TACA, LAN/TAM, 

COPA/AEROREPÚBLICA.  TAMBIÉN POR EL IMPULSO 

BRINDADO A OTRAS LÍNEAS AÉREAS INDEPENDIENTES, 

COMO ES EL CASO DE GOL Y AEROMÉXICO, 

INDEPENDIENTEMENTE DE LA GESTIÓN DESARROLLADA 

EN EMPRESAS DE MENOR TAMAÑO QUE ABASTECEN 

LOS CENTROS DE DISTRIBUCIÓN DE TRÁFICO A NIVEL 

DOMÉSTICO Y REGIONAL. 
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AL ASUMIR MIS FUNCIONES COMO PRESIDENTE DE 

LA CLAC, EXPRESÉ QUE NUESTRA COMISIÓN NO SOLO 

VENÍA EJERCIENDO UN ROL PREPONDERANTE EN EL 

DESARROLLO DEL TRANSPORTE AÉREO 

LATINOAMERICANO, SINO QUE HABÍA IDO ESCALANDO 

PELDAÑOS HASTA ALCANZAR UN NIVEL DE 

IMPORTANCIA QUE, HOY POR HOY, ES RECONOCIDO EN 

EL CONTEXTO INTERNACIONAL.  DESTAQUÉ ASIMISMO, 

EL IMPORTANTE TRABAJO QUE DESARROLLA LA CLAC 

EN MATERIA DE COOPERACIÓN, CAPACITACIÓN DE UNA 

ESTRECHA RELACIÓN CON LA ORGANIZACIÓN DE 

AVIACIÓN CIVIL INTERNACIONAL Y OTROS ORGANISMOS.  

SOBRE ESTA BASE INICIÉ MI GESTIÓN, IMPULSANDO 

VARIOS TEMAS, COMO EL ACUERDO MULTILATERAL DE 

CIELOS ABIERTOS, LA GENERACIÓN DE UN SISTEMA 

AERONÁUTICO INTEGRADO, EL ACERCAMIENTO CON 

OTROS ORGANISMOS SIMILARES Y ESTADOS 

INDEPENDIENTES, ASÍ COMO EL CUMPLIMIENTO DE 

NUESTRO PLAN ESTRATÉGICO.  

 

EN EL INFORME QUE SE PRESENTA EN LA 

DOCUMENTACIÓN DE ESTA ASAMBLEA, USTEDES 

PODRÁN APRECIAR CON MAYOR DETALLE LOS 

TRABAJOS REALIZADOS Y LOS LOGROS ALCANZADOS, 

DESEANDO DESTACAR SUCINTAMENTE QUE EN EL 
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PRESENTE PERÍODO PARTICIPARON EN NUESTRAS 

REUNIONES 860 DELEGADOS DE LAS AUTORIDADES 

AERONÁUTICAS Y ORGANISMOS OBSERVADORES. EN 

EVENTOS DE CAPACITACIÓN  SE INSTRUYÒ Y SE 

INSTRUYÓ A 494 PROFESIONALES EN DIFERENTES 

MODALIDADES Y ESPECIALIDADES, DE LOS CUALES EL 

15% CORRESPONDÍA A CURSANTES DE LOS PROPIOS 

ESTADOS SEDE, Y EL 85% RESTANTE DE LOS OTROS 

PAÍSES Y ORGANIZACIONES CONEXAS.  DE IGUAL 

MANERA, GRACIAS A LOS ACUERDOS SUSCRITOS POR 

LA CLAC, EN EL PRESENTE PERÍODO SE HAN OFRECIDO 

108 BECAS PARA DIFERENTES SEMINARIOS, CURSOS Y  

TALLERES EN TEMAS REFERIDOS A LA GESTIÓN DE LA 

AVIACIÓN CIVIL, ASÍ COMO, DE LA OPERACIÓN DE 

AEROPUERTOS Y LÍNEAS AÉREAS.  ESTÁ CLARO QUE NO 

HAY MEJOR HERRAMIENTA PARA ELEVAR LOS NIVELES 

DE EFICIENCIA, EFICACIA Y COMPETENCIA, QUE EL 

CONOCIMIENTO QUE SE BRINDA A NUESTROS 

ESPECIALISTAS. POR ESO LES INVITO A QUE EN EL 

FUTURO CONTINUEMOS SACANDO EL MEJOR 

PROVECHO DE LOS ACUERDOS QUE HEMOS SUSCRITO. 

 

ME HA CORRESPONDIDO PRESIDIR LAS 

DELEGACIONES DE LA CLAC QUE HAN PARTICIPADO EN 

DIFERENTES FOROS MUNDIALES, ESPECIALMENTE LOS 
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CONVOCADOS POR OACI Y OTRAS COMISIONES 

REGIONALES HERMANAS.  EN CADA UNA DE ESTAS 

MISIONES HEMOS ACENTUADO QUE NUESTRA COMISIÓN 

ES UN ORGANISMO EMINENTEMENTE DEMOCRÁTICO, 

QUE CUMPLE CON SUS COMPROMISOS Y TRABAJA EN 

FUNCIÓN DE OBJETIVOS CLAROS PARA CONTRIBUIR AL 

DESARROLLO SEGURO, ORDENADO, EFICIENTE Y  

SOSTENIBLE DE LA AVIACIÓN.  ES IMPORTANTE 

DESTACAR QUE LA COMUNIDAD AERONÀUTICA 

INTERNACIONAL NOS MIRA  COMO UNA REGIÓN UNIDA Y 

QUE TIENE UN PESO ESPECÍFICO PROPIO, GRACIAS AL 

TRABAJO COHERENTE Y SISTEMATICO QUE HEMOS 

LOGRADO DESARROLLAR, CON EL APORTE DE TODOS 

USTEDES.  

 

COMO USTEDES CONOCEN, NUESTRO PLAN 

ESTRATÉGICO CONTEMPLA SEIS MACROTAREAS, QUE 

HAN SIDO LIDERADAS POR TODOS LOS MIEMBROS DEL 

COMITÉ EJECUTIVO QUE ME HAN ACOMPAÑADO EN 

ESTA LABOR, ES POR ESTO QUE QUIERO EN ESTA 

OPORTUNIDAD, AGRADECER EFUSIVAMENTE A 

NUESTROS COLEGAS Y AMIGOS DE COLOMBIA, PERÚ, 

BRASIL, GUATEMALA Y CHILE, QUE JUNTO A REPÚBLICA 

DOMINICANA, HEMOS PUESTO NUESTRO GRANITO DE 

ARENA PARA CONTINUAR TRABAJANDO EN LA LÍNEA DEL 
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PROGRESO. IGUALMENTE Y NO MENOS IMPORTANTE, ES 

EL AGRADECIMIENTO QUE DEBEMOS OTORGAR A 

TODOS LOS ESTADOS QUE CONFORMARON LOS 

GRUPOS DE TRABAJO DE LA CLAC.COMO PRODUCTO 

DEL TRABAJO REALIZADO POR NUESTROS EXPERTOS, 

LOS PUNTOS FOCALES Y LA SECRETARÍA, ESTA 

VIGÉSIMA ASAMBLEA PROMULGARÁ 17 RESOLUCIONES 

Y RECOMENDACIONES.  TAMBIÉN QUIERO DESTACAR, Y 

NO PODRÍA SER DE OTRA MANERA, EL APOYO QUE 

HEMOS RECIBIDO Y LAS ESTRECHAS RELACIONES QUE 

HEMOS MANTENIDO CON ORGANISMOS E 

INSTITUCIONES QUE COLABORAN Y PARTICIPAN DE 

NUESTRO TRABAJO, ME REFIERO A LA OACI, A LA IATA, A 

ALTA, A ACI-LAC, A LA OIP, A IFALPA, A ALADA, A LA AEC, 

A COCESNA, A LA TSA Y FAA DE LOS ESTADOS UNIDOS Y 

AL INSTITUTO IBEROAMERICANO DE DERECHO 

AERONÁUTICO Y DEL ESPACIO. 

 

LOS PROCEDIMIENTOS IMPLEMENTADOS DESDE LA 

AUTONOMÍA DE GESTIÓN DE NUESTRA COMISIÓN, NOS 

HAN PERMITIDO MEDIR EL TRABAJO EN FUNCIÓN DE 

INDICADORES E ÍNDICES DE RENDIMIENTO DE LAS 

DIFERENTES MACROTAREAS, CONCLUYENDO EL 

PRESENTE PERÍODO CON ALTAS CALIFICACIONES EN 

TODAS ELLAS, TAL COMO SE REFLEJA EN EL INFORME.  
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EN EL PRESENTE PERÍODO, HEMOS CONTINUADO 

RENOVANDO NUESTRO ESQUEMA DE TRABAJO CON LA 

PARTICIPACIÓN ACTIVA DEL COMITÉ EJECUTIVO, 

CONJUNTAMENTE CON LA PRESIDENCIA, LA 

SECRETARÍA Y LOS GRUPOS DE EXPERTOS,  LOGRANDO 

HACER DE NUESTRA COMISIÓN UN ORGANISMO 

EFICIENTE. 

 

ESTAMOS SEGUROS QUE EL TRÁFICO DE 

PASAJEROS Y CARGA CONTINUARÁ RECUPERÁNDOSE Y 

QUE NUESTRAS LÍNEAS AÉREAS, OPERADORES 

AEROPORTUARIOS, ORGANISMOS REGULADORES Y 

DEMÁS ENTIDADES CONEXAS, ALCANZARÁN LOS 

NIVELES DE COORDINACIÓN APROPIADOS PARA 

CONTINUAR ENFRENTANDO LA CRISIS FINANCIERA QUE 

AÚN NOS AQUEJA.  ES NUESTRA OBLIGACIÓN SEGUIR 

CONTRIBUYENDO PARA PROTEGER AL TRANSPORTE 

AÉREO DE LAS DIFICULTADES QUE SE PUDIEREN 

PRESENTAR EN MATERIA ECONÓMICA O DE 

FENÓMENOS NATURALES IMPREVISTOS.   

 

ESTOY CONVENCIDO QUE LA ELIMINACIÓN DE 

BARRERAS Y CUELLOS DE BOTELLA LIMPIAN EL CAMINO 

DE LA INTEGRACIÓN, Y ES POR ESTO, QUE HE PUESTO 

MUCHO ÉNFASIS EN IMPULSAR LA LIBERALIZACIÓN DEL 
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TRANSPORTE AÉREO EN NUESTRA REGIÓN.  EN ESA 

LÍNEA, PERMÍTANME AUGURAR UN FUTURO 

PROMISORIO, INVITANDO A LOS ESTADOS QUE AÚN NO 

LO HAN HECHO A SUSCRIBIR EL ACUERDO 

MULTILATERAL DE CIELOS ABIERTOS DE LA CLAC. 

HASTA EL MOMENTO LO HAN SUSCRITO OCHO ESTADOS 

Y TRES MÁS HAN OFRECIDO SU ADHESIÓN EN EL CORTO 

PLAZO, RAZÓN POR LA CUAL TAMBIÉN CONSIDERO 

HABER CUMPLIDO LA META PREVISTA.  HE ESCUCHADO 

CON ATENCION EL DISCURSO DEL SEÑOR DIRECTOR 

PRESIDENTE DE LA AGENCIA NACIONAL DE AVIACION 

CIVIL DE BRASIL Y ME CONGRATULO SOBREMANERA EN 

QUE ESTE IMPORTANTE ESTADO MIEMBRO DE LA CLAC 

HA TOMADO LA DECISION DE SUSCRIBIR EL ACUERDO 

MULTILATERAL DE CIELOS ABIERTOS Y LE FELICITO POR 

ASI HACERLO.   DE IGUAL MANERA, ESPERAMOS QUE 

LAS LÍNEAS AÉREAS SIGAN ALCANZANDO ACUERDOS Y 

GENERANDO ALIANZAS ESTRATÉGICAS, PERO 

PENSANDO SIEMPRE EN BRINDAR UN ÓPTIMO SERVICIO 

AL USUARIO,  SIN DESCUIDAR LA SEGURIDAD 

OPERACIONAL, QUE CONSTITUYE LA PIEDRA ANGULAR 

DE NUESTRA ACTIVIDAD. 

 

NO PODRÍA DEJAR DE LADO EL TEMA MÁS 

IMPORTANTE QUE AL MOMENTO NOS OCUPA, ME 
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REFIERO AL MEDIO AMBIENTE, SOBRE EL CUAL INVITO A 

USTEDES A QUE EN CUMPLIMIENTO DE NUESTRA 

“DECLARACIÓN DE CARTAGENA”, BUSQUEMOS CON 

GENEROSIDAD ACUERDOS A NIVEL REGIONAL QUE 

PERMITAN QUE LA OACI CONTINÚE CON LA LABOR QUE 

SE LE ENCOMENDÓ, SEGÚN LOS PRINCIPIOS 

ESTABLECIDOS EN EL CONVENIO SOBRE AVIACIÓN CIVIL 

INTERNACIONAL Y LA CONVENCIÓN MARCO DE LAS 

NACIONES UNIDAS SOBRE CAMBIO CLIMÁTICO. 

 

ESTE INFORME RESUME LAS ACTIVIDADES 

REALIZADAS POR LA CLAC EN EL BIENIO 2011-2012, 

INDICÁNDONOS QUE, NO OBSTANTE LAS LIMITACIONES 

PROPIAS DE NUESTRO ORGANISMO, HEMOS CUMPLIDO 

CON LA TAREA QUE SE NOS ENCARGÓ EN LA ANTERIOR 

ASAMBLEA.  ESTOY SEGURO QUE LOS AÑOS VENIDEROS 

CONTINUAREMOS CONSOLIDANDO LAS ACTIVIDADES DE 

LA AVIACIÓN CIVIL DE NUESTRA REGIÓN, EN EL MARCO 

DE LA INTEGRACIÓN ECONÓMICA Y DEL TRANSPORTE 

AÉREO, OBJETIVO PERMANENTE DE NUESTRA 

COMISIÓN. 

 

COMO LO EXPRESÉ, HA SIDO PARA MÍ UN REAL 

PRIVILEGIO PRESIDIR LA COMISIÓN LATINOAMERICANA 

DE AVIACIÓN CIVIL Y SOLICITO A TODOS USTEDES QUE 
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CONTINÚEN TRABAJANDO PARA QUE LA CLAC SIGA 

PROVEYENDO EL APOYO REQUERIDO A NUESTRAS 

ADMINISTRACIONES Y CONTINÚE SIENDO EL 

ORGANISMO REGIONAL MÁS IMPORTANTE DE LA 

AVIACIÓN CIVIL.  DURANTE ESTOS DÍAS, NOS 

ABOCAREMOS A DISCUTIR VARIOS TEMAS QUE 

FORTALECERÁN LA GESTIÓN DE NUESTRA REGIÓN Y 

SENTARÁN LAS BASES PARA EL PRÓXIMO PERÍODO,  EN 

ESTO DEBEREMOS PONER TODO NUESTRO EMPEÑO 

PARA CONTINUAR CON LA MISMA FUERZA, TRABAJANDO 

ARMÓNICA Y PARTICIPATIVAMENTE. 

 

ANTES DE TERMINAR, DESEO REITERAR MI 

AGRADECIMIENTO A LAS AUTORIDADES DE BRASIL, PAÍS 

ANFITRIÓN DE ESTA ASAMBLEA, A TODOS USTEDES 

ALTOS DIGNATARIOS, DELEGADOS Y OBSERVADORES 

PRESENTES QUE INTEGRAN NUESTRA FAMILIA 

AERONÁUTICA.  MENCIÓN ESPECIAL MERECE LA 

SECRETARÍA, SU EQUIPO DE TRABAJO Y, EN 

PARTICULAR, NUESTRO QUERIDO SECRETARIO Y AMIGO, 

MARCO OSPINA YÉPEZ, QUIEN CON SU EXPERIENCIA Y 

EFICIENTE LABOR COADYUVA EN LAS TAREAS QUE 

DESARROLLA NUESTRO QUERIDA COMISIÓN. 
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AUGURANDO ÉXITOS EN ESTA ASAMBLEA, LES 

EXPRESO MI MÁS CORDIAL AGRADECIMIENTO. 

 

MUCHAS GRACIAS. 
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WEB SITE: clacsec.lima.icao.int 
E-mail: clacsec@icao.int 
 

TELEFONO: (51-1) 422-6905, 422-9367 
FAX: (51-1) 422-8236 

 
 

COMISSÃO LATINO-AMERICANA 
DE AVIAÇÃO CIVIL 

  

 
LATIN AMERICAN CIVIL 
AVIATION COMMISSION 

 

COMISIÓN LATINOAMERICANA DE AVIACIÓN CIVIL 
 

SECRETARÍA 
APARTADO 27032 

LIMA, PERÚ 
 
 
 
 

CLAC/A20-NE/01 
CORRIGENDUM 7 

01/11/12 
 

XX ASAMBLEA ORDINARIA DE LA CLAC 
 

(Brasilia, Brasil, 5 al 8 de noviembre de 2012) 
 
 

OORRDDEENN  DDEELL  DDÍÍAA  PPRROOVVIISSIIOONNAALL  
  

1. Apertura de la XX Asamblea. 
 
2. Discurso de bienvenida a cargo de la Autoridad del país anfitrión. 
 
3. Mensaje del Presidente del Consejo de la OACI y discursos de los Presidentes de los 

Organismos Regionales (CEAC, CAFAC y ACAC). 
 
4. Discurso del Presidente de la CLAC e informe de actividades. 
 
5. Adopción del Orden del Día.  
 
6. Establecimiento del Órgano Subordinado de la Asamblea (Comité de trabajo) y traslado de las 

cuestiones del Orden del Día al Comité.  
 
7.   Panel sobre “Integración del Transporte Aéreo”.  
 
8. Proyectos de Decisión y Revocatoria.  
 
 Proyectos de decisión  

 Res. A20-3 Proyecto de Resolución “Modelo del Sistema Estadístico Integrado”  
 Res. A20-17 Proyecto de Resolución “Curso sobre detección de pasajeros de conducta 

sospechosa” 
 Res. A20-5 Proyecto de Modificación de Res. A18-5 “Medidas para reducir el impacto del 

precio del combustible de aviación dentro de los costos totales de las líneas aéreas de la 
región”  

 Rec. A20-6 Proyecto de Recomendación “Transporte de Carga con Documentación 
electrónica (Eliminación del papel de la cadena de abastecimiento de la industria de carga 
aérea)” 

 Res. A20-7 Proyecto de Resolución “Directriz para disponer de un Memorando de 
Acuerdo de Cooperación entre los Estados miembros para la doble vigilancia de la 
seguridad operacional relativo a los contratos de intercambio de aeronaves”  

 Res. A20-9 Proyecto de Resolución “Guía de orientación para la elaboración de un plan de 
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vigilancia continua” 
 Res. A20-19 Proyecto de Resolución “Manual de metodología de evaluación de la 

amenaza y gestión de riesgo” 
 Res. A20-21 Proyecto de Resolución “Tratamiento de personas con impedimento” 
 Res. A20-15 Proyecto de Resolución “Guía de orientación para la formación y desempeño 

de inspectores de operaciones y aeronavegabilidad” 
 Res. A20-23 Proyecto de Resolución “Política Regional Latinoamericana de Medio 

Ambiente” 
 Res. A20-27 Proyecto de Resolución “Orientaciones para tratamiento de reservas – 

Acuerdo Multilateral de Cielos Abiertos/CLAC” 
 
 Actualización y Revocatoria  

 Res. A20-1 Proyecto de Resolución actualización de Res. A18-1 “Criterios y directrices en 
materia de política de trasporte aéreo”  

 Rec. A20-2 Proyecto de Recomendación actualización de Rec. A18-2 “Aplicación de la lista 
de chequeo FAL/AVSEC en la región”  

 Rec. A20-4 Proyecto de Recomendación actualización de Rec. 14-14 “Facilitación del 
Transporte Aéreo”  

 Rec. A20-8 Proyecto de Recomendación actualización de Rec. A18-6 sobre “Pronta 
ratificación de diversos convenios y protocolos” 

 Res. A20-25 Proyecto de Resolución “Decisiones de la Asamblea declaradas no vigentes”  
 
9. Plan Estratégico – CLAC 
   

 Res. A20-11 Proyecto de Modificación de Res. A18-11 sobre “Directriz de procedimiento 
para la implementación del Plan Estratégico de la CLAC”.  

 
 Plan estratégico de las actividades de la CLAC para el período del 1° de enero de 2013 al 31 

de diciembre de 2014.   
 
10.  Proyecto de Programa de reuniones y Capacitación. 
 
11.   Otros asuntos 

 Seguridad basada en riesgos (TSA/USA).  
 Plan de Acción para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero (FAA/USA). 
 Puntos de vista de USA sobre la Conferencia de Navegación Aérea de la OACI (FAA/USA). 
 Nueva Regulación sobre Operadores de Terceros Países (EASA). 

 
12. Gestión presupuestaria y cuotas de contribución 2013-2014 (Sesión a puerta cerrada) 
 
13. Examen del Informe del Comité de trabajo.  
 
14. Aprobación del Acta de la Primera Sesión Plenaria. 
 
15. Elección del Presidente y de los Vicepresidentes de la CLAC. 
 
16. Lugar y fecha de la XXI Asamblea Ordinaria. 
 
17. Otros asuntos 

 Discursos y/o presentaciones de Estados Observadores. 
 
18  Clausura de la XX Asamblea Ordinaria. 

 Discurso del Ministro de Aviación Civil de la República Federativa de Brasil. 
 Suscripción del Acuerdo Multilateral de Cielos Abiertos de la CLAC por parte de la 

República Federativa de Brasil. 



ANANÁÁLISE DO MERCADO ALISE DO MERCADO AÉÉREOREO
BRASIL BRASIL –– CLACCLAC

SRISRI
Novembro/2012Novembro/2012

PLANO DE VOO

1. Transporte Aéreo Internacional: Panorama 
Global

2. Transporte Aéreo Internacional: CLAC

3. Conectividade Aérea Brasil – CLAC

4. Aspectos de Integração Regional
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TRANSPORTE ATRANSPORTE AÉÉREOREO

Participação por Continente (2010)

Fonte: WATR 2010

 Tráfego Aéreo Internacional  Tráfego Aéreo Doméstico

1) Inclui tráfego intra-europeu (Schengen) 

TRANSPORTE ATRANSPORTE AÉÉREO REO 
INTERNACIONALINTERNACIONAL

Tráfego Internacional de Passageiros por Continente 
(Milhões de passageiros) e Taxa de Crescimento 

2009/2010

1) Inclui tráfego intra-europeu (Schengen) Fonte: WATR 2010

1.049 

444 

203 

153 

116 

99 

Europa¹

Ásia‐Pacífico

América Do Norte

Oriente Médio

América Latina e Caribe

África

4,5%

14,2%

5,9%

12,7%

8,4%

10,7%



PLANO DE VOO

1. Transporte Aéreo Internacional: Panorama 
Global

2. Transporte Aéreo Internacional: CLAC

3. Conectividade Aérea Brasil – CLAC

4. Aspectos de Integração Regional

CLAC CLAC 
TRANSPORTE ATRANSPORTE AÉÉREOREO

Participação dos Países CLAC 
PassageirosTransportados 

Doméstico e Internacional (2010)

Fonte: WATR 2010



Países CLAC – Passageiros Transportados e Taxa de 
Crescimento (2010/2009)

Fonte: WATR 2010

CLAC CLAC 
TRANSPORTE ATRANSPORTE AÉÉREOREO

PLANO DE VOO

1. Transporte Aéreo Internacional: Panorama 
Global

2. Transporte Aéreo Internacional: CLAC

3. Conectividade Aérea Brasil – CLAC

4. Aspectos de Integração Regional



Evolução do número de passageiros transportados 
via aérea entre Brasil e demais países da CLAC

Fonte: ANAC

BRASIL BRASIL -- CLAC CLAC 
TRANSPORTE ATRANSPORTE AÉÉREOREO

2010: países CLAC 40% do tráfego internacional do Brasil

Brasil - Países CLAC
Participação em Passageiros Transportados (2010)

Fonte: ANAC

BRASIL BRASIL -- CLAC CLAC 
TRANSPORTE ATRANSPORTE AÉÉREOREO

Brasil está diretamente conectado com 12 países CLAC



Brasil - Países CLAC 
Passageiros Transportados e Taxa de Crescimento 

(2000-2010) 

Fonte: ANAC

BRASIL BRASIL -- CLAC CLAC 
TRANSPORTE ATRANSPORTE AÉÉREOREO

Posição Relativa do Brasil 
para o tráfego internacional dos países selecionados 

(2010)

¹ Dados de 2009.                                             Fontes: Autoridades Aeronáuticas dos países em destaque.

BRASIL BRASIL -- CLAC CLAC 
TRANSPORTE ATRANSPORTE AÉÉREOREO

 Brasil representa:
 30% dos passageiros para o Uruguai
 25% dos passageiros para a Argentina
 15% dos passageiros para o Chile



PLANO DE VOO

1. Transporte Aéreo Internacional: Panorama 
Global

2. Transporte Aéreo Internacional: CLAC

3. Conectividade Aérea Brasil – CLAC

4. Aspectos de Integração Regional

INTEGRAINTEGRAÇÇÃO REGIONALÃO REGIONAL

 A região latino-americana é de grande importância 
para o Brasil;

 A corrente de comércio entre o Brasil e os demais 
países da CLAC apresentou crescimento 
acumulado de 191% de 2000 a 2010;

 O volume comercial escoado pelo modal aéreo, 
nesse mesmo período, cresceu 161%;

 Expressivos potenciais para a exploração da 
atividade turística na região, assim como de 
conectividade ao Caribe e a pontos da América do 
Norte;



CONSIDERACONSIDERAÇÇÕES FINAISÕES FINAIS

 O transporte aéreo de passageiros entre as Partes 
revelou crescimento acumulado de 116% no 
período 2000-2010;

 As informações apresentadas serviram como 
subsídio técnico ao Brasil para a adesão ao MASA.

 Desafios: 
 Convergência Regulatória
 Integraçao da Base de Dados

MUITO OBRIGADA!

Natalia Ferreira
Gerente de Análise de Mercados 
Internacionais – ANAC
natalia.ferreira@anac.gov.br



Juan de Mata MORALES 
EASA
Noviembre 2012

Nueva Regulación sobre

OPERADORES DE PAISES
TERCEROS

(TCO, Third Country Operators)

2

Armonización y Simplificación
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3

Marco Legal 

4

Marco Legal



5

Ambito de aplicación

Operadores de terceros países realizando

operaciones de transporte aéreo comercial

Operadores de terceros países realizando

operaciones de transporte aéreo comercial

Aut
oriz

ació
n po

r la 
Age

ncia

Aut
oriz

ació
n po

r la 
Age

ncia

6

Metodología de evaluación

• OPERADOR – Datos proporcionados por TCO   (EASA), 
SAFA, IOSA (IATA), accidentes, etc.

• ESTADO – USOAP, SAFA, IASA (FAA)

•El Estado del operador sigue siendo el responsable de la 
certificación y de la vigilancia de la seguridad operacional
del operador

No es una recertificación



7

Resultados de la evaluación

8

Seguimiento



9

Para concluir

Anexo 6 Parte I, 4.2.2.2 “Vigilancia de los 
operadores extranjeros” (Sistemas nacionales ya en 
operación)

TCOs deben seguir las normas de la OACI

Armonización de los sistemas de aprobación
existentes (un sistema de normas) en la UE

Simplificación
una Autoridad (EASA), una metodología de 
evaluación (Part-TCO) y una Autorización
En la mayoria de los casos sólo revisión de 
documentos

10

Más información

Juan.morales@easa.europa.eu

Arthur.beckand@easa.europa.eu

TCO latest news: 

http://easa.europa.eu/approvals-and-
standardisation/third-country-operators-
authorisations.php



Muchas Gracias 
por su tiempo
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SPEECH OF SAUDI ARABI 

XX ORDINARY ASSEMBLY OF LATIN AMERICAN CIVIL AVIATION 
COMMISSION 

 

 Your Excellency Secretary of LACAC, 

 Dear ladies and gentlemen, 

 

 On behalf of the Government of the Kingdom of Saudi Arabia, I wish to 
thank the Secretary of LACAC for the invitation to attend the twentieth 
Ordinary Assembly of the Latin American Civil Aviation Commission, and also 
thank the Government of Brazil and all organizers of the meeting for having us 
in the lovely city of Brasilia.  

 I would take this opportunity to apprise Your Excellencies that the 
Kingdom of Saudi Arabia has decided to run for membership of the Council of 
the International Civil Aviation Organization (ICAO), in (Part II) in the 
elections scheduled to take place during the 38th ICAO Assembly, to be held in 
2013, in Montreal, Canada. 

Since it was first elected as a member of the Council in 1986, the 
Kingdom of Saudi Arabia has made every effort to successfully assume its 
responsibilities towards International Civil Aviation. It has also dedicated its 
capabilities to setting the stage for arrangements that ensure safe, systematic and 
sustainable development of civil aviation, while actively contributing to the 
establishment of international air routes that would create equal opportunities 
and facilitate economically-sound investments therein. 

The Kingdom has succeeded in constructing and operating the largest 
airport network in the Middle East, which is composed of 27 airports, four of 
them international. A great demonstration on how generous the States’s 
spending on this sector is the fact that investment funds to support civil aviation 
infrastructure have exceeded $27 billion.  

As for Air Navigation Systems, the General Authority of Civil Aviation in 
the Kingdom of Saudi Arabia has paid every effort to keep them fully upgraded 
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to ensure their full readiness so that they adjust to all new technical 
developments in this area as they arise.           

As you are aware, the Kingdom has been providing financial and human 
support for the various programs of ICAO, such as the AFI plan, the USAOP 
and the USAP. It has also provided ICAO with the human support in the fields 
of Aviation Safety and Security Audits; as well as lending experts to ICAO 
Bureaus, while others work as members in ICAO’s various panels, such as the 
AVSEC Panel and FALP. In addition, a Saudi expert was appointed by the 
Council as a member of the Air Navigation Commission (ANC). 

Moreover, out of its keen interest in the issue of the impact of aviation 
emissions on the environment, the Kingdom of Saudi Arabia actively and 
effectively participated in the meetings of the Group on International Aviation 
and Climate Change (GIACC), which laid down the foundations upon which the 
High-Level Meeting on the Environment was held on 7-9 October 2009. 

Moreover, the Kingdom hosted several regional and international 
conferences and meetings on aviation security, airport security, aviation safety, 
and air navigation services, with the aim of sharing the information and 
spreading the benefits regionally. In addition, the Kingdom will host the ICAO 
Conference on Air Services Negotiations (ICAN 2012) in December 2012, and 
the Second Meeting of Middle East Aviation Presidents in 2013. 

The international airports of the Kingdom are also witnessing great 
expansions to increase their capacity and ability to accommodate the increasing 
numbers of passengers and pilgrims year-round through well-developed plans, 
in order to prepare highly qualified national staff, equipped with state-of-the-art 
technological devices to secure the passengers and their baggage and to ensure 
the safety of all flights. The Kingdom is also using major international 
companies for their administration. It is worth mentioning that in 2011, the total 
number of passengers exceeded 54 million, and that the Saudi Airports recorded 
a total of 477,002 flights and 641,896 tons of cargo and mail. 

In addition to the above, and given the geostrategic importance it enjoys 
in the region, as it connects three major continents- Asia, Africa and Europe – 
the Kingdom of Saudi Arabia assumes the responsibility of constantly updating 
and modernizing its air navigation services and satellite systems that cover its 
airspace, in order to ensure the provision of best services at all times. It also 
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ensures that its 27 airports nation-wide are provided with the most up to date 
fire-fighting and rescue equipment. 

Re-affirming its sincere willingness and determination to continue to play 
this role in supporting the International Air Transport Industry through ICAO, 
the Kingdom of Saudi Arabia wishes to ask for your kind support for its 
candidacy in the ICAO Council Elections.  

Finally, I wish to thank again Mr. Marco Ospina and all the 
representatives and officials in LACAC for organizing this meeting and inviting 
me to it, and I hope this Assembly will achieve its desired outcomes, and wish 
success to all of the participants from the aviation community in their endeavors 
to benefit civil aviation regionally and globally. 
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ASSUNÇÃO PRESIDÊNCIA CLAC MARCELO 

TALKING POINTS 

 

 AGRADECIMENTO  AOS  PAÍSES  MEMBROS  DA  CLAC  PELA  CONFIANÇA  NA 

ELEIÇÃO DO BRASIL AO CARGO DE PRESIDENTE. É COM MUITA HONRA QUE PRETENDO 

REPRESENTAR A REGIÃO LATINO AMERICANA NOS MAIS DIFERENTES FÓRUNS COM OS 

QUAIS NOS RELACIONAMOS. 

 

 CLAC TEM CUMPRIDO COM MAESTRIA SEU OBJETIVO PRINCIPAL DE GARANTIR 

A  REPRESENTATIVIDADE  DA  REGIÃO  LATINO  AMERICANA  NO  CONSELHO  DA  OACI, 

ATUAÇÃO ESTA QUE DEVE SER NATURALMENTE PRESERVADA. 

 

 NO  ENTANTO,  GOSTARIA  DE  RELEMBRAR  O  OBJETIVO  PRECÍPUO  DA  CLAC, 

PREVISTO EM SEU ESTATUTO: SERVIR COMO FÓRUM COOPERAÇÃO E COORDENAÇÃO 

DAS ATIVIDADES RELACIONADAS À AVIAÇÃO CIVIL ÀS AUTORIDADES DE AVIAÇÃO CIVIL 

DA REGIÃO LATINO‐AMERICANA.  

 

 ATENDENDO  A  ESTA  DIRETIVA,  O  ORGANISMO  É  O  VEÍCULO  POR MEIO  DO 

QUAL AS AUTORIDADES DE AVIAÇÃO CIVIL DA REGIÃO INTERAGEM E CRIAM LAÇOS DE 

AMIZADE  E  COMPROMETIMENTO  PROFISSIONAL.  NOSSOS  LAÇOS  CULTURAIS  E 

HISTÓRICOS SÃO ASSIM FORTALECIDOS A CADA ENCONTRO ENTRE TÉCNICOS E ENTRE 

AS AUTORIDADES DA REGIÃO. 

 

 NO ENTANTO, O ESTATUTO DA CLAC FALA EM COORDENAÇÃO DAS ATIVIDADES 

RELACIONADAS  À  AVIAÇÃO  CIVIL.  EM  ATENÇÃO  A  ESTAS  ORIENTAÇÕES,  AVALIA‐SE 

QUE  O  ORGANISMO  POSSA  EXERCER  MAIOR  PAPEL  NA  DIFUSÃO  DE  MELHORES 

PRATICAS REGULATÓRIAS ENTRE SEUS PAÍSES.  

 

 A  HISTORIA  RECENTE  DA  REGIÃO  DEMONSTRA  UMA  RICA  EVOLUÇÃO  DO 

TRANSPORTE  AÉREO:  PROCESSOS  DE  FORMAÇÃO  DAS  AUTORIDADES  DE  AVIAÇÃO 

CIVIL;  RECENTE  LIBERALIZAÇÃO  DE  SERVIÇOS  AÉREOS;  CONCESSÃO  DE 
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INFRAESTRUTURA;  FUSÕES  E  AQUISIÇÕES  NA  REGIÃO  CONFIGURAM  CENÁRIO  DE 

CONSOLIDAÇÃO DA INDÚSTRIA REGIONAL QUE TEM POUCOS PARALELOS NO MUNDO. 

 

 TENDO  ISTO  EM  MENTE,  O  BRASIL  PERCEBE  UMA  OPORTUNIDADE  PARA 

INCREMENTAR O PAPEL DA CLAC POR MEIO DO FORTALECIMENTO DE SEU ASPECTO 

TÉCNICO.  

 

 PROPÕE‐SE  ASSIM  QUE  A  COMISSÃO  INVISTA  EM  INICIATIVAS  QUE  SEJAM 

CAPAZES DE PRODUZIR INSTRUMENTOS ÚTEIS AO AMBIENTE REGULATÓRIO DE CADA 

PAIS, ASSOCIANDO AO  JÁ TRADICIONAL ASPECTO POLÍTICO, BENEFÍCIOS CONCRETOS 

AOS PAÍSES MEMBROS DA CLAC. 

 

 TENHO  TIDO  A  OPORTUNIDADE  DE  CONVERSAR  COM  DIVERSOS  DOS 

REPRESENTANTES DOS PAÍSES‐MEMBROS DA CLAC E TENHO A SENSAÇÃO QUE HÁ UM 

INTERESSE  COMUM  EM  QUE  A  COMISSÃO  SEJA  PERCEBIDA  POR  SEUS  MEMBROS 

COMO  UM  ORGANISMO  EFICAZ  NO  EQUACIONAMENTO  DOS  DESAFIOS  DO 

TRANSPORTE AÉREO DA REGIÃO. 

 

 ESCOLHO  ESTE COMO O MOTE DA PRESIDÊNCIA BRASILEIRA. CONVIDO‐OS A 

COMPARTILHAR  SUAS  MELHORES  PRATICAS  EM  TERMOS  DE  ORGANIZAÇÃO 

INSTITUCIONAL,  GESTÃO  AEROPORTUÁRIA,  FORMATOS  DE  CONCESSÃO  DE 

INFRAESTRUTURA,  DIREITOS  DO  CONSUMIDOR,  MEDIDAS  QUE  FACILITEM  O 

AMBIENTE DE NEGÓCIOS NOS DIVERSOS PAÍSES.  

 

 ESTES  SÃO  TEMAS  COM  OS  QUAIS  TENHO  ESTADO  ENVOLVIDO  DESDE  A 

MINHA  INDICAÇÃO  PARA  PRESIDENTE  DA  AGENCIA  NACIONAL  DE  AVIAÇÃO  CIVIL 

BRASILEIRA. TEMOS TIDO ÊXITO EM ALGUMAS  INICIATIVAS, COMO NOSSO RECENTE 

PROCESSO  DE  CONCESSÃO,  NOSSO  BEM  SUCEDIDO  PROGRAMA  DE  REDUÇÃO  DE 

ACIDENTES  E  NÃO  CONFORMIDADES  NAS  AUDITORIAS  DA  ICAO.  TEMOS  AINDA 

AVALIADO MODELOS DE INCENTIVO A AVIAÇÃO REGIONAL. 

 

 TENHO  CERTEZA  QUE  EM  OUTROS  CASOS  PODEMOS  APRENDER  COM  A 

EXPERIÊNCIA DOS DEMAIS ESTADOS MEMBROS DA CLAC. TEMOS COMO DESAFIOS A 
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MANUTENÇÃO  E  FISCALIZAÇÃO  DE  CONTRATOS  DE  CONCESSÃO,  A  FORMAÇÃO  DE 

PESSOAL  QUALIFICADO  PARA  AS  ATIVIDADES  DA  AVIAÇÃO  CIVIL,  A MELHORIA  DE 

NOSSAS BASES DE DADOS E A COMPETITIVIDADE DAS EMPRESAS AÉREAS BRASILEIRAS. 

 

 DEVEMOS AINDA NOS ESPELHAR EM OUTROS ÓRGÃOS REGIONAIS DE AVIAÇÃO 

CIVIL  E  COLHER  E  INCORPORAR  FORMAS  DE  ATUAÇÃO  QUE  ATENDAM  A  ESTE 

OBJETIVO.  PRETENDO  ESTREITAR  OS  LAÇOS  COM  ESTAS  ORGANIZAÇÕES  E 

APROFUNDAR  O  TRABALHO  REALIZADO  PELA  PRESIDÊNCIA  DA  REPUBLICA 

DOMINICANA, SOB O COMANDO DO SR. LUIZ RODRIGUEZ ARIZA. 

 

 DE  FORMA MAIS  CONCRETA,  PRETENDO  FORMULAR  CONJUNTAMENTE  COM 

OS SENHORES UMA AGENDA DE GESTÃO DA CLAC QUE NOS PERMITA CLARAMENTE 

IDENTIFICAR NOSSOS OBJETIVOS ESTRATÉGICOS E ATIVIDADES ESPECIFICAS QUE NOS 

PERMITAM ATINGIR TAIS OBJETIVOS.  

 

 ESTE OBJETIVO ENSEJARÁ UMA PROFUNDA DISCUSSÃO POR PARTE DE TODOS 

NÓS  SOBRE  A MISSÃO  DESTA  COMISSÃO  LATINO‐AMERICANA  DE  AVIAÇÃO  CIVIL  E 

QUAL A SUA VISÃO DE FUTURO. É O EXERCÍCIO QUE LHES CONVIDO A FAZER. 

 

 AGRADECO‐LHES MAIS UMA VEZ PELA CONFIANÇA DEPOSITADA NO BRASIL E 

NA MINHA PESSOA, COMPROMENTENDO‐ME A DEDICAR MEUS MELHORES ESFORÇOS 

NO APRIMORAMENTO  INSTITUCIONAL DA CLAC.  É COM MUITA HONRA QUE PASSO 

HOJE  A  REPRESENTAR  A  REGIÃO  LATINO  AMERICANA  E  TODOS  OS  PAÍSES‐IRMÃOS 

AQUI PRESENTES. 

 

 

 

 

 




