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Lugar y fecha
1. La Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC) celebro su XX Asamblea

Ordinaria en el Hotel Nacional, Brasilia, Brasil, entre los dias 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.

Secretaria y participantes

2. El sefior Marco Ospina Yépez, Secretario de la CLAC, se desempefiéo como Secretario
de la Asamblea. Los locales, equipos, suministros y servicios de interpretacion simultanea fueron
provistos por el Gobierno Brasilero. La lista completa de los participantes figura como Adjunto 1y 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 sefior Luis Rodriguez Ariza, Presidente de la Comision Latinoamericana de
Aviacion Civil y Presidente de la Junta de Aviacion Civil de Reptblica Dominicana; el sefior Marcelo
Pacheco Dos Guaranys, Director Presidente de la Agencia Nacional de Aviacion Civil de Brasil y el
seflor Marco Ospina Yépez, Secretario de la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil. Asimismo,
contd con la presencia del sefior Catalin Radu, Presidente de la Conferencia Europea de Aviacion Civil
— CEAG, el sefior Saif Mohammed Al Suwaidi, Presidente de la Comision Arabe de Aviacion Civil —
ACAC y la sefiora Iyabo Sosina, Secretaria General, en representacion del sefior Mahamat Saleh
Douga, Presidente de la Comision Africana de Aviacion Civil — CAFAC.

4. Las actividades de la Asamblea estuvieron presididas por el sefior Luis Rodriguez
Ariza, Presidente de la Junta de Aviacion Civil de Republica Dominicana y Presidente del Comité
Ejecutivo de la CLAC.
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SESIONES ABIERTAS

PRIMERA SESION PLENARIA

Cuestiones 1,2,.3v4
del Orden del Dia: Apertura
Bienvenida Autoridad Aeronautica 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 Dia sefialados se presento lo siguiente:

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

e Mensaje del Sr. Roberto Kobeh, Presidente del Consejo de la Organizacion de Aviacion
Civil Internacional — OACI, presentado por el Sr. Marco Ospina, Secretario de la
Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (Adjunto 4);

e Discurso del Sr. Catalin Radu, Presidente de la Conferencia Europea de Aviacion Civil —
CEAC (Adjunto 5);

e Discurso del Sr. Saif Mohammed Al Suwaidi, Presidente de la Comision Arabe de
Aviacion Civil — ACAC (Adjunto 6);

e Discurso la Sra. Iyabo Sosina, Secretaria General de la Comision Africana de Aviacion
Civil — CAFAC (Adjunto 7);

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

Cuestion 5 del
Orden del Dia: Adopcion del Orden del Dia

Nota de estudio CLAC/A20-NE/01 CORRIGENDUM 7

6. La Asamblea examiné el Orden del Dia Provisional presentado en la Nota de estudio
CLAC/A20-NE/01 CORRIGENDUM 7, aprobandolo por unanimidad, tal como aparece en el
Adjunto 9.

Cuestion 6 del ]
Orden del Dia: Establecimiento del Organo Subordinado de la Asamblea (Comité de
trabajo) v traslado de las cuestiones del Orden del Dia.

Nota de estudio CLAC/A20-NE/03 CORRIGENDUM 6

7. El Presidente de la CLAC, en representacion del Comité Ejecutivo, sometio a
consideracion 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 dia, de conformidad con la nota de estudio CLAC/A20-NE/03 CORRIGENDUM 6. Asimismo, la
Asamblea decidié 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 Cuestion 7 referente al Panel “Integracion del Transporte Aéreo”, se
desarrollo el dia Miércoles 7 de noviembre de 2012.

8. La Asamblea eligi6 al Sr. Ramén Gamarra Trujillo, Director de la Direccion General de
Aeronautica Civil (DGAC) de Perti, como Presidente del Comité y al Sr. Jaime Alarcén, Director de la
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Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC) de Chile, como Vicepresidente. Correspondiéndole
actuar como Secretario al Sr. Marco Ospina Yépez.

SESIONES DEL COMITE DE TRABAJO

Cuestion 7 del
Orden del Dia: Panel sobre Integracion del Transporte Aéreo.

9. El dia miércoles 7 de noviembre de 2012, se realizo el Panel sobre “Integracion del
Transporte Aéreo”, el mismo que estuvo moderado por el Sr. Bruno Dalcolmo, Superintendente de
Relaciones Internacionales de la ANAC de Brasil y contd con la participacion de los siguientes
panelistas:

e Sr. Saif Mohammed Al Suwaidi, Director General de la Autoridad de Aviacion
Civil de los Emiratos Arabes Unidos, en representacion de la ACAC;

e Sra. Iyabo Sosina, Secretaria General, en representacion de la CAFAC;

e Sr. Salvatore Sciacchitano, Secretario General, en representacion de la CEAC; y,

Sr. Jaime Binder, Secretario General de la Junta de Aeronautica Civil de Chile, en
representacion de la CLAC.

10. Previo a iniciar con el Panel, se realizé una introduccion a cargo del Sr. Marco Ospina,
Secretario de la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC), quien, entre otras cosas, se
refiri6 al transporte aéreo como herramienta del proceso de integracidn econdmica intra y extra
regional. Por su parte, la Sefiorita Natalia Ferreira, realizé una presentacion acerca del "Analisis del
Mercado Aéreo Brasilero” (Adjunto 10).

11. Seguidamente, el Moderador formul6 algunas preguntas, referidas principalmente a la
vision de las diferentes Comisiones, en el proceso de integracion 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 mas idonea de proceder a una integracion regional del
transporte aéreo y las perspectivas de cooperacion mutua para proyectarlas al futuro. Las diferentes
disertaciones se refirieron a los procesos de integracion con la intervencion de factores economicos,
politicos y sociales, destacando los obstadculos que se habian presentado durante el proceso en las
distintas regiones. Se destacd asimismo, la importancia de la liberalizacion del transporte aéreo como
herramienta para la integracion y el comportamiento de este asunto en cada una de las regiones. Por
ultimo, se evidencio la necesidad de profundizar los procesos de integracién y cooperacion de las
distintas regiones, entiéndase ACAC, CAFAC, CEAC y CLAC.

Cuestion 8 del
Orden del Dia: Proyectos de Decision v Revocatoria.

12. El Comité analizo la Nota de estudio CLAC/A20-NE/06, pasoé revista al Proyecto de la
Resolucion A20-3 “Modelo del Sistema Estadistico Integrado” y, sin enmiendas o modificaciones,
acogi6 favorablemente dicho proyecto, para someterlo a aprobacion de la Plenaria, de conformidad
con el texto que a continuacion se detalla:
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RESOLUCION A20-3
MODELO DE “SISTEMA ESTADISTICO INTEGRADO”

CONSIDERANDO que la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC) tiene por objetivo
primordial el proveer a las Autoridades de Aviacion Civil de los Estados miembros una
estructura adecuada, dentro de la cual puedan discutirse y planearse todas las medidas
requeridas para la cooperacion y coordinacion de las actividades de aviacion civil;

CONSIDERANDO que una de las funciones de la Comision es propiciar y apoyar la coordinacion y
cooperacion entre los Estados de la Region para el desarrollo ordenado y la mejor utilizacion
del transporte aéreo dentro, hacia y desde Latinoamérica;

CONSIDERANDO que la CLAC propicia la implementacion de acuerdos colectivos de cooperacion
técnica en Latinoamérica en el campo de la aviacion civil con miras a obtener la mejor
utilizacion de los recursos disponibles;

CONSIDERANDO que en el seno de la CLAC se viene implementando, como politica permanente, la
“Cooperacion Horizontal” y gestionando el apoyo mutuo de los recursos humanos,
econdmicos y tecnoldgicos de los Estados miembros;

CONSIDERANDO que la XIX Asamblea Ordinaria de la CLAC acordd incorporar en el Plan
Estratégico de Actividades para el bienio 2011-2012, la tarea relacionada al desarrollo de un
Modelo de “Sistema Estadistico Integrado”, teniendo en cuenta la necesidad de evitar
duplicaciones innecesarias en la recoleccion y promulgacion de datos estadisticos por parte de
las Autoridades Aeronauticas, lineas aéreas y operadores aeroportuarios; y,

CONSIDERANDO que el Grupo de Expertos en Asuntos Politicos, Econémicos y Juridicos del
Transporte Aéreo (GEPEJTA), en su Programa de Trabajo, incluy6 la elaboracion de la
Directriz para disponer de un Modelo de “Sistema Estadistico Integrado”.

LA XX ASAMBLEA DE LA CLAC

RESUELVE

Adoptar como Directriz de procedimiento para los Estados miembros el Modelo de “Sistema
Estadistico Integrado” que a continuacion se detalla, el mismo que contiene dos partes fundamentales,
a saber: “Procedimiento y flujograma”, y “Guia de recomendaciones y practicas para la recopilacion
de datos de la aviacion civil™:

I. PRIMERA PARTE

PROCEDIMIENTO Y FLUJOGRAMA

FUENTES DE INFORMACION .- La fuente principal de informacion seran las compaiiias aéreas, en
lo referente a vuelos regulares y no regulares, pasajeros y carga, sin considerar los correspondientes a
taxis aéreos.

Como fuente secundaria de informacion o de validacion, se sugiere tener en cuenta la informacion de
AIS o, si fuere el caso, la de migracion y aduana.
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PASOS A SEGUIR PARA LA IMPLEMENTACION DE LA GUIA

1.

Se sugiere a los Estados miembros que, mediante reglamentacion, se establezca la
obligatoriedad de las lineas aéreas de entregar la informacion estadistica a la autoridad
aeronautica, estableciéndose sanciones administrativas en caso de incumplimiento.

Se sugiere establecer un procedimiento automatizado mensual para la recoleccion de datos
estadisticos de forma integrada por parte de las compaifiias aéreas, operadores
aeroportuarios y autoridad aeronautica.

Se sugiere como fuente para la validacion de datos estadisticos, la informacion de transito
aéreo, plan de vuelo, peso y balance, etcétera.

Se sugiere la publicacion actualizada de los datos estadisticos por parte de la autoridad
aerondutica.

Se sugiere que los Estados Miembros proporcionen la informacion estadistica a todos los
que la soliciten, sin limitacion y, preferentemente, por medios electronicos.

De acuerdo con la Resolucion A17-9 aprobada en la XVII Asamblea Ordinaria de la CLAC
(Ciudad de Panama, Panama, noviembre de 2006), se exhorta a las autoridades de los
Estados miembros que envien a la Secretaria de la CLAC la informacién estadistica
utilizando correo electronico, en un plazo no mayor a 90 dias posteriores al vencimiento
del periodo.

Fuente (1)

Autoridad

Aeronautica (2)

Divulgar
informacion (3)

Notas:

(1) La fuente primaria de datos obtiene la informacion, que puedan derivarse de los
movimientos de aeronaves, venta de tickets, informacion de trafico, etc.

(2) La autoridad aeronautica recopila la informacion o la solicita a la fuente primaria
que la remita de acuerdo a un determinado formato de datos.

(3) La autoridad aeronautica recibe, procesa, valida y divulga la informacion.
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La Guia que a continuacion se presenta sirve para ayudar al disefio del formato de datos
(definicion de variables) a ser recopilados por las autoridades aeronauticas, asi como
para exponer algunos indicadores, fuentes de informacion y formas de auditoria.

II. SEGUNDA PARTE

1. Introduccion

Esta Guia tiene como objetivo estandarizar los términos utilizados por los paises miembros en
la recopilaciéon de informacién estadistica y ayudar a los paises que no cuentan con procesos
recopilacion en la definicion de las variables que deben utilizar, asi como la frecuencia y el formato de
recopilacion, entre otros.

Vale resaltar que el presente documento es una Guia de orientacion y que los Estados
miembros tienen la autonomia para definir sus variables y formas de recopilacion. De esta manera, la
presente Guia solo pretende procurar estandarizar conceptos y ayudar en el proceso de obtencion de
informacion estadistica en el sector de la aviacion civil.

Asimismo, es importante tener en cuenta que las variables que se presentan en este
documento, muestran s6lo una parte del universo de la informacion que se puede recopilar.

Por lo tanto, en la seccidn 2 se presenta una propuesta de formato para la recopilacion de estos
datos, los cuales estan dispuestos en forma de hojas de calculo. En la seccion 3 se presenta las
definiciones de las variables que figuran en la seccioén 2, con el objeto de estandarizar el concepto
entre los paises miembros y con la OACI.

Con el fin de proporcionar a los lectores una forma bastante estandarizada del analisis de la
informacién contenida en las secciones 2 y 3, se presenta en la seccion 4 algunos indicadores
reconocidos en el Programa de Estadisticas de la OACI, que derivan de las variables utilizadas en este
documento.

La seccion 5 presenta las posibles fuentes para la obtencion de los datos que figuran en la
seccion 3, con algunas caracteristicas de cada fuente. En la seccion 6 se presenta consideraciones
sobre la forma de auditar los datos recopilados, con una breve descripcion 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 estandarizacion y la interpretacion de las variables para
facilitar el desarrollo o mejora de una base de datos estadisticos del trafico aéreo, éste puede ser
utilizado por la CLAC, sus Estados miembros, operadores aeroportuarios y lineas aéreas, entre otros.

2. Formato

En esta seccion se presentan tres (3) tablas para recopilar informacion estadistica. La
propuesta, es que las Tablas A y B sirvan para la recoleccion de datos mensualmente, y la Tabla C se
utilice para recopilar datos diariamente. La Tabla A contiene informacion de las Etapas de vuelo, o
Flight state conforme las definiciones de la OACI, realizadas por la acronave desde su despegue hasta
el aterrizaje siguiente, independientemente de donde se llevo a cabo el embarque o desembarque del
objeto de transporte. Los datos estadisticos por etapa de vuelo representan el estado de la aeronave en
cada etapa del vuelo, mostrando el movimiento de carga y pasajeros entre los aerddromos de origen y
destino de la aeronave. Es la operacion de una aeronave entre el despegue y su proximo aterrizaje, es
decir, es el enlace directo entre dos aerédromos.

La Tabla B contiene informacion 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 aerodromos de
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origen, donde se realizd el embarque del objeto de transporte, y el destino, donde se realizd el
desembarque del objeto de transporte, independientemente de la existencia de aerodromos
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 aerddromos
relacionados, independientemente de sus escalas.

El formato que se presenta en la Tabla C implica una recopilacion de informacion diaria por
vuelo. Se entiende que de esta manera se podra sacar el mayor provecho de la informacion y por lo
tanto realizar un analisis de las variaciones de los retrasos y cancelaciones incluso por dia de la
semana, ayudando de esta forma a los 6rganos en la planificacion de sus acciones. La informacion
contenida en esta tabla también hace referencia a las etapas de vuelo.

Para los miembros de una institucion como la CLAC y la OACI, la existencia de una
cooperacion entre sus miembros puede contribuir a la estandarizacion de conceptos y al uso de
variables que, en Ultima instancia, puede mejorar la calidad de los datos y sistemas.
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Tabla A
Empres | Orige | Destin | Me | Afio | Numer | Tipode | Tipode | Capacid | Asientos | Pax | Pax Carga | Carg | Correo | Combustibl | Vuelos | Distanc
a n 0 s ode Vuelo | Aeronav ad Ofrecid | Pago | Grati Paga a e realizad ia
Vuelo (Ro e 0s S ] Grati 0s

NR)
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Tabla B
Empresa | Origen Destino | Mes Ao Numero de Tipo de Vuelo Pasajeros Pasajeros Carga Carga Gratis Correo
Vuelo (regular o no regular) Pagos Gratis Paga

07/12/12
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Tabla C
Empresa Origen Destino | Numero de Fecha Fecha Real Fecha Fecha Real | Horario de | Horario de | Horario de | Horario de | Justificacion
Vuelo Prevista de | de Partida | Prevista de | de Llegada Partida Llegada Partida Llegada
Partida Llegada Previsto Previsto Real Real
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1. Descripcion de las variables

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

A continuacion 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
electronico: http://www.icao.int/icao/en/atb/ead/sta/forms.htm

o Vuelos regulares de pago: Indiquense en esta seccion los datos referentes a los vuelos
regulares, efectuados por remuneracion y de acuerdo con un horario publicado, o de un
modo tan regular o frecuente que constituyan una serie sistematica identificable,
abiertos para reserva directa al publico; y los vuelos extraordinarios de pago
ocasionados por exceso de trafico de los vuelos regulares.

o Vuelos no regulares de pago: Indiquense en esta seccion los datos referentes a los
vuelos fletados y especiales que se hayan efectuado por remuneracion que no se hayan
indicado en la seccion correspondiente a los vuelos regulares. Cualquier item
relacionado con vuelos descomercializados deberian también estar incluidos aqui.

o Vuelos sin remuneracion: Indiquense en esta seccion las horas transcurridas en vuelo
de prueba, de instruccion y en todos los demds vuelos por los que no se percibe
remuneracion.

o Etapa de vuelo: Operacion de una aeronave desde el despegue hasta el aterrizaje
siguiente.

o Origen y destino por vuelo - tréfico: El trafico de pago transportado en un servicio

aéreo identificado por un nimero 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 cuestion esta determinada por los puntos de embarque y
desembarque cubiertos por un cupon de vuelo.

o De blogue a blogue: 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 ultima parada en una puerta o en el sitio de
estacionamiento después del aterrizaje.

o 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:

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

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

Después de tomar conocimiento de los conceptos anteriores, queda mas clara la comprension
de las variables en las tablas mencionadas en el capitulo anterior. Por lo tanto, las definiciones se
presentan a continuacion:

o Empresa: Se refiere al designador (Codigo) de la empresa de transporte aéreo obtenido
de la OACI;

. Origen: Codigo de la OACI del aerodromos de origen de la etapa;

. Destino: Codigo de la OACI del aerodromos de destino de la etapa;

. Mes v aiio: Se refiere al mes y afio de comienzo del vuelo en el acropuerto de origen;
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Nuamero de vuelo: Se refiere al nimero asignado a la operacion de una etapa o de una
serie de etapas registradas en virtud del mismo numero de vuelo;

Tipo de vuelo: Identifica el tipo de operacion, ya sea regular o no regular;

Asientos ofrecidos: Numero de asientos disponibles en cada etapa de vuelo de acuerdo
a la configuracion de la aeronave en la ejecucion 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 publico y
generan ingresos, con la compra de asientos, para la empresa de transporte aéreo. Se
incluyen en esta definicion los pasajeros que viajan con ofertas promocionales, los que
utilizan los programas de fidelizacion 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 pagina 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 publico
pero que no generan ingresos, con la compra de asientos, para la empresa de transporte
aéreo. Se incluyen en esta definicion los pasajeros que viajen gratuitamente, los que se
acogen a los descuentos para los empleados de las compafiias aéreas y sus agentes, los
empleados de las empresas aéreas que viajan por negocios por la propia compaiiia y la
tripulacion o quien esta ocupando el asiento destinado para ellos.

Carga paga: Cantidad total, expresada en kilogramos, de todas las mercancias 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 mercancias 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 ejecucion de las etapas en el periodo analizado;

Tipo de aeronave: Designador OACI del tipo de acronave que opera la etapa de vuelo,
conforme DOC. 8643 de 1la 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 periodo observado;
Distancia: Se refiere a la distancia, expresada en kilometros, entre los aerodromos de
origen y destino de la etapa, teniendo en cuenta la curvatura de la Tierra. La formula
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 realiz6 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.

. Justificacién: Motivo de la cancelacion o cambio en la (s) hora (s). Es interesante que
el Estado miembro defina los codigos vinculados a esos motivos.

2. Indicadores

En esta seccion se abordaran algunos de los indicadores comunmente utilizados en el analisis
de la informacion estadistica presente en las secciones anteriores. Estos indicadores también son
parte del programa estadistico de la OACI, pues estan incluidos en sus formularios.

A continuacion se detalla los indicadores propuestos en la presente Guia, asi como sus
formulas matematicas acompanadas de una breve descripcion.

e  Pasajero-kilometros De pago (Revenue Passenger Kilometer — RPK): es la suma de los
productos obtenidos al multiplicar el numero total de pasajeros pagos transportados en cada
etapa de vuelo por la distancia de la etapa (un pasajero-kilémetro es lo mismo que un pasajero
que vol6 1 kilémetro).

RPK =(d x PaxPago)

e  Pasajero-kilémetro transportado: es la suma de los productos obtenidos al multiplicar el
numero total (pasajeros pagos y gratis) de pasajeros transportados en cada etapa de vuelo por
la distancia de la etapa (1 pasajero-kilometro es lo mismo que 1 pasajero que vold un
kilometro).

PaxKm _Transportado = ' (d x PaxTotal )

e Tonelada-kilometro De pago (Revenue Tonne Kilometer — RTK): es la suma de los productos
obtenidos al multiplicar el peso transportado, que haya generado ingreso para la compaiia
(incluido carga, pasajeros, correo y equipaje), en cada etapa de vuelo por la distancia de la
etapa. La unidad de medida es tonelada-kilometro 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.

RTK =) [(CargaPaga + Correo + PaxPagox 90)xd |

e  Tonelada-kilometro 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-kilometro que representa 1 (una) tonelada transportada por un (1) kilémetro. La
OACI adopta el promedio de 90 libras por cada pasajero, incluyendo equipaje de mano y
equipaje y de franquicia.

TonKmTotal = > [(C argaTotal + Correo + PaxTotal x 90)x d]

e  Asientos-kilometros disponibles (Available Seats Kilometers — ASK): es la suma de los
productos obtenidos al multiplicarse el nimero de asientos ofrecidos (disponibles para la
venta) en cada etapa de vuelo por la distancia de la etapa (1 pasajero-kilometro es lo mismo
que 1 asiento disponible para volar 1 kilometro).

ASK =" (d x AsientosOfrecidos)

e Toneladas-kilometros 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-kilometro.
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ATK =" (d x Capacidad)

e Coeficiente de carga o Load Factor (pax y toneladas) es una medida de ocupacion de la
aeronave. El analisis de esta variable indica la eficiencia operativa de la compaiiia, o de una
determinada ruta. Por tanto, se puede obtener de la siguiente forma:

oPara el pasajero: es la cantidad total de asientos ocupados (pasajeros transportados)
dividido por el nimero de asientos ofrecidos.

> PaxTotal x d
LoadFactor,,, = - :
Z AsientosOfrecidos x d

OPara carga: es la suma del peso transportado por la compaiia 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.

> (CargaTotal + Correio + Paxx 90)x d
LoadFactor,, . =
¢ > Payload x d

e Porcentaje de retrasos: Es la division de la cantidad de etapas atrasadas por el ntimero de
etapas estimadas y realizados.
Atrasadas

Estimadas _realizadas

e Porcentaje de cancelaciones: Es la division de la cantidad de etapas estimadas y canceladas
por el nimero de etapas estimadas.
Canceladas

Estimadas

3. Posibles fuentes de obtencion

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

A continuacidén se muestra algunas fuentes de obtencion, asi como sus posibles ventajas y
desventajas comparativas.

e Compaiiia aérea: Por lo general tienen un buen nivel de gobernanza corporativa y
posee cotidianidad en la informacion, sin embargo, en caso €sta fuera la fuente elegida
se corre el riesgo de que no sea posible obtener toda la informacién del sector, ya que
existen operaciones que no son ejecutadas por Compaiias aéreas, por ejemplo, la
aviacion militar y privada.

e Aecropuerto: En general poseen condiciones para obtener casi toda la informacion, a
excepcion de la aviacion militar, y tienen cotidianidad de informacion, 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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e Los sindicatos, organizaciones, asociaciones y similares: Por lo general tienen un
buen nivel de gobernanza corporativa y tienen cotidianidad de informacion, pero
pueden representar una pequeiia porcion del mercado en general.

e Organos de Control de Trifico: En general, poseen condiciones para obtener una
parte de la informacién, inclusiva la de aviacion militar, sin embargo, tienen
informacién sobre el movimiento de aeronaves, y no sobre volumenes/objetos
transportados.

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

4. Formas de auditoria

Después de tener en cuenta las variables que deben recopilarse y lo que significan, asi
como, el analisis que puede realizarse usandolas y cual es la forma de recopilacion, es de gran valor
que exista una auditoria sistematica o periddica de la informacion.

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

e Control de calidad: Proceso, por lo general se describe en los libros de estadistica, en el

cual se identifican los valores discrepantes o imprevistos.

e Comparacion con informacién similar: Proceso por el cual se compara informacion en

teoria similar o incluso idéntica, a fin de comparar la diferencia.

0 Muestreo: El proceso, por lo general se describe en los libros de estadistica, que
consiste en el estudio de un pequefio grupo de elementos tomados de una
poblacién que se pretende conocer.

0 Observacion: 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.

e Inspeccién 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 informaticas en general ayuda en la fiabilidad de los datos, ya que
estas herramientas tienen buena capacidad de procesamiento, en comparacion con las personas, 1o
que sin duda determina una mayor capacidad para realizar criticas sistematicas y objetivas de la
informacion, a fin de identificar los errores o indicios.

ANEXO 1
CALCULO DE LA DISTANCIA
La formula utilizada para el calculo 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 kilometros);
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c. "*" Esta simboliza la operacion de multiplicacion;

d. "z" es la expresion: (ACOS (SEN (latitud del aerédromo de destino)*SEN(latitud del
aerodromo de origen)+COS(latitud del aerodromo de destino)*COS(latitud del aerédromo
de origen)*COS(longitud del aecrédromo de destino — longitud del aerodromo de origen)))

e. Elvalorde "z" se expresa en radianes, para multiplicar por "k";

f.  Los valores de latitud y longitud dentro de la formula también se reportan en radianes;

g. Para convertir grados (expresada en grados-minutos-segundos) en grados decimales se
adopta la expresion: Grado decimal = grados + minutos/60 + segundos/3600

h. Para convertir grados decimales a radianes se adopta la expresion: Radianes = ((grados
decimales)*m)/180

i.  ACOS=arco coseno, que representa la funcion inversa del coseno;

j- SEN = seno;

k. COS = coseno;

1. Las letras que acompafian 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 analiz6 la Nota de estudio CLAC/A20-NE/07 y paso revista al Proyecto
de la Resolucion A20-17 “Curso sobre deteccion de pasajeros de conducta sospechosa”. Durante el
debate el Comité acordd encargar a la Secretaria que modifique el numeral 5 de la Nota de estudio,
de tal forma que diga ““sin embargo se requeriria hacer un seguimiento y mediante indicadores que
permitan conocer el impacto de la medida en la deteccidn de personas que pudieran cometer actos
de interferencia ilicita contra la aviacion civil y, adicionalmente determinar si ha tenido un efecto
negativo en la relacién de derechos fundamentales de los seres humanos™. En esa linea de ideas,
la Secretaria se comprometid a modificar lo sefialado y poner en conocimiento del Grupo
AVSEC/FAL/RG lo expresado anteriormente, en su proxima reunion, para que éste adopte las
medidas necesarias. Sin mas comentarios se aprobo el Proyecto de Resolucion que se detalla a
continuacion.

RESOLUCION A20-17
CURSO SOBRE DETECCION DE PASAJEROS CON CONDUCTA SOSPECHOSA

CONSIDERANDO que la Comision Latinoamericana de Aviacidon Civil (CLAC) tiene por objetivo
primordial el proveer a las Autoridades de Aviacion Civil de los Estados miembros una estructura
adecuada, dentro de la cual puedan discutirse y planearse todas las medidas requeridas para la
cooperacion y coordinacion de las actividades de aviacion civil;

CONSIDERANDO que una de las funciones de la Comision es propiciar y apoyar la coordinacion
y cooperacion entre los Estados de la Region para el desarrollo ordenado y la mejor utilizacion del
transporte aéreo dentro, hacia y desde Latinoamérica;

CONSIDERANDO que la CLAC propicia la implementacion de acuerdos colectivos de
cooperacion técnica en Latinoamérica en el campo de la aviacidn civil con miras a obtener la mejor
utilizacion de los recursos disponibles;

CONSIDERANDO que en el seno de la CLAC se viene implementando, como politica
permanente, la “Cooperacion Horizontal” y gestionando el apoyo mutuo de los recursos humanos,
econdmicos y tecnoldgicos de los Estados miembros;
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CONSIDERANDO que la XIX Asamblea Ordinaria de la CLAC acordd incorporar en el Plan
Estratégico de Actividades para el bienio 2011-2012, la tarea relacionada al desarrollo de un Curso
sobre “Deteccion de pasajeros con conductas sospechosas”; y,

CONSIDERANDO que el Grupo AVSEC/FAL/RG/CLAC-OACI, en su Programa de Trabajo,
incluyo la elaboracion de la Directriz el desarrollo de un Curso sobre “Deteccion de pasajeros con
conductas sospechosas”.

LA XX ASAMBLEA DE LA CLAC RESUELVE

Adoptar como Directriz el Modelo de un Curso sobre “Deteccion de pasajeros con conductas
sospechosas” para los Estados miembros, de conformidad al siguiente texto:

, CURSO SOBRE
“DETECCION DE PASAJEROS CON CONDUCTAS SOSPECHOSAS”

Lista de modulos

Introduccién al Curso

Conceptos de Seguridad Preventiva

Medidas relativas a la Inspeccion de Pasajeros y a su Equipaje de mano
Técnicas de vigilancia y observacion

Técnicas de Deteccion de Conducta Sospechosa

M¢étodo Inspeccion de Pasajeros y Equipaje de mano

Factores Humanos

Ejercicios

Actividades de clausura

XA RWLDN =

MODULO I - INTRODUCCION
1. Informacion general

Idioma

Horario, descansos y refrigerios

Arreglos para el transporte y alojamiento

Distribucion del edificio, area administrativa, servicios higiénicos
Asistencia y puntualidad

Preguntas y respuestas en clase

Material de referencia y guia de estudio

Certificado de asistencia

Vestimenta, actividades sociales y fotografia grupal

2. Objetivos del Curso

o Identificar el proposito de las medidas de seguridad para la Inspeccion de pasajeros y
su equipaje de mano

e Reconocer la naturaleza de la amenaza contra la aviacion civil

e Aplicar técnicas de deteccion de conducta sospechosa en un pasajero

e Reconocer la importancia de la vigilancia y observacion en la inspeccion de pasajeros
y su equipaje
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e Reaccionar adecuadamente a una contingencia de seguridad ante la presencia de un
pasajero con conducta sospechosa o deteccion articulos o elementos prohibidos o
peligrosos

3. Metodologia de la Instruccion

Conferencias

Ayudas audiovisuales

Discusiones y ejercicios en grupo

Visita a un punto de Inspeccion de Seguridad

4. Métodos de Evaluacion

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

5. Objetivos del Médulo
e Apertura oficial del Curso
e Explicacion de los propositos, la estructura y la metodologia del curso
e Participacion en el ejercicio para “conocerse unos a otros”

Resumen del Modulo

Luego de la apertura del Curso, los participantes se encontraran en condiciones de:
e Describir los objetivos, la estructura y la metodologia del Curso
e Conocerse mejor unos a otros luego de participar en un ejercicio grupal

MODULO II - CONCEPTOS DE SEGURIDAD PREVENTIVA

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

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

1. Naturaleza de la amenaza

1.1 Concepto
La cuantificacion de la posibilidad o probabilidad de que se produzca un atentado contra un
objetivo especifico

1.2 Factores de la Amenaza
¢ El intento o deseo de atacar un objetivo
e La capacidad de efectuar dicho ataque
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1.3 Evaluacion de la Amenaza
El calculo de la probabilidad de que un ataque sea perpetrado contra un objetivo durante un periodo
de tiempo especifico

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 acropuerto

Ataques contra las instalaciones de los transportistas aéreos

2. Vulnerabilidad

2.1 Concepto
Las caracteristicas de un objetivo que pudieran ser explotadas en un ataque, o la facilidad con que
se puede atacar un objetivo

2.2 Evaluacion de la Vulnerabilidad
El analisis de las caracteristicas 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 Definicion
La probabilidad de que se produzca con éxito un ataque contra un objetivo.

3.2 Componentes del Riesgo
RIESGO = AMENAZA x VULNERABILIDAD

3.3 Evaluacion del Riesgo
El calculo de la probabilidad de que se logre perpetrar un ataque con éxito.

4. Tipos de Infractores

Terroristas

Criminales

Personas con problemas sicoldgicos
Personas en busca de venganza

5. (Por qué perpetrar un ataque contra la Aviacion Civil?

e Lareaccion de los gobiernos, las organizaciones y compaiiias atacadas
e Lavisibilidad generada por los medios de comunicacion para su causa
e Riesgo minimo de captura

6. Terroristas y Criminales
6.1 Caracteristicas de los Terroristas

Operan en grupos pequefios o redes complejas
Generalmente son gente entrenada

Cuentan con recursos

Sus fines son politicos por naturaleza
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6.2 Caracteristicas de los Criminales

Ganancia monetaria
Extorsion

Razones de indole personal
Dificil de clasificar
Impredecibles

6.3 Motivacion para los Terroristas

Los transportistas aéreos son frecuentemente transportistas “de bandera”
Llamar la atencion mundial y atraer publicidad para su causa

Dirigir el ataque a personas especificas en una aeronave

Suscitar el terror en el publico en general

Conseguir la liberacidon de prisioneros

7. Contramedidas de la Industria
7.1 Conceptos

Una Norma se define de la siguiente manera:

“Toda especificacion de caracteristicas fisicas, configuracion, material, performance, personal o
procedimiento, cuya aplicacion uniforme se considera necesaria para la seguridad o regularidad
de la navegacion aérea internacional y a la que, de acuerdo con el Convenio, se ajustaran a los
Estados contratantes.”

Un Método recomendado se define de la siguiente manera:

“Toda especificacion de caracteristicas fisicas, configuracion, material, de estandares, personal o
procedimiento, cuya aplicacion uniforme se considera conveniente por razones de seguridad,
regularidad o eficiencia de la navegacion aérea internacional y a la cual, de acuerdo con el
Convenio, trataran de ajustarse los Estados contratantes.”

Norma 2.1.1 del Anexo 17 : “Todo Estado contratante tendrd como su objetivo primordial la
seguridad de los pasajeros, las tripulaciones, el personal en tierra y el publico en general en todos
los asuntos relacionados con la salvaguardia contra los actos de interferencia ilicita en la aviacion
civil.”

Responsabilidades del Estado

La Norma 3.1.1 del Anexo 17 establece lo siguiente: “Cada Estado contratante establecera y
aplicara un programa nacional escrito de seguridad de la aviacién civil para salvaguardar las
operaciones de la aviacion civil contra los actos de interferencia ilicita, 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 aviacion civil en su territorio, y establecera y
aplicard politicas y procedimientos para ajustar en consecuencia los aspectos pertinentes de su
programa nacional de seguridad de la aviacion civil basandose en una evaluacién de riesgo de
seguridad de la aviacion realizada por las autoridades nacionales pertinentes.”

La Norma 3.4.3 del Anexo 17 establece lo siguiente: ““Cada Estado contratante asegurara que
las personas que llevan a cabo las operaciones de inspeccién hayan sido objeto de Certificacion de
conformidad con los requisitos del programa nacional de seguridad de la aviacidn civil a fin de
garantizar el cumplimiento uniforme y fiable de las normas de actuacion”.
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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 marcacion de explosivos, 1991

7.3 Contramedidas Técnicas

e Existen 18 Anexos al Convenio sobre aviacion civil internacional

e Normas y Métodos recomendados internacionales

e Anexo 17, Séptima edicion (Enmienda 10) (66 Normas/ 19 Meétodos
recomendados)

e Anexo 17, Octava edicion (Enmienda 12) (79 Normas / 26 Meétodos
recomendados)

7.4 Contramedidas Fisicas

Inspeccién de pasajeros

Inspeccion del equipaje de mano

Inspeccidn de pasajeros con “perfil sospechoso”

Equipo detector de explosivos

Inspeccién por medio de equipos de rayos X

Control de acceso a las zonas de seguridad restringida (personas/vehiculos)
Inspeccion de la tripulacion y personal de tierra

Proteccion de la aeronave

Proteccion del aeropuerto y las instalaciones de navegacion aérea

8. Responsabilidades de Autoridad Competente

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

Mejorar la seguridad de la aviacion por medio de la elaboracion y distribucion de practicas
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, acropuerto y explotadores aéreos y cualquier otra entidad
implicada en los diversos aspectos del PNSAC

Resumen del Modulo

Organizaciones de Seguridad de la Aviacion

La “Autoridad Competente”

Conceptos de las contramedidas de la industria

Amenazas contra la Aviacion Civil

Meétodos de Ataque utilizados contra la Aviacion Civil
Personas que presentan una Amenaza para la Aviacion Civil
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MODULO III — MEDIDAS RELATIVAS A LA INSPECCION DE PASAJEROS Y A SU
EQUIPAJE DE MANO

Objetivos del Médulo

Explicar los conceptos inspeccion de pasajeros

Identificar los disefios, configuraciones y tipos de Puestos de Control de seguridad
Explicar la dotacion y funciones del personal de Inspeccion

Comprender la armonizacion que debe existir entre seguridad y facilitacion
Identificar el equipamiento de apoyo a la inspeccion de los pasajeros y su equipaje

1. Inspeccion

1.1 Definicion:

La aplicacién 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 ilicita.

1.2 Norma 4.1 del Anexo 17:

“Cada Estado contratante adoptara medidas para evitar que se introduzcan, por cualquier medio,
a bordo de las aeronaves al servicio de la aviacion civil internacional, armas, explosivos u otros
artefactos articulos o sustancias peligrosas que puedan utilizarse para cometer actos de
interferencia ilicita y cuyo transporte o tenencia no estén autorizados”.

1.3 Norma 4.4.1 del Anexo 17:

“Cada Estado establecera 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

e (Capacitacion del personal
e Uso de equipos técnicos
e Implementacion de Procedimientos de Inspeccion

3. Instalaciones para Inspeccion de Pasajeros
Se debe considerar en el disefio:

Area amplia para los equipos, el trabajo del personal y el desplazamiento de pasajeros
Proteccion visual

Letreros informativos al pasajero

Ordenador de filas

Equipamiento basico para inspeccion

Dotacion de personal

Oficina de atencion a usuario

Sala de revision separada

4. Emplazamiento de los Puestos de Inspeccion de Pasajeros

o Inspeccion descentralizada o en la puerta de embarque: para atender una o dos
puertas de embarque.
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e Inspeccion semicentralizada o en el recinto del Aeropuerto: Para atender varias
puertas de embarque.
o Inspeccion centralizada: Se trata de un solo puesto de inspeccion en el aeropuerto.

5. Facilitacion

Categorias de pasajeros que podrian utilizar el punto de Inspeccion del Personal del Aeropuerto

6. Diseiio de los Puntos de Inspeccion

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

El concepto del diseiio de los puntos de inspeccidon de pasajeros deberia ser igual al de inspeccion

de equipaje de bodega

e Nivel 1 con detectores de metal de portico y equipos de rayos X convencionales

e Nivel 2 con detectores avanzados de metal,
equipos de Rayos X tecnologia avanzada

e Nivel 3 con un registro fisico manual completo

explosivos y sustancia peligrosas y

7. Dotacion de Personal y Funciones

Personal con las competencias requeridas (capacitacion), con un Programa de Certificacion de

Operadores, que cumpla los requisitos del PNSAC.

Contar con personal masculino y femenino, especialmente para la revision separada, la que debe

ser segun el género.



CLAC/A/20-INFORME
07/12/12 -24 -

7.1 Supervisor:

Responsable de la gestion del puesto, procedimientos, toma decisiones. Realiza la evaluacion de
riesgo, instruye y orienta a su personal, se encarga de la rotacion de puestos, atiende a los usuarios,
coordina con organismos de apoyo.

7.2 Verificador de Tarjeta de Embarque y Ordenador de Flujo:

Su mision es fundamental. Evalua el riesgo de acuerdo a la conducta del pasajero. Con la
observacion puede determinar a quiénes se les somete a una inspeccion mas acuciosa.

Debe dirigir al pasajero, proporcionarle informacion o instruirlo, antes de pasar por el punto de
inspeccion.

7.3 Operador de Maquinas de Rayos X:

Responsable de analizar e interpretar las imagenes que presenta el o los monitores, detecta las
posibles amenazas en los equipajes de mano a través de la identificacion de articulos, sustancias
peligrosas o elementos prohibidos, informa sobre el registro manual, indica el lugar o la
utilizacion del detector de trazas.

7.4 Operador del Detector de Metal Manual:

Se ubica después del detector de metal de portico, inspecciona a los pasajeros que activan la
alarma del detector, a los que son sometidos a una inspeccion aleatoria o aquellos, que de acuerdo
al andlisis de conducta, es necesario descartar como amenaza.

7.5 Encargado de la Revision Manual de Equipaje:

Responsable de tomar el equipaje que es alertado por el operador de Equipo de Rayos X y
someterlo revision fisica en busca del articulo, elemento o sustancia peligrosa o prohibida que
transporta.

7.6 Encargado de la Inspeccion Separada:
Responsable de las revisiones especiales de pasajeros en una dependencia separada y con registro
fisico cuando hay sospecha o se trata de personas con discapacidades o protesis.

7.7 Encargado de Equipo Detector de Trazas:

Responsable de inspeccionar el equipo o al pasajero mediante el empleo de un EDT. Esta
inspeccion se debe efectuar como resultado de una sospecha o en forma aleatoria a un porcentaje de
pasajeros y su equipaje.

8. Seguridad y Facilitacion

Para mayor comodidad y facilitacion a los pasajeros, el puesto de Inspeccion deberia cumplir con
algunos requisitos tales como:

Ser amplio, con espacio para el desplazamiento comodo 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 mas idiomas

9. Equipamiento del Punto de Inspeccion de pasajeros y equipaje de mano

Equipamiento Basico:
e Equipo de Rayos X tinel 60x40 cm.
e Detector de metal de portico.
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Detector de metal manual.

Equipo detector de Trazas.

Mesoén de inspeccion de equipaje.

Camaras CCTV, con microfonos ambientales.
Comunicacion con la Policia.

Equipo de Rayos X. Tunel 60x40 cm.
Detector de Metal de Portico

Detector Metal Manual

Detector de Trazas

Resumen del Modulo

Concepto de Inspeccion de pasajeros y Equipaje mano
Disefios, de puestos de Inspeccion de seguridad
Dotacion de Personal

Seguridad y Facilitacion

Equipos de Seguridad

MODULO IV — TECNICAS DE VIGILANCIA Y OBSERVACION
Objetivos del Médulo

e Conocer el Concepto de vigilancia en seguridad aeroportuaria

e Distinguir el propésito y caracteristicas de la vigilancia en la inspeccion de
pasajeros

e Conocer el propdsito y conceptos de la observacion

e Identificar técnicas, caracteristicas y medios que utiliza la observacion

e Explicar las técnicas para la ejecucion de ejercicios practicos

1. Vigilancia

1.1 Definicion:

Es una actividad mediante el cual se mantiene en observacidon a una zona determinada, las
personas, medios y su entorno.

Vigilar: Seguir mediante la observacion, intencionalmente, el comportamiento de alguien o de
algo.

1.2 Proposito:
Mantener bajo control visual un area determinada, para detectar conductas sospechosas de
pasajeros o usuarios, permitiendo prevenir la comision de actos de interferencia ilicita.

1.3 Caracteristicas:

Controladora: Se observa, controla y verifica ciertos actos y acciones.

Asesora: Aporta informacion y permite el logro de un objetivo en la investigacion.

Disuasiva: Inhibe intenciones de la comision de delitos.

Especifica: Se realiza por una situacion u objetivo determinado. Si se efectia en

forma eficaz, entrega informacion exacta y fidedigna de personas o hechos.

e Dinamica: Permite actuar inmediatamente ante la presencia de una situacion
sospechosa.

e Flexible: Se adapta a diferentes situaciones y condiciones de trabajo.

e Requiere de Tiempo: La vigilancia necesita de tiempo para controlar y dominar el

area a vigilar.
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e Requiere de Entrenamiento: Con personal bien entrenado y motivado el resultado
de la vigilancia es mas eficaz.

1.4 Tipos:

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

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

e Vigilancia a través de CCTV: Es la que se realiza mediante el empleo de camaras
de Circuito Cerrado de Television 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:

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

o 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

e La carencia de motivacion: La falta de motivacion produce desinterés por el trabajo
generando incapacidad de deteccion

3. Observacion:
3.1 Definicién:

La observacion 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 Proposito:

e Identificar conductas de personas y caracteristicas de cosas.

e Analizar objetos y/o situaciones para deducir en forma logica.

e Relacionar e interpretar, ruidos, colores olores y situaciones para la toma de
decisiones.

3.3 Concepto:

e El ser humano en la vida diaria cominmente mira, pero no ve.

e En general, se recibe y comprende solo lo que interesa o lo que se puede entender
con un minimo de esfuerzo.

e La habilidad de observar es esencial para una buena deteccion de conductas
sospechosas

e Esuna destreza que dependera de la capacidad innata, experiencia y adiestramiento
que se desarrolle o adquiera.

3.4 Técnicas:

e Atencion: 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 atencion puede ser
voluntaria, involuntaria o habitual. En la atencion influye el tamafio del objeto, el
cambio de situacion, el interés por el tema, la condiciones organicas, la sugestion
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Percepcion: Inmediatamente después que la atencidon ha sido atraida hacia un
hecho, la mente funciona para intentar reconocer ese hecho. La percepcion es un
proceso activo que utiliza informacion para sugerir y poner a prueba hipdtesis que
afectan a la relacion de los individuos con su entorno.

Experiencia: Este aspecto es el que permitira, en algunos casos con un minimo de
atencion, percibir y observar mas detalles, como también, facilitar la captacion de
una serie de actitudes que para una persona sin experiencia le son dificiles de
identificar.

Hacer una fotografia mental de lo percibido. EI objeto debe ingresar a través de
los sentidos. Utilizar la intuicion que es la respuesta emocional ante el estimulo
presentado.

3.4 Caracteristicas:

3.5 Medios:

Apoyo: la informacion obtenida de la observacion servira para aclarar hechos o
situaciones
Dependiente:
observacion.
Registro: llevada a un informe de detalle de la situacion ocurrida quedara un
registro

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

esto deriva de la atencion y concentracion aplicada en la

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

Oido: Es el sentido mas objetivo en su percepcion, pero tiene un alto grado de
subjetividad, ya que es muy dificil determinar direccion y distancia de un sonido.
Tacto: Este sentido en la mayoria de las personas esta escasamente desarrollado y
debe ser considerado como un medio limitado y dudoso.

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

Olfato: La sugestion ejerce una fuerte influencia en la percepcion de un olor, ya
que es posible sentir la sensacion del olor sin la presencia de €1, no es un medio
confiable.

3.6 Descripcion de una persona:

Sexo

Estatura

Edad estimada
Contextura
Color de Piel
Color de Pelo
Color de Ojos
Tipo Vestuario
Anillos, Joyas
Tipo Zapatos
Cartera
Maletin
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e Computador
3.7 La observacion es parte fundamental del proceso de la memoria:

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

4. Conclusion:

La observacion es una actividad permanente en la inspeccion de pasajeros. La capacidad de
deteccion de conductas sospechosas depende del interés, de la intuicion y motivacion del personal
de seguridad.

Resumen del Modulo:

Definicion, Propésito y Caracteristicas de la Vigilancia
Factores Negativos de la Vigilancia

Definicion, Propdsito y Conceptos de Observacion
Técnicas, Caracteristicas y Medios de la Observacion
Ejercicios de Observacion y Memorizacion

MODULO V — TECNICAS DE DETECCION DE CONDUCTAS SOSPECHOSAS

Objetivos del Modulo
e Conocer las técnicas de deteccion de conducta sospechosa de un pasajero
e Diferenciar la conducta de un pasajero de acuerdo a su actitud y comportamiento
e Conocer las intenciones de un pasajero por sus gestos
e Identificar la importancia de la entrevista y las manifestaciones no controladas por parte de

un pasajero
e Conocer las sefiales de la mentira en las respuestas y conducta de un pasajero

1. Tipos de Pasajeros:

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

e Pasajero ocasional: Es aquel que debemos orientar en el momento de
controlarlo es mas lento, se puede mostrar mas nervioso, especialmente, en el
procedimiento de inspeccion.

e (Casos especiales:
a) Pasajeros con protesis, 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. Deteccion de Conducta Sospechosa

2.1 Definicion:
En la deteccion de conductas sospechosas de pasajeros es donde adquiere relevancia e importancia
la observacion.

2.2 Técnicas de deteccion:

Observar a las personas fijarse en los detalles:

a) Lamirada

b) La expresion facial

¢) Lasonrisa

d) La postura

e) La distancia

f) Los gestos

g) Laactitud

2.2.1 La mirada:

e Refleja Actitudes
e Expresa Emociones
e Transmite Emociones

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

e Evita contacto ocular/baja la vista
e Mirada erratica

e Ojos inquietos

e Parpadeo excesivo

2.2.2 La expresion facial:

Alegria
Sorpresa
Tristeza
Miedo

Ira
Desprecio

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

Enrojece

Se pone blanco/palidece (es mas peligroso)
Tiembla claramente

Hace muecas en forma constante

2.2.3 La sonrisa:

Animar
Pacificar
Placer
Actitud amigable
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o Alegria
En la observacion detallada la sonrisa puede reflejar otros aspectos del pasajero:

e Conducta nerviosa

e Actitud irénica

e Intencion burlesca

e Demostrar supuesta inocencia

2.2.4 La postura:

Acercamiento (Atencién o aceptacion)
Retirada (Rechazo o desprecio)
Expansion (Arrogancia o ira)
Contraccion (Sumision o tristeza)

Una observacion detallada del pasajero la postura de este nos dara sefiales de su conducta:

e No puede tener quietos los pies

e (Cambio inquieto de peso de un pie a otro

e Cruza los brazos sobre el pecho (construccion de una barrera)
2.2.5 La distancia:

e Proximidad: Atemorizador o no entiende.

e Distanciamiento: Temor o rechazo.

e Contacto fisico directo: Senal de cercania 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 interpretacion de confianza

2.2.6 Los gestos (Segundo canal de Comunicacion)

e Delatan estados de &nimo, emociones y sensaciones del pasajero
e Participa el cuerpo, manos, cabeza y pies

En la observacion de un pasajero los gestos es lo que mas 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 sefial de molestia

Se cubre los oidos

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 ufas de los dedos

Juega con las joyas
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e No puede dejar de mover los brazos

2.2.7 La actitud

Es un comportamiento aprendido para responder (pensar, sentir y actuar) ante una situacion 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 inspeccion, que se realiza con
el proposito de recabar la mayor cantidad posible de antecedentes e informacion acerca de una
situacion de seguridad.

3.1 Entrevistador:

Debera actuar en todo momento con imparcialidad, profesionalismo, sin discriminar a la persona en
razén de su condicion social, cultural o economica; de sus creencias religiosas, ideas politicas, por
los cargos o rangos que pudiera detentar en la sociedad.

3.2 En la entrevista:

o Ilustradores: Ilustran el lenguaje verbal, son bastante conscientes, y obedecen a
criterios culturales (indican forma, tamafio, enfatizan...)

e Adaptadores: Actos automadticos 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 sonara "congruente"

El manejo de los tiempos al responder una pregunta

Las expresiones, los gestos y las acciones no concuerdan
En la mentira no hay demostracién de emocion

3.4 Manifestaciones fisicas no controladas:

e El flujo de transpiracion

e El sonrojo o la palidez de la piel

e La aceleracion o decrecimiento del pulso, que se puede percibir con la
aparicion de venas en el area de la cabeza, el cuello y la garganta

e Laresequedad de la lengua y de la boca, que a su vez produce un mal aliento

e Lasalivacion excesiva

e Los cambios del ritmo de la respiracion (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 Modulo

Aplicar técnicas observacion, de conducta sospechosa de un pasajero

Diferenciar por la actitud y comportamiento de un pasajero en la inspeccion

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 sefiales de 1a mentira en las respuestas y conducta de un pasajero

MODULO VI - METODOS DE INSPECCION DE PASAJEROS Y SU EQUIPAJE

Objetivos del Médulo

e Comprender la importancia de aplicar un procedimiento acucioso en la inspeccion de un
pasajero

e Identificar los elementos peligrosos que pueden portar los pasajeros en forma oculta

e Identificar articulos peligrosos ocultos en el equipaje de mano

e Comprender la importancia de conocer las capacidades y limitaciones de los equipos de
inspeccion

e Conocer los elementos que conforman un dispositivo explosivo improvisado

1. Tipos de Métodos de Inspeccion

1.1 Deteccién de amenazas:

Registro manual, pasajeros y equipaje de mano

Magquinas de Rayos X, equipaje de mano

Equipos deteccion de trazas, pasajeros y equipaje de mano
Equipos para la detector de metales, pasajeros

Equipos de ondas milimétricas, pasajeros

Tecnologia multivista, equipaje de mano

1.2 Deteccion de metal

e Alto indice de “falsa alarma”
e Pueden tener areas sin deteccion

1.3 Inspeccion con deteccidon manual

e Debe pasar a no mas de 1 pulgada (2,5 cm) de distancia de la superficie del cuerpo
e Se debe utilizar la mayoria de sentidos
e Interpretacion directa

1.4 Registro o Inspeccion manual de pasajeros

e Revision separada por razones de seguridad o casos especiales
e Riesgo de agresion
e Necesita personal bien entrenado
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Debe respetarse el género

Con supervision si es necesario

Un examen fisico de la indumentaria exterior: parte trasera, cuello, solapas,
hombros, bolsillos (externamente e internamente) y brazos

Un examen fisico de cinturones y sus hebillas

Un examen fisico de zapatos y botas, prestando particular atencion 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 mas a fondo

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

1.5 Registro Manual

Sistematico
Exhaustivo

1.6 Registro o Inspeccion 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 inspeccion 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 intentd 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 Inspeccion por medio de Rayos X

Mayor certeza

Mas expedito

No invasivo

Deteccion de explosivos

Tecnologia conocida

Materiales homogéneos

Se puede detectar detonadores

Requiere personal capacitado y experimentado

Los articulos complejos son dificiles de interpretar (Explosivos liquidos)
No mas de 20 minutos en monitor

1.7.1 Amenazas
1.7.1.1 Arma de fuego teléfono celular
1.7.1.2 Explosivos Liquidos

2. Equipos detectores de explosivos

Detectan particulas de explosivos

La mayoria de las unidades son portatiles

Hay equipos manuales y son olfateadores y otras actuan con trampas
Puede tener un alto indice 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 calibracion y mantenimiento frecuentes

Requieren un tiempo de prueba

Requieren técnicas de prueba

3. Deteccion de Dispositivo Explosivo Improvisado

No tocarlo

Alertar a la policia

Desalojar el punto de inspeccion
Avisar al supervisor y a la gerencia

4. Explosivos:

Militar
Comercial
Artesanal
Combinacion
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4.1 Caracteristicas de los explosivos

Maleables

Variedad de colores
Féciles de pintar
Posible olor a pléstico

4.2 Detonadores eléctricos

Tubo de aluminio o cobre
Aproximadamente 6 mm de diametro
2.5-15 cm de largo

Lleno de explosivo de iniciacion

Cables aislados con plastico en un extremo

4.3 Detonadores no eléctricos

e Se parecen a los detonadores eléctricos
PERO
e No tienen cables eléctricos
e Un extremo del tubo se encuentra abierto para acoger el fusible de seguridad

4.4 Mecanismos de Activacion
Contadores digitales
Controles remoto
Relojes

Teléfonos celulares

4.5 Fuentes de poder

Baterias Tamafio C,D
Baterias AA

Baterias AAA

Bateria de 9 Volt

Bateria Plana Polaroid
Bateria tipo Moneda de Litio

5. Resumen del Modulo

e Comprender la importancia de aplicar un procedimiento exhaustivo en la inspeccion de
un pasajero

e Identificar los elementos peligrosos que pueden portar los pasajeros en forma oculta

e Identificar articulos peligrosos ocultos en el equipaje de mano

e Comprender la importancia de conocer las capacidades y limitaciones de los equipos
de inspeccion

e Conocer los elementos que conforman un dispositivo explosivo improvisado

MODULO VII - FACTORES HUMANOS

Objetivos del Modulo

e Conocer el concepto de factor humano en la seguridad de la aviacion civil
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e Comprender la importancia del lider y el trabajo en equipo en puesto de inspeccion de
pasajeros

e Comprender los efectos y consecuencias de los errores humanos en la seguridad de la
aviacion civil

e Identificar las limitaciones y capacidades del personal con las tecnologias involucradas
en la inspeccion 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 maquinas; con los procedimientos e instrucciones; y con el entorno que lo rodea.

1.1 Definicion

DISENO
DE LAS
MAQUINAS

capacidades

CLIMA
AMBIENTALY
LABORAL

INTERACCION
HUMANA

limitaciones

PERSONAS

1.2 Modelo Conceptual de Factores Humanos

a) Software: informacion, datos, procedimientos

b) documentos que se usan en su puesto de trabajo

¢) Entorno: ambiente en el cual las personas se desenvuelven. Puede ser fisico,
social o sicologico y es afectado por la organizacion, regulaciones, politicas, 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
e  Comete un error cuando su accion se desvia de la intencion, o cuando su intencion es
inapropiada
e  Error es no intencional
e  Violaciones:
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Comete una violacion cuando intencionalmente se desvia de las regulaciones, normas o
procedimientos. Violacién es intencional y se puede convertir en una rutina o una norma
inapropiada

3. Competencias

Recursos
personas

Mo miSIon
i1 PIOCESO
equipos procedinmientos;

Soluciones.

Documentacidn, ley
Normativa y
reglamentos

4. Desempeiio Humano

Vigilancia ‘ Interes ‘ ‘ Salud

Atencion

Trabajo

Deteccion
v Percepcion

Competencia

Sueno
Fatiga

Personalidad y
Actitudes

B o Perturbacion Ritmica
Motivacidon del Cuerpo

5. Componente Cognitivo

La cognicion tiene relacion con el funcionamiento de la mente.
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02 ojos

02 orejas
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Utilizar en ese orden....
6. Trabajo en equipo

Es el conjunto de personas con habilidades y experiencias complementarias, comprometidas con
una meta en comun y con una serie de objetivos especificos en cuanto a resultados.

e (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 facilmente.

Se tiene la capacidad de aprender de las habilidades y capacidades de los otros

miembros del equipo.

e (Cada miembro de un equipo tiene una importancia especial, ya que cada uno de ellos
posee una parte de la informaciéon o conocimiento que es fundamental para el logro de
los objetivos.

e Sinergia 2+3=6
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6.1 Trabajo en armonia

Rotacién de puestos

Informacidn e instrucciones claras

Respaldo ante un conflicto

Motivacion constante

Mitigacidn 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

Desempeifiar algiin rol de equipo positivo: Organizar, Animar, Conectar, etc..

7. Liderazgo

“El arte de influir sobre la gente para que trabaje con entusiasmo en la consecucién de objetivos en
pro del bien comin”

7.1 Liderazgo del Supervisor

Debe conocer:
e A los integrantes de su equipo
e Lasnormasy procedimientos
e Funciones que va a desempefiar
e Destacar en su equipo la importancia del trabajo a realizar

Jefe Lider (Supervisor) del equipo

| Confianza en su equipo » o[ Justo |

.l,r Trabajador ]

7.2 Supervisor o lider

Debe comprender que tanto ¢l como su personal esta expuesto a:
e Errores y violaciones a las normas y procedimiento
e Disminucion del rendimiento humano
e Problemas de comunicacion
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8. Ergonomia

Los operadores deben poder leer las pantallas con facilidad

Los operadores deben poder interpretar las alarmas sin problemas
La organizacién debe disefiar un entorno apropiado de trabajo
Los operadores son los que discriminan la amenaza y deciden

9. Entorno Operacional

Tomar en cuenta aspectos fisicos del lugar de trabajo como ruido, aire acondicionado,
iluminacion, temperatura y humedad

Impartir briefings al equipo de trabajo

La duracion del turno de trabajo

Los equipos deben reportar las ocurrencias de seguridad en su turno

Entrenar - Capacitar a su equipo en forma permanente

10. Deteccion por Rayos X

Evaluar las competencias del personal
Realizar evaluaciones sicologicas
Utilizar las imagenes de entrenamiento (TIP)

11. Herramientas:

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

12. Control de Calidad

Auditorias

Inspecciones

Pruebas

Investigacion de incidentes

13. Mitigacion

Tecnoldgica

Reglamentaria (Normas y Procedimiento)
Entrenamiento

Supervision

Resumen del Modulo

Concepto de factores humanos
Competencias y desempefio humano
Trabajo en equipo

Liderazgo y supervision

Ergonomia y entorno operacional
Control de calidad y mitigacion



CLAC/A20-INFORME
-41 - 07/12/12

MODULO VIII - EJERCICIOS

Objetivos del Modulo

Establecer la importancia de la observacion.

Explicar las técnicas de la memorizacion y descripcion
Identificar los aspectos mas importantes en la observacion.
Incentivar la capacidad de observacion

1. ;Coémo lograr una buena memorizacion?

El paso inicial es la observacion

Si no hay interés o motivacion, dejamos pasar el estimulo sin registrarlo en la memoria
Segun nuestro interés, el registro de una experiencia puede ser consciente o
inconsciente

Existen técnicas de observacion que pueden regular este proceso para que nuestra
atencion sea predominantemente consciente

2. Técnica de Observacion

Introduce en el sistema de la memoria un método

Observacion
Analisis de la situacion
Plan de accion

Instrucciones
e Los alumnos observaran por 10 segundos las imagenes
e Preguntara a cada uno de ellos lo observado
e Mostrara de nuevo la imagen para comparar el nivel de memorizacion y descripcion
e Anotaran en una hoja lo que han observado

Ejercicio

Tener Presente:

Ejercicio

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 mas facilmente lo que nos interesan o que nos es de utilidad

La comprension facilita la memorizacion

El equilibrio afectivo desempefia un papel fundamental en el aprendizaje y la memoria
Enfrenta la situacion facilita la memorizacion

Fotografiar mentalmente el objeto a recordar es una estrategia que refuerza la
memorizacion

3. Objetivos de la Observacion

Importancia de la memorizacion
Capacidad de descripcion
Capacidad de deteccion
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14. El Comité analiz6 la Nota de estudio CLAC/A20-NE/08 y paso revista al Proyecto
de la Modificacion A20-5 “Medidas para reducir el impacto del precio del combustible de la
aviacion dentro de los costos de las lineas aéreas de la region” y, sin comentarios, acogio
favorablemente dicho proyecto, para aprobacién de la Plenaria, de conformidad con el texto que a
continuacion se detalla:

RESOLUCION A20-5

MEDIDAS PARA REDUCIR EL IMPACTO DEL PRECIO DEL COMBUSTIBLE
DE AVIACION DENTRO DE LOS COSTOS TOTALES
DE LAS LINEAS AEREASEN LA REGION

CONSIDERANDO 1la volatilidad del precio del combustible, como una causa importante de la
reduccion de la rentabilidad de las empresas, al ser uno de los rubros mas significativos en
los costos de operacion de las lineas 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 region, el precio de combustible es un factor que se constituye en una
limitante para la competitividad de las aerolineas estimandose este promedio para
Latinoamérica en el 37% de los costos operacionales de una aerolinea, cerca de 14% mas
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 aeronauticas de los Estados miembros, a considerar, con las
autoridades de otros sectores competentes en esta materia, la promocion de politicas publicas de
precios para los combustibles de aviacion que reflejen las mejores practicas internacionales.

2. Alentar a las autoridades aeronauticas a que tomen en cuenta los criterios de la OACI en
relacion 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 Resolucion A37-20 sobre la “Declaracion consolidada de las politicas
permanentes de la OACI en la esfera del transporte aéreo” (Documento 9958 “Resoluciones
Vigentes de la Asamblea de la OACI”), asi como el Convenio sobre Aviacion Civil Internacional.

3. Promover en los Estados miembros la implementacién de medidas que contribuyan a
mitigar el constante aumento del precio de combustible tales como:

a) Desarrollar procedimientos y tecnologias mundiales de navegacion basada en la
performance (PBN), en observancia de las directrices previstas en El Manual sobre
Navegacion Basada en la Performance (Doc. 9613) de la OACI y considerando que
este sistema permite volar de una forma mas eficiente, lo cual a su vez garantiza
mayor seguridad en la operacion, ahorro de combustible, disminuciéon de tiempos de
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vuelo, reduccion en la emanacion de gases CO2 a la atmodsfera y contaminacion
auditiva durante los procedimientos de salida y llegada a los aeropuertos.

b) Propiciar la creacion de grupos interdisciplinarios de trabajo que centren sus esfuerzos
en el estudio de viabilidad econdmica sobre combustibles alternativos, los cuales
plantean la posibilidad de ser mas ecologicos y menos onerosos que los tradicionales.

¢) Coadyuvar con la industria para fomentar el desarrollo e implantacion de combustibles
alternativos sostenibles para el desarrollo sostenible del sector de aviacion, 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, adecuandolas al crecimiento del trafico aéreo y evitando generar
ineficiencias.

e) Exhortar a los Estados miembros para que la infraestructura de navegacion
proporcione una cobertura adecuada, atendiendo el continuo crecimiento del transito
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 reduccion de costes a los operadores.

f) Alentar a las autoridades aeronduticas que gestionen, ante las autoridades
competentes, acciones tendientes a desgravar el precio del combustible y a promover
la liberalizacion del mismo.

g) Instar a las autoridades aeronauticas para que los Estados con economias emergentes
donde la produccion de aeronaves es inexistente, eviten gravar la adquisicion de flota
de ultima tecnologia, a fin de estimular la renovacion de la misma.

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

La presente Resolucion reemplaza a la Resolucion A18-05.

15. El Comité analiz6 la Nota de estudio CLAC/A20-NE/09 y paso revista al Proyecto
de Recomendacion A20-6 “Transporte de Carga con Documentacion electronica (Eliminacion del
papel de la cadena de abastecimiento de la industria de carga aérea)” y, sin comentarios, acogio
favorablemente dicho proyecto, para aprobacion de la Plenaria de conformidad con el texto que a
continuacion se detalla:

PROYECTO DE RECOMENDACION A20-6
TRANSPORTE DE CARGA CON DOCUMENTACION ELECTRONICA (ELIMINACION
DEL PAPEL DE LA CADENA DE ABASTECIMIENTO DE LA INDUSTRIA DE CARGA
AEREA)
CONSIDERANDO que el transporte aéreo de carga contintia siendo un sector fragil, 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 documentacion electronica 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 mensajeria electronica, se elimina de manera efectiva la necesidad de
enviar documentos de papel, se reducen costos, se mejoran los tiempos de transito, se logra
mayor precision y seguridad de la informacion ademas de contribuir en forma importante a
la disminucion del uso de papel; adicionalmente contribuye con la facilitacion y el medio
ambiente. Este sistema comprende a toda la cadena logistica, desde el productor hasta el
destinatario final, ademas de los organismos de control de cada pais. De esta forma, se
simplifican considerablemente los procesos; y,

CONSIDERANDO que los paises de América Latina vienen trabajando gradualmente en adoptar
un esquema de vuelos de carga sin papeles, que el avance de la region en cuestiones de
informacion electronica frente a los paises 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 eliminacion
del papel y la utilizaciéon de documentacion electronica en el transporte de mercancias, ya que no
solo depende del sector privado sino de también de la voluntad de los gobiernos, por lo que se hace
imperioso encontrar formulas para acelerar su implantacion toda vez que el transporte de carga con
documentacion electronica, permitira mejorar la eficiencia, competitividad e introducir una gestion
inteligente en el manejo de las mercancias y su seguridad.

15. El Comité analiz6 la Nota de estudio CLAC/A20-NE/10 y paso revista al Proyecto
de la Resolucion A20-7 “Directriz para disponer de un Memorando de Acuerdo de Cooperacion
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 acordé modificar
el Proyecto incluyendo en el numeral 5 de la parte considerativa, el Anexo 13 cuando hace relacion
a los Anexos 1, 6 y 8 del Convenio de Chicago. Sin mas comentarios, el Comité de Trabajo acordo
someter a aprobacion de la Plenaria el Proyecto de Resolucion, de conformidad con el texto que a
continuacion se detalla:

RESOLUCION A20-7

DIRECTRIZ DE PROCEDIMIENTO PARA LA SUSCRIPCION DE
UN MEMORANDO DE ACUERDO DE COOPERACION ENTRE LAS
AUTORIDADES AERONAUTICAS DE Y
PARA LA DOBLE VIGILANCIA DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL
RELATIVO A LOS CONTRATOS DE INTERCAMBIO DE AERONAVES

CONSIDERANDO que la Comision Latinoamericana de Aviacidon Civil (CLAC) tiene por objetivo
primordial el proveer a las Autoridades de Aviacion Civil de los Estados miembros una
estructura adecuada, dentro de la cual puedan discutirse y planearse todas las medidas
requeridas para la cooperacion y coordinacion de las actividades de aviacion civil;

CONSIDERANDO que una de las funciones de la Comision es propiciar y apoyar la coordinacion
y cooperacion entre los Estados de la Region para el desarrollo ordenado y la mejor
utilizacién del transporte aéreo dentro, hacia y desde Latinoamérica;
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CONSIDERANDO que la CLAC propicia la implementacion de acuerdos colectivos de
cooperacion técnica en Latinoamérica en el campo de la aviacion civil con miras a obtener
la mejor utilizacion de los recursos disponibles;

CONSIDERANDO que la Comisiéon Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC) con el proposito
de optimizar la seguridad operacional a nivel regional constituyd el Sistema Regional de
Cooperacion para la Vigilancia de la Seguridad Operacional (SRVSOP) y apoya el trabajo
que viene desarrollando la Corporacién Centroamericana de Servicios de Navegacion
Aérea (COCESNA), en esta materia;

CONSIDERANDO que en el seno de la CLAC se viene implementando, como politica
permanente, la “Cooperacion Horizontal” y gestionando el apoyo mutuo de los recursos
humanos, econdomicos y tecnologicos de los Estados miembros;

CONSIDERANDO que la XIX Asamblea Ordinaria de la CLAC acord¢ incorporar en el Plan
Estratégico de Actividades para el bienio 2011-2012, la tarea relacionada al desarrollo de
acuerdos de cooperacion en el campo del transporte aéreo; v,

CONSIDERANDO que el Grupo de Expertos en Asuntos Politicos, Econémicos y Juridicos del
Transporte Aéreo (GEPEJTA), en su Programa de Trabajo, incluy6 la elaboracion de la
Directriz para disponer de un procedimiento para la suscripcion de un Memorando de
Acuerdo de Cooperacion entre las Autoridades Aerondauticas 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 continuacion se detalla:

MEMORANDO DE ACUERDO DE COOPERACION ENTRE LAS AUTORIDADES
AERONAUTICAS DE Y PARA LA DOBLE VIGILANCIA
DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL RELATIVO A LOS CONTRATOS DE
INTERCAMBIO DE AERONAVES

| CONSIDERANDO:

1. Que el Convenio de Chicago sobre Aviacion Civil Internacional (Chicago 1944) (en
adelante, “el Convenio”), establece claramente las responsabilidades que corresponden al Estado de
Matricula 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 motivacion la voluntad de ambas
autoridades aeronauticas de concretar acciones que fomenten, faciliten y simplifiquen las
operaciones de aeronaves, empresas y, el desempefio de personal aeronautico de un Estado en
espacio aéreo del otro y viceversa, con miras a desarrollar la actividad y relaciones aeronauticas
entre ambos paises; asi como la necesidad de coordinar el efectivo control y fiscalizacion que a las
autoridades aeronauticas de y les compete, en sus correspondientes ambitos de
jurisdiccion, respecto de la operacion 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 aeronauticas de y , Partes en este Acuerdo, consideran
de mutuo interés facilitar la cooperacion técnica y operacional entre las aerolineas de ambas Partes,
que les permita lograr mayores eficiencias optimizando la utilizacion de sus aeronaves, para lo cual
incorporan en el presente instrumento los principios basicos necesarios para la ejecucion de los
contratos de intercambio de aeronaves, bajo un marco que asegure que se cumplen las
responsabilidades del Estado de Matricula y del Estado del Explotador, cada vez que ocurra y se
ejecute una operacion de intercambio.

4. Que ambas autoridades aeronduticas comparten la definicion 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 periodos cortos de
tiempo (para uno o varios vuelos pero sin exceder de _ dias), asumiendo este ultimo (como
operador de intercambio) el control operacional de la acronave durante tales periodos. 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 participacion de la DGAC de

, y acepta las acciones de inspeccidon y supervision permanente de las aeronaves matricula

, en territorio y espacio aéreo , que sus sistemas de inspeccion estime apropiado, sin

perjuicio de las responsabilidades que le competen a la DGAC de , como Estado de Matricula,
particularmente en lo relacionado a los Anexos 1,6, 8 y 13 del Convenio.

6. La Direccion General de Aerondutica Civil de  , en adelante DGAC de ,
representada por , Director General de Aeronautica Civil de y la DGAC de
, representada por , Director General de Aeronautica 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
diasdel mesde  de 2012.

I ALCANCE DEL ACUERDO

El alcance del presente Acuerdo es amplio y abarca a aquellas aecronaves de Matricula  que
estén incluidas en las Especificaciones Operacionales emitidas por la Aeronautica Civil de ,
asi como el otorgamiento, convalidacion de licencias y habilitaciones del personal aerondutico, en
forma reciproca y todas las acciones que permitan mantener la vigencia de estos instrumentos, en
concordancia con la normativa y legislacion de ambos Estados.

El presente Acuerdo contiene las responsabilidades que corresponde asumir a la DGAC de ,
como Estado de Matricula, y a la Aeronautica Civil de , como Estado del Explotador,
respecto de las aeronaves de matricula 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 Aeronautica 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 matricula 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 parrafo precedente la DGAC de = para el caso de las aeronaves
matricula N acepta que la responsabilidad de la vigilancia de la acronavegabilidad estara a cargo de
las autoridades americanas. En consecuencia las aeronaves matricula norteamericana que operen
para una empresa requeriran la aprobacion 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 seran operadas teniendo en
cuenta las provisiones establecidas en la lista de equipo minimo MEL aprobado por las autoridades
competentes americanas, la DGACde  yla 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 podran adicionar o sustituir aeronaves a voluntad de las partes y previa
aprobacion de las autoridades aeronauticas de ambos paises.

111 PROCEDIMIENTO GENERAL.

Para que pueda efectuarse un intercambio de aeronaves entre un operador y un
operador , sera necesario que previamente se haya inscrito el contrato de intercambio
respectivo ante registro aeronautico de , se hayan incluido las aeronaves involucradas, los
aeropuertos de intercambio en las especificaciones de operacion de cada operador, y ademas 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 Aeronautica del Estado de Matricula XXX:

1) Otorgar y/o convalidar licencias y habilitaciones del personal aeronautico
que asi lo solicite, de conformidad con su legislacion interna, para cumplir sus funciones en
aeronaves de Matricula

2) Mantener en todo momento control pleno sobre todo lo relativo a la acronavegabilidad de
las aeronaves de matricula utilizadas por las empresas aéreas autorizadas por la Aeronautica
Civil de , cuando medien contratos de arrendamiento de intercambio (arrendamiento por
horas).

3) Aceptar todas las acciones de fiscalizacion que desee realizar la Autoridad Aeronautica
de , aunque ello implique doble fiscalizacidon, en relacion a la aeronavegabilidad de las
aeronaves matricula cuando operen para empresas

4) Ejercer todas las responsabilidades del Estado del explotador, para las empresas ,

independientemente de la matricula de las aeronaves.

B. De la Autoridad Aeronautica del Estado de Explotador:

1) Otorgar y convalidar licencias y habilitaciones al personal aeronautico que
asi lo solicite, de conformidad con su legislacion interna.

2) Ejercer las acciones de inspeccion y supervision permanente de las aeronaves
matricula ___, que operen para empresas _____y que sus sistemas de inspeccion estime apropiado.
Dentro del proposito que anima al presente acuerdo, particularmente la autoridad aeronautica de
____, como Estado del Explotador, podra efectuar las siguientes acciones, entre otras:



CLAC/A/20-INFORME
07/12/12 -48 -

e [Efectuar las inspecciones que estime necesarias para verificar que se mantienen
permanentemente las condiciones bajo las cuales fue otorgado el certificado de
aeronavegabilidad.

e Asegurar que el explotador incluya sus responsabilidades de mantenimiento en el
Manual General de Mantenimiento (MGM)

e Asegurar que las responsabilidades del Programa de Mantenimiento y la
elaboracion de procedimientos figuren en el MGM

e Efectuar la inspeccion de los registros de mantenimiento de acuerdo al Plan de
Vigilancia Continua.

e Verificar que el explotador efectlie el andlisis de la aeronavegabilidad y remita los
informes al Estado de Matricula.

e Verificar que los procedimientos para la aplicacion de modificaciones o
reparaciones a las aeronaves, figuren en el MGM del explotador y se aplican
permanentemente.

e Verificar que los arreglos de mantenimiento de linea 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 matricula 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 esquematica las responsabilidades
referentes a los siguientes temas: Certificado tipo, cambios al certificado tipo, modificaciones y
reparaciones mayores, manual de vuelo, aeronavegabilidad continuada, Informaciéon sobre el
mantenimiento de la aeronavegabilidad, comunicacion con el Estado de disefio, Manual General de
Mantenimiento de la aerolinea del Estado del Explotador, programa de mantenimiento incluido el
de confiabilidad, responsabilidades de mantenimiento de la aerolinea del Estado del Explotador,
certificacion del operador, Registros de mantenimiento de la aerolinea del Estado del explotador,
MEL, vuelos ferry y permisos especiales, Informacion sobre el mantenimiento de la
aeronavegabilidad, certificado de aeronavegabilidad, accidentes e incidentes, certificado de
matricula, y licencias al personal aeronautico.

No obstante lo anterior, las autoridades aeronauticas de =~y podran requerir a los
operadores, a través de sus Inspectores designados para ejercer la vigilancia continua de las
aerolineas 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,
politicas de armonizacion y estandarizacion de procesos, autorizacion de organizaciones y
contratistas de mantenimiento, homologacion de licencias de personal técnico, entre otros aspectos
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V — COORDINACION

1. Se celebraran reuniones anuales y en caso de ser necesario se convocara a reuniones
extraordinarias entre la Autoridad Aeronautica Civilde  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 tendran por objeto resolver las discrepancias que las inspecciones hayan revelado
y asegurarse de que todas las partes interesadas estan plenamente informadas acerca de las
operaciones de las aerolineas y/o que exploten aeronaves con matricula de otro
Estado. En dichas inspecciones se examinaran, entre otros, los siguientes asuntos:

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

e Procedimientos del Manual de control de mantenimiento (MCM / MGM) de las aerolineas,
si €s necesario;

e Instruccion y verificacion de las tripulaciones de vuelo y de cabina; y

e Todo otro asunto importante que surja de las inspecciones Inspeccion de la base principal.

2. Se le permitira a la Autoridad Aeronautica de la otra Parte, tener acceso a la documentacion de
la Autoridad Aeronautica del Estado del Explotador relativa a la aerolinea que explote aeronaves
matriculadas en el registro aeronautico de la otra Parte, a fin de cerciorarse de que se estan
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 espiritu de estrecha cooperacion, las Autoridades Aeronauticas de ambas Partes se
consultaran mutuamente con miras a asegurar la aplicacién y el cumplimiento de las disposiciones
de este Memorando de Acuerdo Técnico Operacional.

2. Cualquiera de las Partes Contratantes podra, en cualquier momento, solicitar consultas en
relacion con la puesta en practica, interpretacion, aplicacion o enmienda del presente Memorando o
el cumplimiento del mismo. Tales consultas, se realizaran dentro de un periodo de sesenta (60) dias
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 podran hacerse por acuerdo directo entre
las autoridades aeronduticas de las Partes Contratantes y entraran en vigor una vez haya sido
firmada por las Partes.

VII TERMINACION

Cualquiera de las Partes Contratantes podra, en cualquier momento notificar a la otra por escrito
intencion de dejar sin efecto el presente Acuerdo. Dicha notificacion se comunicara
simultaneamente a la Organizacion de Aviacion Civil Internacional. En tal caso se entendera que
los efectos de lo acordado cesaran treinta (30) dias 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 NOTIFICACION Y REGISTRO

1. El presente Acuerdo y todas sus modificaciones deberan registrarse, después de su firma, ante
la Organizaciéon de Aviacion Civil Internacional, segun lo dispuesto en el articulo 83 del
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Convenio y de conformidad con el Reglamento aplicable al registro, en la OACI, de los
acuerdos y contratos aeronauticos.

2. Se conservara a bordo de cada aeronave a la que se aplique el presente Acuerdo, una copia
auténtica certificada del mismo.

3. Se conservard a bordo de cada aeronave una copia auténtica certificada del certificado de
explotador de servicios aéreos (AOC) otorgado a la aerolinea por la respectiva autoridad
aeronautica, en el que se enumeraran y designaran debidamente las aeronaves de que se trate.

IX. ENTRADA EN VIGOR Y EJEMPLARES

El presente Acuerdo entrara 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 Aeronautica de Por la Autoridad Aeronautica 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 utilizacion ~ 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 ASUNTO Responsabilidad del Responsabilidad del
de la OACI Estado de Matricula Estado del Explotador
Anexo 8 parte II,| Certificado tipo Verificar que la aeronave se| Supervisar el cumplimiento
13&1.4 opere  conforme a  su| continuo de los
certificado tipo aprobado, y| requerimientos
aceptado por la autoridad del | relacionados al certificado
estado de matricula tipo durante el periodo de
operacion de la aeronave
por la aerolinea del estado
del explotador
Anexo 8 parte II,| Cambios al| Aprobar los cambios al| Supervisar y aceptar su
1.3 certificado tipo certificado tipo, generados y | aplicacion bajo los
autorizados por el estado de| requerimientos regulatorios
certificacion. vigentes del estado de
matricula
Anexo 6 parte I,| Alteraciones y| Aprobar las reparaciones y| Verificar que los trabajos
8.6; reparaciones alteraciones mayores se efectuen conforme los
mayores procedimientos del estado

de matricula

Anexo 8 sub parte
G, G5 & parte 111
cap. 9, numeral
9.1

Manual de vuelo

Aprobar el manual de vuelo de
la acronave y las enmiendas

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

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 aerolinea reciba conozca
y aplique en forma
apropiada las ADS y otras
acciones de
aeronavegabilidad

mandatarias. Verificar que
la aerolinea cumpla con lo
establecido en el programa
de mantenimiento.

Para el sostenimiento del
Acuerdo de Intercambio de

Aeronaves, se podra
realizar una inspeccion de
aeronavegabilidad

continuada por lo menos
una vez al afio

Anexo 6 parte I,
8.5.1a8.5.2

Informacion sobre el
mantenimiento de
aeronavegabilidad

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

Asegurarse que el operador
entregue la informacion

pertinente sobre el
mantenimiento de
aeronavegabilidad
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7 Anexo 8 parte II,| Comunicacion con el| Mantener comunicacion con el | N/A
capitulo 4 estado de Disefio y| estado de disefio y fabricacion

fabricacién

8 Anexo 6 parte I,| Manual de control de| Aceptar / aprobar el MGM | Vigilar, controlar mediante
82.1.a824 mantenimiento de la| utilizado por la aerolinea.| copia actualizada del MGM

aerolinea del estado| Mantiene la potestad de| respectivamente Aceptado/
del explotador | vigilancia y verificacién aprobado
(MGM)

9 Anexo 6 parte I,| Programa de| Aprobar el programa de| Vigilar el cumplimiento del

8.3.1. mantenimiento mantenimiento utilizado por la| programa de
aerolinea (incluye el programa | mantenimiento  utilizado

de confiabilidad) por la aerolinea (incluye el

programa de confiabilidad)

10 Anexo 6 parte| Responsabilidades de| Aprobar los organismos de| Aprobar la organizacion de
1,8.1.2 hasta 8.1.5, | mantenimiento de la| mantenimiento. Mantiene la| mantenimiento, incluidas
8.5.1 a 8.5.2, 8.7| aerolinea del estado| potestad de vigilancia y| las estaciones de linea
y 8.8 de matricula certificacion fuera de la base principal

de la aerolinea. Acepta los
privilegios otorgados por el
estado de matricula y se
reserva el derecho de la
vigilancia requerida

11 Anexo 6 parte I,| Certificacion del Otorgar el certificado de
capitulo 4 operador operador aéreo

12 Anexo 6 parte I,| Registros de| Asegurar que los registros se| Inspeccionar
84.1a8.43 mantenimiento conservan de conformidad con | periddicamente los

lo establecido en el Anexo 6| registros y documentos de
parte I, 8.4.1 a 8.4.3 y efectuar | mantenimiento
inspecciones de acuerdo con lo

establecido en el programa de

vigilancia para la aerolinea

13 Anexo 6 parte I,| MEL Aprobar el MEL Aprobar el MEL
adjunto G

14 | Anexo 8 parte II,| Vuelos Ferry y| Autorizar los vuelos ferry de| N/A
capitulo 3,| permisos especiales | acuerdo con los
capitulo 4 y| devuelo procedimientos autorizados a
capitulo 6 anexo la aerolinea
6, capitulo 8

15 Anexo 8 parte II, | Informacion Asegurarse que la autoridad | Asegurarse que la aerolinea
capitulo 4 obligatoria sobre el| aerondutica del estado del| del estado del explotador

mantenimiento de la| explotador y la aerolinea de| cumple con la informacién
aeronavegabilidad ese estado reciben toda| obligatoria sobre el
Informacion obligatoria sobre | mantenimiento de la
el mantenimiento de la| aeronavegabilidad delegada
aeronavegabilidad que se| por la autoridad
aplique. aeronautica del Estado de

Matricula.

16 | Anexo 6 parte I,| Certificado de Asumir la responsabilidad
5.2.4 anexo 8| aeronavegabilidad: del Estado de matricula
parte 11, capitulo 2 | emision, renovacion| Emitir 'y  renovar  los| segin lo dispuesto en el

y explotacion de la| Certificados de | parrafo 5.2.4 del Anexo 6,
aeronave. Aeronavegabilidad. Parte 1. Aceptar los

Certificados de
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Aeronavegabilidad  segin
el tramite exigible de

acuerdo a lo establecido en
la regulacion del Estado del
explotador.

17 | Anexo 13 Accidentes /| Observar las regulaciones| Observar las regulaciones
incidentes establecidas en los estandares | establecidas en los
de la OACI, para eventos de| estandares de la OACL
investigacion de accidentes.
18 | Anexo 7 numeral | Certificados de Expedir los certificados de Aceptar la validez del
7 Matricula Matricula. certificado de matricula
expedido por el estado de
matricula.
19 | Anexo 1 Licencias al personal | Expedir y/o Convalidar las| Expedir y/o Convalidar las
Aeronautico Licencias al personal | Licencias al  personal
aeronautico. aeronautico.
16. El Comité analiz6 la Nota de estudio CLAC/A20-NE/11 y paso revista al Proyecto

de Resolucion A20-9 “Guia de orientacion para la elaboracion de un plan de vigilancia continua”.
Durante el debate, el Comité de Trabajo acordé modificar el titulo 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 sdlo a
la seguridad operacional, sin embargo, existen otros elementos criticos que deben ser considerados
como los temas AGA y navegacion aérea, por lo que se acordd encargar a la Secretaria que se
incluya en el Plan Estratégico 2013 — 2014, el analisis de los temas sefialados para disponer de una
Guia de orientacion mas completa. Sin mas comentarios, el Comité de Trabajo acogio6
favorablemente el texto que se detalla a continuacioén para someterlo a aprobacion de la Plenaria:

RECOMENDACION A20-9

GUIA DE ORIENTACION PARA LA ELABORACION DE UN PLAN DE VIGILANCIA
CONTINUA (ANEXOS 1,6y 8)

CONSIDERANDO que la Comision Latinoamericana de Aviacidon Civil (CLAC) tiene por objetivo
primordial el proveer a las Autoridades de Aviacion Civil de los Estados miembros una
estructura adecuada, dentro de la cual puedan discutirse y planearse todas las medidas
requeridas para la cooperacion y coordinacion de las actividades de aviacion civil;

CONSIDERANDO que una de las funciones de la Comision es propiciar y apoyar la coordinacion
y cooperacion entre los Estados de la Region para el desarrollo ordenado y la mejor
utilizacién del transporte aéreo dentro, hacia y desde Latinoamérica;

CONSIDERANDO que la CLAC propicia la implementacion de acuerdos colectivos de
cooperacion técnica en Latinoamérica en el campo de la aviacion civil con miras a obtener
la mejor utilizacion de los recursos disponibles;

CONSIDERANDO que la Comisiéon Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC) con el proposito
de optimizar la seguridad operacional a nivel regional constituyd el Sistema Regional de
Cooperacion para la Vigilancia de la Seguridad Operacional (SRVSOP) y apoya el trabajo
que viene desarrollando la Corporacion Centroamericana de Servicios de Navegacion
Aérea (COCESNA), en esta materia;
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CONSIDERANDO que en el seno de la CLAC se viene implementando, como politica
permanente, la “Cooperacion Horizontal” y gestionando el apoyo mutuo de los recursos
humanos, econdémicos y tecnologicos de los Estados miembros;

CONSIDERANDO que la XIX Asamblea Ordinaria de la CLAC acord6 realizar un diagnostico
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 diagnoéstico se
observd que uno de los aspectos mas 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 Politicos, Economicos y Juridicos del
Transporte Aéreo (GEPEJTA), en su Programa de Trabajo, incluyo la elaboracion de una
Guia de Orientacion para la elaboracion de un Plan de Vigilancia Continua.

LA XX ASAMBLEA DE LA CLAC

RESUELVE

Adoptar como Guia de Orientacion para los Estados miembros el documento que a continuacion se
detalla:

GUIA DE ORIENTACION PARA LA ELABORACION
DE UN PLAN DE VIGILANCIA CONTINUA

INTRODUCCION

Esta Guia tiene por proposito establecer consideraciones que deberia contener una Plan de
Vigilancia Continua de la Autoridad Aerondutica. Sin embargo, no debe considerarse como
una solucioén tnica.

GENERALIDADES

La Autoridad Aerondutica tiene la responsabilidad de fiscalizar las actividades aéreas que
realizan las empresas aéreas comerciales,  Aviacion General y Deportiva, Ila
Aeronavegabilidad de las aeronaves, las condiciones psicofisicas y técnicas del personal
aeronautico, los Centros de Mantenimiento, los Servicios de Transito Aéreo, las actividades
AGA, etc.

Lo anterior incluye a todas las empresas y aeronaves (nacionales y extranjeras), que operan
en el pais y a acronaves de la Matricula 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 matricula 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 orientacion, leyes nacionales y reglamentos internos.

Para su ejecucion 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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CONTENIDOS DE UN PLAN DE VIGILANCIA CONTINUA

A.

Situacion General y Particular

Es conveniente establecer un encuadramiento estratégico del Plan, su marco legal, las
actividades fiscalizadoras que se derivan de la Mision de la Organizacion Aeronautica,
de la normativa aeronautica y de las Normas y Métodos Recomendados de la OACI,
que encuadran el ambito de accidon que involucran estas actividades de fiscalizacion.
Por otra parte, la situacion particular de la industria en el Estado, corregido al menos
una vez al afo, en funcion de los eventuales cambios propios de la actividad y del
analisis de los resultados de la aplicacion del Plan del afio anterior.

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 como se cumplira esta actividad, quienes seran
los responsables de ejecutarlas y criterios y politicas que se deben respetar.

Tareas

Se deben definir las tareas que deben cumplir las organizaciones internas de la
organizacion, metas que se deben alcanzar, plazos de ejecucion, informes de
resultados que se deben elaborar como también la de control.

Materias Administrativas y Logisticas

Se deben definir los recursos materiales y econdomicos que se contard para la
ejecucion, y aspectos administrativos internos que se deben cumplir.

Programas

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

MODELO DE PROGRAMA DE VIGILANCIA

A.

Objetivo

Se debe determinar el objetivo general por area. Ejemplo: Empresas de Transporte
Publico, Aviacion General, Servicios de Transito Aéreo, Licencias del Personal.

Meta
Se debe establecer una meta General por area.
Indicativo de Gestion

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

Subprogramas
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Una buena practica resulta el subdividir el Programas en varios Subprogramas, para
una mejor determinacion de cumplimiento, asignacion de recursos, prioridades dado
que su incidencia en la seguridad operacional no necesariamente afecta de la misma
manera. A continuacion se describen algunos ejemplos de Subprogramas.

1. Inspeccion de Ruta de Pilotos
a. Descripcion

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 estan establecidos en el correspondiente Manual del Inspector.

Estas actividades fiscalizadoras deberan 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 deberan 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 actuacion general de la tripulacion
durante la realizacién de un vuelo, evaluar su coordinacion, la forma en
que cumplen con los procedimientos, y disposiciones del manual de
operaciones y especificaciones operativas de la compaiiia.

Se debe establecer claramente la meta que se debe cumplir al término del
periodo determinado.

c. Factores para el calculo del nimero de Inspecciones

Se deben establecer factores para el calculo del N° minimo 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 relacion 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, orografia,
meteorologia, comunicaciones, ruta, caracteristicas de los aerédromos de
operacion y alternativas, tiempos de vuelo, observaciones encontradas en
procesos anteriores, etc.
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La aplicacion de estos criterios, permiten clasificar tipos de ruta,
asignandoles niveles de complejidad desde las mas simples hasta las mas
complejas (1, 2, 3 etc.). Las rutas que tengan una mayor complejidad
deberian considerarse con una mayor cantidad de inspecciones relativas.

El analisis de los resultados obtenidos en las inspecciones servird para
efectuar modificaciones al programa y dar énfasis a las areas en que se
detecten deficiencias.

d. Evaluacion de resultados y acciones correctivas

Se debe considerar un analisis de los resultados, establecer tendencias,
errores comunes entre una misma compaiiia y comparativamente entre
compaiias.

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

e. Indicativos de Gestion

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

2. Inspecciones de Tripulantes de Cabina”
a. Descripcion

Se debe describir en qué consisten estas Inspecciones, al igual que las
inspecciones en ruta. Los aspectos de detalle estan establecidos en el
correspondiente Manual del Inspector.

Estas actividades fiscalizadoras deberan 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 deberdn adoptar los
Procedimientos establecidos en el Manual del Inspector de Operaciones
Acéreas 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 compaifiia, requisitos de licencia y su desempefio esté de acuerdo a las
buenas practicas de seguridad.

Se debe establecer claramente la meta que se debe cumplir al término del
periodo determinado.
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Factores para el calculo del nimero de Inspecciones

Un criterio de célculo puede ser una metodologia para inspeccion de
grupos homogéneos, para lo cual se debe determinar un porcentaje (90%,
95%, etc.) de confiabilidad o representativa de la muestra con relacion al
universo.

Para el calculo del nimero de inspecciones anuales, la base de calculo
sera la cantidad total de tripulantes de cabina, de una determinada
empresa.

Este porcentaje se corregira de acuerdo a los resultados obtenidos en la
aplicacion del Plan de vigilancia continua.

A modo de ejemplo se muestra una tabla tipo:

Universo de Tripulantes Nimero 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%

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

Evaluacion de resultados y acciones correctivas

Se debe considerar un analisis de los resultados, establecer tendencias,
errores comunes entre una misma compaiiia y comparativamente entre
compaiias.

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

Indicativos de Gestion

Se deben establecer indicativos de gestion o éxito del Subprograma, los
cuales deben estar alineados con los indicativos del Programa
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3. Inspecciones de Bases de Operaciony de Plataformas

a.

Descripcion

Se debe describir en qué consisten estas Inspecciones, al igual que las
inspecciones de los otros subprogramas. Los aspectos de detalle estan
establecidos en el correspondiente Manual del Inspector.

Estas actividades fiscalizadoras deberan ser realizadas por Inspectores de
Operaciones Aéreas poseedores de las competencias, experiencias y
habilitados para tal efecto.

Para ejecutar este tipo de Inspecciones se deberan 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.

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 reglamentacion
aeronautica y a lo especificado por ellas en sus documentos baésicos,
respecto a la operacion de Bases y Plataformas. Debe evaluarse
especificamente: si la organizacidén, gestion, instalaciones, equipos,
Manuales, Personal y operaciones del explotador, registros e instruccion,
son los que corresponden a sus Especificaciones operativas y Manuales de
Operacionales vigentes.

Este Subprograma considera la fiscalizacion tanto a la Base Principal de
Operacion, o a Bases Auxiliares de Operacion, como al personal técnico
que cumple funciones relacionadas con el servicio que proporcionan las
empresas aéreas.

Estas actividades de fiscalizacion permiten determinar la capacidad de un
explotador para preparar tanto el avion como a la tripulacion para el vuelo.
Asimismo al arribo de un vuelo, permitira verificar los procedimientos de
post vuelo o de “turn around”, en concordancia con los estandares de
seguridad operacional.

Se debe establecer claramente la meta que se debe cumplir al término del
periodo determinado.

Factores para el calculo del niimero de Inspecciones

Una metodologia 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 operacion, 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 operacion. Las que reciban mayor cantidad de vuelos tendra
mayor carga de trabajo y debe ser fiscalizada con mayor frecuencia.
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Frecuencia Ponderacion
10 6 mas 10
3a9 5
162 1

= Ponderacion del resultado de las ultimas inspecciones realizadas.

Tipo de Observacion Ponderaciéon
Mayores de accion inmediata 15
Medianas de corto plazo 10
Medianas de largo plazo 5
Menores o sin observaciones 1

» La frecuencia de las inspecciones como resultado de la ponderacion.

Ponderacion Frecuencia
3a7 Cada 4 afos
8al2 Cada 3 afos
13al6 Cada 2 anos
17 6 mas Anual

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

Evaluacion de resultados y acciones correctivas

Se debe considerar un analisis de los resultados, establecer tendencias,
errores comunes entre una misma compafia y comparativamente entre
compaiias.

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

Indicativos de Gestion

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

4. Muestreos de Simulador

a.

Descripcion

Se debe describir en qué consisten estas Inspecciones, al igual que las
inspecciones de los otros subprogramas. Los aspectos de detalle estan
establecidos en el correspondiente Manual del Inspector.

Estas actividades fiscalizadoras deberan ser realizadas por Inspectores de
Operaciones Aéreas poseedores de las competencias, experiencias y
habilitados para tal efecto.
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Para ejecutar este tipo de Inspecciones se deberan adoptar los
Procedimientos establecidos en el Manual del Inspector de Operaciones
Acéreas en su Procedimiento para efectuar muestreos de Simulador.

Objetivos y Metas

El Objetivo que estas inspecciones es fiscalizar las actividades de
instruccion 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 Instruccion impartida y el grado de
cumplimiento de los Programas de Entrenamiento periddico que deben
cumplir las tripulaciones en los simuladores de vuelo.

Ademas permite evaluar el desempefio de los Examinadores Designados
de las Empresas Aéreas, cuando se utiliza esa modalidad, verificando
que apliquen con rigurosidad las normas y procedimientos de evaluacion
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
Adreas.

Para verificar la instruccion impartida por los Instructores de vuelo y el
desempefio 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.

Factores para el calculo del nimero de Inspecciones

Un criterio de calculo puede ser una metodologia para inspeccion de
grupos homogeéneos, para lo cual se debe determinar un porcentaje (90%,
95%, etc.) de confiabilidad o representativa de la muestra con relacion al
universo.

Para el célculo del nimero de inspecciones anuales, la base de célculo
debe considerar la cantidad total de pilotos examinadores designados de
la Empresa.

Este porcentaje se corregira de acuerdo a los resultados obtenidos en la
aplicacion del Plan de vigilancia continua.

Al menos deberia garantizar un muestreo anual a cada examinador
designado.

En caso de problemas detectados, se podra programar muestreos
adicionales a un examinador designado especifico o a varios
examinadores de una empresa determinada.
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Evaluacion de resultados y acciones correctivas

Se debe considerar un analisis de los resultados, establecer tendencias,
errores comunes entre una misma compaiiia y comparativamente entre
compaiias.

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

Indicativos de Gestion

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

5. Inspecciones para verificar condicién de aeronavegabilidad

a.

Descripcion

Se debe describir en qué consisten estas Inspecciones, al igual que las
inspecciones de los otros subprogramas. Los aspectos de detalle estdn
establecidos en el correspondiente Manual del Inspector.

Estas actividades fiscalizadoras deberan ser realizadas por Inspectores de
Aeronavegabilidad poseedores de las competencias, experiencias y
habilitados para tal efecto.

Para ejecutar este tipo de Inspecciones se deberan adoptar los
Procedimientos establecidos en el Manual del Inspector de
Aeronavegabilidad en su Procedimiento para efectuar esta inspeccion.

Objetivo y metas

El Objetivo que estas inspecciones es fiscalizar la condicion 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.

Factores para el calculo del niimero de Inspecciones

Se deben establecer factores para el calculo del N° minimo 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 analisis de los resultados obtenidos en las inspecciones servird para
efectuar modificaciones al programa y dar énfasis a las areas en que se
detecten deficiencias.

Se deberia determinar un minimo de inspecciones a las aeronaves,
anualmente o bianual.

Evaluacion de resultados y acciones correctivas

Se debe considerar un analisis de los resultados, establecer tendencias,
errores comunes entre una misma compafia y comparativamente entre
compaiias.

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

Indicativos de Gestion

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

6. Inspecciones de Bases Auxiliares de Mantenimiento

a.

Descripcion

Al igual que las inspecciones de los otros subprogramas. Los aspectos de
detalle estan establecidos en el correspondiente Manual del Inspector.

Estas actividades fiscalizadoras deberan ser realizadas por Inspectores de
Aeronavegabilidad poseedores de las competencias, experiencias y
habilitados para tal efecto.

Para ejecutar este tipo de Inspecciones se deberan adoptar los
Procedimientos establecidos en el Manual del Inspector de
Aeronavegabilidad en su Procedimiento para efectuar esta inspeccion.

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 calificaciéon del personal que
ejecutan los trabajos.

Se debe establecer claramente la meta que se debe cumplir al término del
periodo determinado.

Factores o para el calculo del nimero de Inspecciones

Se deben establecer factores para el calculo del N° minimo 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 analisis de los resultados obtenidos en las inspecciones servira para
efectuar modificaciones al programa y dar énfasis a las areas en que se
detecten deficiencias.

Evaluacion de resultados y acciones correctivas

Se debe considerar un analisis de los resultados, establecer tendencias,
errores comunes entre una misma compaiia y comparativamente entre
compaiias.

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

Indicativos de Gestion

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

7. Inspecciones a Centros de Mantenimiento

a.

Descripcion

Se debe describir en qué consisten estas Inspecciones, al igual que las
inspecciones de los otros subprogramas. Los aspectos de detalle estdn
establecidos en el correspondiente Manual del Inspector.

Estas actividades fiscalizadoras deberan ser realizadas por Inspectores de
Aeronavegabilidad poseedores de las competencias, experiencias y
habilitados para tal efecto.

Para ejecutar este tipo de Inspecciones se deberan adoptar los
Procedimientos establecidos en el Manual del Inspector de
Aeronavegabilidad en su Procedimiento para efectuar esta inspeccion.

Objetivo y metas

El Objetivo de estas Inspecciones es fiscalizar las actividades de
mantenimiento desarrolladas por los centros de mantenimiento aeronautico
y comprobar si éstas mantienen el cumplimiento de los requisitos

establecidos en la reglamentacion.

Se debe establecer claramente la meta que se debe cumplir al término del
periodo determinado.

Factores para el calculo del nimero de Inspecciones

Una metodologia 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 inspeccion se puede subdividir en areas como: planificacion,
ejecucion, control y aseguramiento de la calidad de mantenimiento,

etc.

Complejidad de la operacion del centro de mantenimiento, de acuerdo

a los siguientes conceptos:

Tipo de Mantenimiento Ponderacion
Mantenimiento de linea 3
Mantenimiento especializado 6

Balance entre diversificacion o enfoque en los tipos de trabajo de

mantenimiento.
Trabaja solo un tipo de material Ponderacion
Si 3
No 6
Resultado de la Gltima inspeccion realizada.
Tipo de Observacion Ponderaciéon
Sin observaciones 3
Con observaciones 6
Con no conformidades 10

La frecuencia de las inspecciones sera de acuerdo a los resultados de

la ponderacion.

Puntaje total Frecuencia
12a18 Cada 3 afios
19a25 Cada 2 afios
26 a 32 Anual

En el caso de deteccion de graves deficiencias, se podran planificar
inspecciones de seguimiento o auditorias suplementarias.

Evaluacion de resultados y acciones correctivas

Se debe considerar un analisis de los resultados, establecer tendencias,
errores comunes entre los distintos Centros de Mantenimiento y
comparativamente entre ellos.

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

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

8. Inspecciones a Simuladores de Vuelo

a.

Descripcion

Se debe describir en qué consisten estas Inspecciones, al igual que las
inspecciones de los otros subprogramas. Los aspectos de detalle estan
establecidos en el correspondiente Manual del Inspector.

Estas actividades fiscalizadoras deberan 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 deberan adoptar los
Procedimientos establecidos en el Manual del Inspector respectivo en su
Procedimiento para efectuar esta inspeccion.

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 demostracion de pericia de
Tripulaciones Aéreas, cumplan con los estandares operativos y técnicos
establecidos por la normativa vigente.

Este tipo de fiscalizacion estd 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.

Factores para el calculo del nimero de Inspecciones

Se deben establecer factores para el calculo del N° minimo 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 INSTRUCCION

Descripcion

Se debe describir en qué consisten estas Inspecciones, al igual que las
inspecciones de los otros subprogramas. Los aspectos de detalle estan
establecidos en el correspondiente Manual del Inspector.
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Estas actividades fiscalizadoras deberan 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 deberan adoptar los
Procedimientos establecidos en el Manual del Inspector respectivo en su
Procedimiento para efectuar esta inspeccion.

Objetivo

El Objetivo de estas Inspecciones es el de fiscalizar los centros de
instruccion para verificar el proceso de ensefianza-aprendizaje, las
instalaciones, las ayudas a la instruccion y los programas de estudio, con
el propdsito de asegurar la calidad de la instruccidon que imparten.

Factores para el calculo del nimero de Inspecciones

Se debe determinar una periodicidad inicial de inspecciones para cada
Centro de Instruccion. Ejemplo: anual, bianual, etc.

La inspeccion se puede subdividir en areas como: Inspeccién de
Competencias de Instructores, Manuales y Documentacion,
Inspeccion a Planes de Vuelo y Despacho Operacional, Registros de
Instruccion, etc.

Se debe ponderar la Complejidad de la operacion del centro de
Instruccidon, Balance entre diversificacion o enfoque en los tipos de
Instruccion, Resultado de la Gltima inspeccion realizada.

La frecuencia de las inspecciones serd de acuerdo a los resultados de
la ponderaciéon.  (Similar a lo establecido para subprogramas
anteriores).

En el caso de deteccion de graves deficiencias, se podran planificar
inspecciones de seguimiento o auditorias suplementarias.

Evaluacion de resultados y acciones correctivas

Se debe considerar un analisis de los resultados, establecer tendencias,
errores comunes entre una misma compaiiia y comparativamente entre
compaiias.

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

Indicativos de Gestion

Se deben establecer indicativos de gestion o €xito del Subprograma, los
cuales deben estar alineados con los indicativos del Programa
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10.Inspecciones Recurrentes a Empresas

a.

Descripcion

Se debe describir en qué consisten estas Inspecciones, al igual que las
inspecciones de los otros subprogramas. Los aspectos de detalle estan
establecidos en los correspondientes Manuales de Inspectores.

Estas actividades fiscalizadoras deberan ser realizadas por Inspectores de
Aeronavegabilidad y Operaciones con las competencias, experiencias y
habilitados para tal efecto.

Objetivo y metas

El Objetivo estas Inspecciones es el determinar que la Empresa mantiene
los Requisitos exigidos, mediante los cuales se le entregd la Certificacion
de Operador Aéreo.

Se debe establecer claramente la meta que se debe cumplir al término del
periodo determinado.

Factores para el calculo del nimero de Inspecciones

. Se puede determinar una frecuencia mensual para verificar
aspectos por areas o frecuencias anuales de auditorias Integrales.

. En caso de inspecciones parciales se pueden subdividir en areas
como:

v Inspeccion 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 Instruccion (MGI). Ademas se debera
verificar el cumplimiento de requisitos de nombramiento y
mantencion de la eficiencia establecida.

v" Inspeccion de Manuales y Documentacion de Compaiiias,
verificando que el contenido de los diferentes Manuales de
la Compania Aérea, cumplan con las disposiciones
Aeronauticas vigentes y que la ejecucion 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.

v" Inspeccion a Planes de Vuelo y Despacho Operacional,
fiscalizando que la documentacion y el método relacionado
con el despacho operacional de las Compaiias cumpla la
normativa interna y aeronautica.

v Inspeccion de Registros de Operaciones Especiales,
verificando en la documentacion de las compaiiias las
evidencias que demuestren que las cantidades de
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operaciones corresponden a los minimos exigidos por la
normativa.

v' Inspeccion a Registros de Horas de Vuelo, verificando el
cumplimiento de la normativa aeronautica, la fidelidad de la
informacion y el cumplimiento de los requisitos de horas de
vuelo que dan fundamento a las licencias y habilitaciones.

v Inspeccion a Roles de Vuelo de las empresas, verificando
que las empresas y tripulaciones den cumplimiento a la
normativa referida a los periodos de vuelo, periodos de
servicio y periodos de descanso de tripulaciones.

v Inspeccion de Centro de Operaciéon de Mantenimiento,
verificando el cumplimiento de los procedimientos de
control de la flota en vuelo y apoyo ante situaciones
anormales.

v Inspeccion de bodegas y almacenes de repuestos, para
verificar las condiciones y registro de almacenamiento,
trazabilidad de repuestos, procedimientos de despacho, etc.

v Inspeccion a supervisores para verificar aspectos de
aseguramiento de la calidad y cumplimiento de medidas de
seguridad industrial.

v Inspeccién de Registros de Mantenimiento, verificando el
cumplimiento de la normativa aeronautica.

v Verificar el cumplimiento de los programas de confiabilidad
de las aeronaves.

. En caso de la auditoria integral se considera participacion de un
equipo multidisciplinario integrado por inspectores de distintas
areas. Entre las cuales se debe considerar como minimo las
siguientes dareas: operaciones de vuelo, aeronavegabilidad,
operaciones de aeropuerto, prevencion de accidentes, mercancias
peligrosas, publicaciones técnicas y documentacion en general, etc.

CONCLUSION

La Vigilancia Continua es una de las principales responsabilidades de la Autoridad
Aeronautica, ya que permite determinar riesgos a la seguridad operacional.

La deficiencia en la Region 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 metodologia estandarizada para aspectos
minimos que deben considerar estos planes, no sélo 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 auditorias establecen que en
muchos Estados existe un déficit de personal calificado con relacion al tamafio de la
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industria para materializar dicho programa, sin embargo, en otros se aprecia una falta de
metodologia para su ejecucion.

Por otra parte, al interior de la organizacién al no existir una metodologia, los requerimientos
de recursos no son presentados con una demostracion empirica de ello, lo que se puede
traducir que la Autoridad que tiene el poder de decision, no le asigne la importancia que
reviste.

Por parte, en algunos casos, se utilizan los ya escasos recursos econdémicos y de tiempo
disponibles en actividades del plan no prioritarias, lo que no necesariamente apunta a
detectar riesgos.

Esta Guia en ningln caso pretende solucionar el déficit de la calidad de los Programas de
Vigilancia Continua, sino que s6lo debe interpretarse como una herramienta mas para una
mejor utilizacion de los recursos y una demostracion empirica de las reales necesidades.

También es necesario establecer que esta guia no incluye todos los subprogramas, ya que lo
extenso del analisis no permitid evaluar las deficiencias en areas como AGA, Servicios de
Transito Aéreo entre otros.

17. El Comité analizo la Nota de estudio CLAC/A20-NE/12 y paso6 revista al Proyecto de
Resolucion A20-19 “Manual de metodologia de evaluacion de amenaza y gestion de riesgo”. Sin
comentarios, acogio favorablemente dicho proyecto, para aprobacion de la Plenaria, de conformidad
con el texto que a continuacion se detalla:

PROYECTO DE RESOLUCION A20-19

MANUAL DE METODOLOGIA DE EVALUACION
DE LA AMENAZA Y GESTION DE RIESGO
(GUIA DE ORIENTACION)

CONSIDERANDO que la Comision Latinoamericana de Aviacidon Civil (CLAC) tiene por objetivo
primordial el proveer a las autoridades de aviacion civil de los Estados miembros una
estructura adecuada, dentro de la cual puedan discutirse y planearse todas las medidas
requeridas para la cooperacion y coordinacion de las actividades de aviacion civil;

CONSIDERANDO que una de las funciones de la Comision es propiciar y apoyar la coordinacion
y cooperacion entre los Estados de la region para el desarrollo ordenado y la mejor
utilizacion del transporte aéreo dentro, hacia y desde Latinoamérica;

CONSIDERANDO que la facilitacion y seguridad de la aviacion civil constituyen elementos
importantes de la gestion del trasporte aéreo y que la CLAC resolvid incorporar estos temas
como una de las Macrotareas de su Plan Estratégico;

CONSIDERANDO que la Resolucion A19-05 “Mecanismo de coordinacion y cooperacion regional
en materia FAL/AVSEC”, entre otros temas, considera que los Estados miembros adoptaran las
medidas pertinentes para trabajar en la armonizacion de sus legislaciones sobre la base del
Convenio de Chicago y los Anexos 9y 17, asi como de las Resoluciones y Recomendaciones de
la CLAC;y,

CONSIDERANDO que el Grupo AVSEC/FAL/RG/CLAC-OACI en su Programa de Trabajo incluyo
la elaboracion del manual de metodologia de evaluacion de la amenaza y gestion de riesgo.
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LA XX ASAMBLEA DE LA CLAC
RESUELVE

Adoptar como Guia de Orientacion el Manual que a continuacion se detalla como parte de la politica
regional AVSEC/FAL.

CAPITULO1
Definiciones

Amenaza
Es la cuantificacion de la posibilidad o probabilidad de que se produzca un atentado contra un
objetivo especifico

Evaluacion de 1a Amenaza
El calculo de la probabilidad de que un ataque sea perpetrado contra un objetivo durante un periodo
de tiempo especifico.

Evaluacion del Riesgo
El calculo de la probabilidad de que se logre perpetrar un ataque con éxito

Evaluacion de la Vulnerabilidad

El analisis de las caracteristicas 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.

Evaluacion de las necesidades en materia de seguridad, incluida la identificacion de los puntos
vulnerables que podrian aprovecharse para cometer un acto de interferencia ilicita, y la
recomendacion de medidas correctivas.

Inteligencia
Resultante del procesamiento de toda la informacidn obtenida y relativa a un objetivo determinado,
a través de la busqueda, procesamiento y difusion de informacion util para la toma de decisiones.

Riesgo
La probabilidad de que se produzca con éxito un ataque contra un objetivo

Vulnerabilidad
Las caracteristicas de un objetivo que pudieran ser explotadas en un ataque, o la facilidad con que
se puede atacar un objetivo.

CAPITULO 11
Evaluacion de amenazas

El Anexo 17 “Seguridad, Proteccion de la aviacion civil Internacional contra los actos de
interferencia ilicita” establece en la Norma 3.1.3 lo siguiente:

“Cada Estado contratante evaluara constantemente el grado de amenaza para la aviacién civil en su
territorio y establecera y aplicara politicas y procedimientos para ajustar en consecuencia los
aspectos pertinentes de su programa nacional de seguridad de la aviacion civil basandose en una
evaluacion de riesgos de seguridad de la aviacion realizada por las autoridades nacionales
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pertinentes”

Considerando que una de las tareas de los profesionales en seguridad de la aviacion es disefiar un
sistema de seguridad eficiente y eficaz que responda a con las amenazas contra la aviacion civil, la
evaluacion precisa de la o las amenazas debe ser la primera etapa del proceso y que contribuye
directamente en la gestion de riesgo de la seguridad aeroportuaria

Para contribuir con los Estados de la Region, se ha preparado el manual de metodologia de la
evaluacion de amenazas y Gestion de riesgo, que les permita utilizar un enfoque analitico que
valide la informacion 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 aviacion civil los
Estados pueden delegar esta tarea a organismos especializados como un servicio de inteligencia ya
sea de seguridad publica, militar y/o policial segun lo determine el Estado en particular.

Metodologia de Evaluacion

En la evaluaciéon de amenazas se sugiere utilizar un enfoque sistematico y cuantificable, para
evaluar una o varias amenazas concretas contra un aeropuerto, un explotador de aeronaves o un
pais. Por lo tanto en esta metodologia se deben aplican tres principios de seguridad:

e Identificar la Amenaza
e Aplicar un proceso de analisis y difusion
e Mantener un sistema de seguimiento y evolucion

Para evaluar amenazas contra la aviacion civil, se debe utilizar procesos predictivos que nos
permita la aplicacion de un sistema inteligente de gestion de Riesgo en la seguridad en los
Aeropuertos,

Planificacién y Direccién

Considerando que amenaza es la cuantificacion de la posibilidad o probabilidad de que se produzca
un atentado contra un objetivo especifico, en esta etapa se trata basicamente de identificar con
precision los objetivos y requerimientos de Inteligencia en el &mbito de las amenazas contra la
aviacion 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 aviaciéon hay varias fuentes de
datos reales no evaluados y otra informacion estadistica disponible, el organismo competente
designado para evaluar la amenaza deberd establecer en sus politicas las prioridades de busqueda,
para identificar, asi como descartar o confirmar la existencia de alguna asociacion u organizacion
ilicita, que ponga en riesgo la seguridad de la aviacion civil.

La Planificacion y Direccion es la parte responsable de determinar la amenaza y sus repercusiones
en las operaciones aéreas y en la seguridad del publico viajero, por lo tanto, debe estar expresada
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mediante requerimientos concretos por parte de los responsables de la decision politica de adoptar
como Pais, pudiendo ser el Comité Nacional de Seguridad de Aviacion o la Autoridad Aeronautica
o Aviacion Civil.

Obtencion de Informacion

En esta etapa se realizara la adquisicion y reunion de informacion en bruto, es decir, la base de la
informacién de inteligencia necesaria para la seguridad de aviacion, sobre esta materia hay varias
fuentes abiertas que proporcionan informacion Util, 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 trafico de armas y drogas en la region y Pais, pero también se debe
contar con la participacion y contribucion de la Fuentes cerradas, como son los organismos
técnicos, policiales y otros del estado, ademas las organizaciones internacionales y la contribucion
de otros estados. En cualquier caso, no se debe descartar la cooperacion entre organismos politicos
y privados pueden desarrollar en el manejo de informacion con el fin de mejorar la seguridad
nacional.

Se deben considerar ademas los datos estadisticos como los actos de interferencia ilicita a la
aviacion, crecimiento en el transporte de pasajeros, cantidad amenazas telefonicas de bomba en
aeronaves y otros tipos de amenazas a la aviacion etc.

Para evaluar la amenaza deben considerarse diferentes sistemas de recoleccion de informacion,
como por ejemplo:

Reportajes de incidentes y otros eventos: La autoridad competente podria disponer de una
metodologia que permita a cualquier persona remitir reportes de caracter anénimo o voluntario, asi
como aquellos de indole obligatorio que por norma o reglamentacion 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 informacién, asi como mantener el caracter
reservado de los datos de quien remita un reporte anénimo o voluntario.

Investigacion de Incidentes / eventos AVSEC: Es importante obtener de toda investigacion de
incidentes sobre actos de interferencia ilicita, la informacién 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 implementacion de
contramedidas adecuadas, también dan informacion importante para la identificaciéon de nuevas
tendencias y/o amenazas emergentes al momento de realizar evaluaciones de riesgo.

Personal recolector de informacion: En consideracion a la imposibilidad de muchas autoridades
competentes, para disponer de inspectores gubernamentales en materia AVSEC, distribuidos en
todos los aeropuertos del Estado, seria de gran ayuda poder contar con personal técnico
debidamente capacitado (como por ejemplo: controladores de transito aéreo, inspectores
gubernamentales en otras especialidades como operaciones AGA y aeronavegabilidad con
presencia en los aeropuertos, etc.) que en cooperacion con la autoridad competente, pueden cumplir
la mision de recolectar informacion que pueda ser de utilidad para los inspectores AVSEC, quienes
después de analizar y clasificar dicha informacion pueden utilizarla, o bien para iniciar posibles
investigaciones, o para facilitar las evaluaciones de riesgo concretas.

Este personal designado para las labores de recoleccion de informacion, deberia ser seleccionado y
capacitado de manera especial, asi como el brindarles los medios necesarios que garanticen que la
informacién transmitida esté protegida ente cualquier posible interferencia no deseada.



CLAC/A/20-INFORME
07/12/12 -74 -

Organismo se Seguridad de Estado: Como factor primordial en el proceso de la evaluacion del
riesgo, se debe contar con la participacion permanente de los diferentes organismos de seguridad de
Estado que pueden dar la informacidon necesaria a la autoridad competente, para identificar
amenazas lo mas ajustado a la realidad de cada Estado. Para esto es necesario establecer
procedimientos de trabajo que garanticen el adecuado nivel de resguardo de la informacion que
puedan suministrar los organismos de seguridad e inteligencia, a fin de evitar fugas de informacion
que pongan en riesgo las medidas operativas y preventivas de seguridad.

Otras fuentes de informacion: Es importante mantener acceso a diferentes medios de informacion
que permitan a personal responsable de las evaluaciones de riesgo, el identificar tendencias o
actuaciones sospechosas en el ambito de los aeropuertos, sus inmediaciones, en las operaciones de
los transportistas aéreos, o en cualquier otra actividad con interés en la industria aeronautica de los
Estado.

También son fuentes importantes de informacion aquellas obtenidas mediante suscripcion de
servicios especializados, quienes presentan resimenes 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 evaluacion de amenazas a las autoridades competentes,
encargadas de la adopcion de decisiones de seguridad aeroportuaria, esta debe ser actualizada y
confiable por lo tanto deben explotarse multiples fuentes de informacion. Por ser dificil encontrar
informacién fiable relativa a amenazas contra la aviacion, en el analisis no debe descartarse la
informacion esporadica y vaga que se disponga incluso la intervencion de perfiles personales
especializados en detectar las necesidades de informacion, asi como en el traslado de las mismas a
requerimientos concretos para ser satisfechas bien mediante fuentes abiertas o por medios
tecnologicos para que de esta forma se pueda paliar el desequilibrio existente entre las necesidades
globales e Inteligencia bésica y la no formulaciéon de la misma a través de requerimientos
especificos.

Finalmente los sistemas de recoleccion de informacion suministraran informacion de importancia
que seria utilizada por los analistas, para identificar y ponderar de manera mas adecuada las
posibles amenazas sobre las operaciones de la industria aeronautica, y de esta manera adaptar las
contramedidas necesarias que permitan contrarrestar la posible ocurrencia de actos de
interferencia ilicita. Una vez identificadas las amenazas, esta informacion es complementada con
las vulnerabilidades detectadas en el estudio de seguridad realizado a cada aeropuerto o linea aérea,
lo cual permitiria establecer el nivel de riesgo en que opera la empresa bajo evaluacion (aplicando
la ecuacion “Amenaza x Vulnerabilidad = Riesgo™).

Analisis y generacion de informacion

El analisis 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
evaluacion de amenazas el analisis constituye la fase crucial que permitird poner todas las
capacidades intelectivas.

El andlisis, es hoy la herramienta fundamental de la labor de Inteligencia y seguira siendo en el
futuro, la clave para que toda la informacion 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 esta sucediendo, por qué suceden las cosas y el como van a suceder en
el futuro, esto reviste importancia en atencion a que la mayoria de las organizaciones de aviacion
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 especulacion subjetiva.
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Es importante observar que cuando se realice el analisis de informacion sobre las amenazas, es
recomendable que el analizador o los analizadores eviten las influencias de normas
institucionalizadas tales como actitudes y habitos que una organizaciéon 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 evaluacion.

Los analizadores de este tipo de informacion, sean especialistas bien entrenados en servicios de
informacion, oficiales encargados de imponer la ley o profesionales en seguridad de la aviacion,
deben, por consiguiente, evaluar sistematicamente tanto los datos como el analizador utiliza
principalmente el primer principio, identificar la amenaza mientras que los otros dos principios
desempefian una funcion significativa en el proceso de gestion de riesgos.

Valoracion de las fuentes en cuanto a su utilidad, su credibilidad, su oportunidad y exactitud; e
integracion de las mismas una vez evaluada contribuya positivamente a la consecucion de los
requerimientos de informacion previamente establecidos en la fase inicial, en términos de
pertinencia y utilidad, basandose en dos criterios: validez de la fuente y pertinencia de la
informacion.

Valorizacion de la fuente Pertinencia de la informacion
A De toda confianza 1 Positiva
B Generalmente de confianza 2 Probable
C Confianza desconocida 3 Dudosa
D Sin evaluacion 4 Sin evaluacion

Determinacion 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 evaluacion, decidiendo cuales seran los puntos de concentracion
a “centros de gravedad”, definiéndolos por factores o criterios segin 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 ilicita contra la aviacion
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 ilicita contra un
blanco, se debe considerar los motivos por los que se cometeria un acto de interferencia ilicita a la
aviacion civil y la probabilidad de que se perpetre.

En analisis debe crear un instrumento de trabajo para el proceso de evaluacion que se denomina
“matriz de vulnerabilidad”, que permitira mediante una metodologia que permitira establecer un
proceso de seguimiento de un grupo que podria representar una amenaza para la aviacion y por lo
que permitira llevar a cabo una gestion 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 mayoria de
los “sistemas antropogénicos” pueden ser organizados en funcion de cinco atributos basicos. Por
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consiguiente, cualquier grupo puede ser definido en relacion con los siguientes componentes;
liderazgo, esencia del sistema, infraestructura, poblacién y mecanismo de combate. Estos cinco
atributos se convertiran ahora en los centros de gravedad para nuestra evaluacion de un grupo de
tiene el potencial de perpetrar actos de interferencia ilicita, sea un grupo terrorista, sea una faccion
insurgente, sea un grupo de delincuentes organizado.

e Liderazgo: La jerarquia de grupo, la presencia de representacion politica legitima y el uso
de personalidades carismaticas, por nombrar unos pocos ejemplos.

e Voluntad y medios: Del grupo para llevar metas tedricas, tales como programas politicos
o causas religiosas a su aplicacion practica, mediante operaciones de vigilancia,
adquisicion de armas, desarrollo de fuentes de financiamiento e instruccidon de sus agentes.

e Infraestructura: Combina varios elementos, tales como la magnitud, el nimero de las
“cé¢lulas “o subunidades del grupo, una red establecida de comunicaciones y un uso eficaz
de lineas de transporte y de suministros.

e Apoyo de la poblacion: constituida por simpatizantes locales u otros que pueden
proporcionar refugio seguro, alimentos y dinero al grupo, porque estan de acuerdo con los
objetivos del grupo o, posiblemente, por miedo o coaccion.

e Mecanismo de combate: Capacidad de llevar a cabo acciones por parte del grupo en
prosecucion del logro de sus objetivos, se podria 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 afiadirse otras categorias funcionales
secundarias segin la profundidad del analisis que desee el o los analizadores. Estas
categorizaciones secundarias pueden incluir factores tales como:

e La capacidad del grupo en cuanto a cometer acciones violentas

e Lugary antecedentes de actividades previas.

e Nivel de compromiso con sus fines ideoldgicos (es decir, ataques suicidas por bombas
humanas).

Considerando el resultado de la matriz el o los analizadores, tendran el perfil del grupo y una
apreciacion confiable sobre la capacidad probable de este, en cuanto a realizar un acto de
interferencia ilicita contra la aviacion civil y preparar el informe respectivo a las autoridades
competentes para la difusion respectiva.

Difusion

La Difusion no se trata Uinicamente de poner sobre la mesa del peticionario o consumidor de
Inteligencia el producto final: se requiere un esfuerzo de valor agregado que abarque la
comprension y urgencia permanente que tienen las autoridades de aviacion civil o aeroportuarias
para implementar sus medidas, considerando concienciacion, los explotadores Aéreos, de
Terminales Aeroportuarios y otros

Esta fase consiste en la distribucion y puesta a disposicion de las autoridades competentes de
aviacion civil el producto final, es decir la evaluacion de la amenaza, sin embargo para que esta
deba cumplir con los siguientes principios:

e Oportunidad: Fundamental proporcionada en el momento preciso
e Accesibilidad: Para las personas que toman decisiones



CLAC/A20-INFORME
=77 - 07/12/12

e Objetividad: Con mayor precision posible para no inducir a errores a los tomadores de
decisiones

e (lasificacion de Seguridad: Confidencial, Reserva o Secreta segiin corresponda.

e Comunicacion: Establecer sistema de transmision de la informacion expedita y segura

La satisfaccion con el resultado final, este esquema tradicional no debe estancarse sino que exige
dindmica y una reevaluacion permanente basada en los resultados y las experiencias aprendidas,
entendiendo que la evaluacién de la amenaza proporcionada por inteligencia debe necesariamente
fluir con mucha mas rapidez y hacia todos los niveles de forma horizontal y no exclusivamente
vertical o jerarquica, para impulsar la aplicacion directa y efectiva de las medidas de seguridad.

La informacion de inteligencia final debe ser entregada por el organismo competente, a la autoridad
aeronautica mediante niveles de amenazas que podrian ser definidos como:

Nivel de Amenaza Baja: Existe una baja probabilidad de ocurrencias de una interferencia ilicita,
por lo que no se espera dafios severos, se deben mantener condiciones normales de seguridad.

Nivel de Amenaza Media: Existe un nivel medio de probabilidad de ocurrencia de una
interferencia ilicita, con severidad media de dafios, por lo que se deben adoptar de medidas
Especiales de Seguridad.

Nivel de Amenaza Alta: Existe alta probabilidad de que ocurra una interferencia ilicita con
severidad alta en dafos, por lo que se deben adoptar medidas de seguridad extremas.

CAPITULO 111
Gestion de Riesgos

El Anexo 17 exige que cada Estado contratante mantenga bajo examen constante el grado de
amenaza contra la aviacion civil en su territorio y establezca y aplique politicas y procedimientos
para ajustar en consecuencia los aspectos pertinentes de su Programa Nacional de Seguridad de la
Aviacion Civil (PNSAC). Este requisito atiende a dos conceptos — evaluacion de amenazas y
gestion de riesgos, los cuales en conjunto constituyen la base de una respuesta viable y eficaz en
funciodn del costo para los actos de interferencia ilicita en la aviacion civil.

El estado contratante designara la entidad como responsable de la evaluacion de la amenaza y a la
autoridad aerondutica o de aviacion civil para llevar a cabo la gestion de riesgo. Sin embargo se
debe considerar que se tres principios de seguridad fundamentales: identificar, aplicar y
mantener.

Al hacer una evaluacion de amenazas, en primer lugar se emplea el primer principio, mientras que
el segundo y el tercer principio desempefian una funcion significativa en el proceso de gestion 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 ilicita 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 Aviacion Civil (PNCCSAC).

Podemos definir el riesgo como la exposicion a la probabilidad de que se produzca con éxito un
ataque contra un objetivo, EI concepto de riesgo tiene dos elementos, la probabilidad de que algo
ocurra y la severidad de si esto ocurre.
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e Cuadl es la probabilidad de que ocurra una interferencia ilicita.
e (Cuales seria la severidad de los dafios si ocurre una interferencia ilicita.

La gestion de riesgo debe ser un proceso logico y sistematico 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 aeronautica debe disponer que los Jefes u oficiales de seguridad de los aeropuertos en
la gestion de riesgo apliquen en forma sistematica, politicas, procedimientos y medidas para
identificar, analizar, evaluar, tratar y controlar los riesgos con el propdsito de estar preparados

Analisis 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 relacion 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

Informacion de inteligencia con el nivel de amenaza al Aeropuerto

Informacion de inteligencia con el nivel de amenaza de un Linea 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

e Observaciones de la inspecciones de seguridad a los procedimientos de seguridad de los
Explotadores Aéreos

e Resultados de Pruebas de seguridad efectuados a los sistemas de seguridad de los
aeropuertos

e Porcentajes de credenciales aeroportuarias extraviadas y robadas

e Informacion de proporcionada por los Jefes de seguridad o Gerentes de bases de los
explotadores aéreos en relacion a la rotacion de personal, conflictos laborales entre.

e Informacion proporcionada por la policia en relacion a los delitos comunes que se cometen

en los aeropuertos.

Familiarizarse con la configuracion 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 numero de vuelos y pasajeros y el volumen de equipaje y carga que habrian de

estar sometidos a procedimientos de seguridad mejorados.

e Investigaciones de seguridad como resultado de alguna denuncia efectuada por un pasajero,

miembro de tripulacion o un usuario del Aeropuerto.

Adicionalmente, se propone tener en cuenta otros aspectos o condiciones que favorecen o
desfavorecen la comision de una amenaza como son:

Localizacion geografica del acropuerto (entorno rural o urbano)
Infraestructura de cerramiento o cercos perimetrales del acropuerto
Estado de la iluminacion en las diferentes areas del aeropuerto
Tecnologia de seguridad con que se cuenta

Recursos de comunicaciones que se tienen
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Vias de acceso hacia y desde el aeropuerto

Predios colindantes y vecinos de un aeropuerto
Infraestructura, edificio terminal de pasajeros, carga y demas
Personal de seguridad en el acropuerto que real

Matriz de Riesgos construida para la Gestion de Riesgos del Aeropuerto. (Ver Anexo B)

Corresponde a un instrumento practico 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 valorizacion del nivel en que se encuentra cada uno de ellos,
permitira saber cudl es la probabilidad de ocurrencia y acciones o medidas se debieran tomar
priorizando lo més vulnerable para prevenir posibles interferencias ilicitas.

Los resultados de esta matriz de Riesgo permitiran determinar de la siguiente manera.

e Riesgo Alto: Se requiere medidas y acciones inmediatas de seguridad
elevandola a nivel superior.

e Riesgo Medio: Se requiere medidas y atencion a nivel aeropuerto.

e Riesgo Bajo: Se maneja mediante procedimientos de rutina.

Nivel de impacto

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

e Mayor 3: Riesgo cuya materializacion dafiaria SIGNIFICATIVAMENTE, el desarrollo
normal de las actividades de la aviacion civil de transporte de pasajeros y carga.

e Moderado 2: Riesgo cuya materializacion causaria un dano MENOR, al desarrollo de las
actividades de la aviacion civil de transporte de pasajeros y carga.

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

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

CAPITULO 1V
Estados de Alerta de Aeropuerto y respuestas

Los estados de alertas en los Aeropuertos se desprenden del resultado de la evaluacion de la
amenaza y de la gestion de riesgo y tienen como objetivo prevenir eventuales actos de
interferencia ilicita contra la aviacion civil, las Autoridades Aeronautica o de aviacion Civil deben
establecer mecanismos para determinar los Estados de Alerta en los Aeropuertos de su Pais,
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durante los cuales sera necesario intensificar las medidas de seguridad e implementar al mismo
tiempo actividades de proteccion adicionales, destinadas a reducir la vulnerabilidad de la actividad
aeroportuaria ¢ 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 facil comprension para los encargados de aplicar las
medidas de seguridad aeroportuaria, los colores establecidos para las alertas son:

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

Los diferentes Estados de Alerta se estableceran en forma permanente en el o los Aeropuertos
cambiando la condicion de acuerdo a la notificacion de las autoridades segin la evaluacion de la
amenaza y la gestion de riesgo y de acuerdo al estado de alerta notificado seran las medidas o
contramedidas de respuesta que se deberan adoptar:

Alerta Verde: Indica condiciones de baja amenaza segun las cuales la informacion de inteligencia
nos indica que un explotador de aeronave o un aeropuerto no esta considerado como blanco de un
ataque, sin embargo igual puede existir la posibilidad de interferencia ilicita 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 informacion de inteligencia indica que hay una probabilidad de que uno o
mas explotadores de aeronaves sean blanco de un ataque, ademas se deben considerar otros
antecedentes tales como:

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

e Comunicacion de informacion falsa que comprometa la seguridad de una aeronave en
vuelo, o en tierra, o la seguridad de los pasajeros, tripulacion, personal de tierra y publico
en un aerédromo o recinto de una instalacion de aviacion civil.

e Aumento de pérdidas de credenciales aeroportuarias

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

e Conlflicto laboral o huelga del personal de una Explotador de Aeronave o del Terminal
Aeroportuario

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

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

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

e Cuando se tome conocimiento de un apoderamiento ilicito de aeronave en vuelo.
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ANEXO A

Tabla de evaluacion de amenaza de acuerdo al perfil de un grupo

07/12/12

Criterios y Valores de los atributos del sistema de evaluacion 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 ilicito.

Total de puntos 6 — 10

perpetre un acto ilicito.

Probabilidad media//Riesgo Medio de que este grupo

Total de puntos 0 — 5

Baja probabilidad/Riesgo Bajo de que este grupo
perpetre un acto ilicito.

ATRIBUTOS CRITERIOS VALORES | PUNTOS
[ Tiene jefatura de grupo?
LIDERAZGO (Esta centralizada?
(Estaunida en sus objetivos?
;Tiene el grupo una causa o motivo?
ES;E;;?;?\;ZEL (Ha hecho publica esa causa?
(Es el grupo suficiente capaz de actuar?
(Tiene el grupo una estructura conocida?
INFRAESTRUCTURA | ;Es una estructura amplia?
(Es eficaz?
(Ha recibido el grupo, apoyo de fuentes
locales o de gobiernos extranjeros?
POBLACION (Cuenta con adherentes locales?
;Son entusiastas los miembros del grupo?
(Recluta el grupo miembros activamente?
MECANISMO DE (Reciben los miembros entrenamiento en
COMBATE operaciones?

(Ha realizado el grupo ataques con éxito?

TOTAL DE PUNTOS

ESTATUS
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ATRBUICS RTERGS VALORES| PUNTCS
Jlierejefauad gud?
UCERAZD | Edacentrdizack?
(EAunchenss dgetives?
; Tiere d gupo uracausao noivag?
ESENOACH. (% -
SSTEVA JHahedhoplbicaesacase?
JEsd gupo afidente capez de oL ?

INFRAESTRLCTURA| s Bs Una esndura anpia?

Jliered guypouaesiuduraconoade?

Esdica?

FBLAOON (G etaonahaateslocdes?

¢Haradhidod gupogoyo defuertes lacdes 0 de gddemos edranjeras?

SSnertusadas|os miartros i guya?
;Redutad gy miencs adivarante?
VEOWSVOLE (dad gy . .
COVBATE JRadbenics mentrcs enfreamienio en erad aes?
¢, Haredizaob d gupo ataoues con éxito?
TOTAL CERNICH
ESTAILS
ANEXO B
I. Metodologia para la implementacion de la matriz de riesgo

II.

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

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

El siguiente paso consiste en determinar la “probabilidad” de que el riesgo ocurra.
Después se determina el “nivel de impacto” potencial que producira la materializacion
del riesgo sobre el “componente”.

Posteriormente, se determina el “nivel del riesgo”, en base a la “probabilidad” y “nivel
de impacto”.

Finalmente, se determina las acciones mas adecuadas para controlar, eliminar y/o
mitigar el riesgo, acorde a la probabilidad, nivel de impacto y nivel del riesgo.

Componentes especificos de la matriz de riesgo

a) Componentes de la seguridad

Son los elementos o recursos esenciales que se deben disponer en los Aerédromos
para la seguridad de la aviacion civil.

b) Requisito del componente

Es la condicion mas 6ptima del componente para brindar seguridad a la aviacion civil.

¢) Riesgo especifico

Son eventos adversos que pueden afectar el desarrollo del componente y requisitos
asociados a este.
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d) Probabilidad de ocurrencia
Es la posibilidad que ocurra un riesgo especifico, expresado en -calificaciones
cualitativas y cuantitativas segun la presente tabla.

PROBABILIDAD DE
OCURRENCIA VALOR DESCRIPCION

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

MODERADO ) 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 dafio relacionado con la probabilidad de ocurrencia del
riesgo, expresado en calificaciones cualitativas y cuantitativas segln la presente tabla.

NIVEL DE

IMPACTO VALOR DESCRIPCION

Riesgo cuya materializacion dafiaria
SIGNIFICATIVAMENTE el desarrollo del
MAYOR 3 componente y requisito asociado; y cumplimiento de las
funciones, impidiendo que éste se desarrolle en forma
normal.

Riesgo cuya materializacion causaria un dano MENOR
en el desarrollo del componente y requisito asociado;
MODERADO 2 dificultando o retrasando el cumplimiento de las
funciones, impidiendo que éste se desarrolle en forma
adecuada.

Riesgo que puede tener un MINIMO efecto en el
MENOR 1 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 especifico, frente a un
estandar definido segln la siguiente tabla.

NIVEL DE RIESGO VALOR
Entre 07 y 09
Entre 04 y 06 2 MEDIO
Entre 01 y 03 1 BAJO

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

h) Justificacion
Correspondera a la justificacion de las Autoridades locales cuando el Nivel de Riesgo
sea MEDIO y/o ALTO.
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Es la suma del “Nivel de Riesgo” de la totalidad de los Componentes del Sistema de
Seguridad, frente a un estandar definido en la siguiente tabla.

RIESGO

> del NIVEL DE

NIVEL DE
SEGURIDAD

CONDICION DE
SEGURIDAD

Entre 030 - 090

4

Entre 091 - 150

Entre 151 - 210

OPTIMO

REGULAR

Entre 211 - 270

CONDICION DE NIVEL DE :
SEGURIDAD SEGURIDAD DBRCLITECION
Indica una condicion “optima” del Nivel de Seguridad
OPTIMO 4 del Aerédromo, con ausencia total de riesgos a los
Componentes de Seguridad.

Indica una condicion “regular” del Nivel de Seguridad

REGULAR del Aerodromo, con presencia de riesgos mayores a

los Componentes de Seguridad.

111 Disposiciones generales para completar la matriz.

A. Comunes para todos los Componentes

La Autoridad Aecroportuaria, deberia determinar la organizacién responsable de
completar la matriz de riesgo, el periodo de medicién; y para ello realizara las
siguientes acciones:

1°. Para abrir el archivo en formato Excel, no tiene contrasefia sin embargo el usuario
de cada Estado puede protegerla mediante el empleo de una de estas medidas.

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

3° Seleccione el “periodo de medicion” correspondiente de la lista desplegable.

4°. Seleccione el “afio” de la lista desplegable.

5°. Posesionese 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);
insertandose automaticamente el valor cuantitativo asignado acorde a la tabla
citada en letra d) anterior.
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6°.

7°.

8°.

9°.

10°.
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Posesionese 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); insertandose automaticamente el valor
cuantitativo asignado acorde a la tabla citada en letra ¢) anterior.

Posteriormente en las columnas rotulada como “Nivel de Riesgo”, se desplegara
automaticamente 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.

Seguidamente en la columna rotulada como “Mitigacion del Riesgo”, se
desplegaran automaticamente las acciones que debe implementar el Aerédromo,
para controlar, reducir o eliminar la ocurrencia o efectos de los riesgos especificos.

Cuando el “Nivel de Riesgo” sea MEDIO y/o ALTO, se debera en la columna
rotulada como “Justificacion”, sefialar brevemente las causas que originaron estos
Niveles.

Al final de la tabla en la celda rotulada como “Nivel de Seguridad”, se desplegara
automaticamente el Nivel de Seguridad de la Unidad, resultante de la suma
automatica de la totalidad de los valores de cada Nivel de Riesgo, acorde a un
estandar definido, que se expresara en un valor cualitativo y cuantitativo, acorde a
la tabla citada en letra 1) anterior.

Instrucciones para los responsables de la matriz de riesgo

1°.

2°

3°

Los responsables de la Matriz de Riesgo AVSEC, deberian mantenerla actualizada
permanentemente.

Se deberian considerar los factores de riesgo o amenazas que puedan afectar
algunos de los Componentes de Seguridad, como por ejemplo: vuelos de alto
riesgo; notificacion de amenazas de otros estados; y nivel de amenaza
notificadas por autoridades estatales competentes; lo que podra 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.

Los componentes citados en el punto anterior, mantendran los valores cualitativos
iniciales; y solo variaran su condicion cuando la autoridad aeronautica o de
aviacion 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 basicas)

Amarilla/Riesgo Medio
(medidas intermedias)

Roja/Riesgo Alto (medidas altas)

Limites entre la parte publica 'y la
parte aeronautica.

Establecer los limites entre la parte
aerondutica. Proteger, inspeccionary
controlar todos los pasos por lo limites a
intervalos irregulares.

Aplicar medidas basicas y mas
vigilancia y patrullas.

Aplicar medidas intermedias.

Zonas de seguridad restringidas

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

Aplicar medidas basicas mas la
inspeccidn de por los menos el
20% del personal, los articulos
transportados y vehiculos antes de
permitir el acceso.

Aplicar medidas basicas mas la
inspeccion del 100 % del personal, los
articulos transportados y vehiculos antes
de permitir el acceso.

3a

Inspeccion de los pasajeros (si esta
centralizada)

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

Aplicar medidas basicas mas la
inspeccién manual del 10% de los
pasajeros en la puerta de salida.

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

3b

Inspeccion de los pasajeros (en la
puerta de salida)

Lo mismo que 32

Lo mismo que 32

Lo mismo que 3a.

4a

Inspeccion del equipaje de mano
(si esta 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 inspeccién manual.

Aplicar medidas basicas mas el
10% de inspeccion manual del
equipaje de mano (o mediante
tecnologia moderna aprobada) en
la puerta de salida.

Inspeccionar una vez mas 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
tecnologia moderna aprobada) que haya
sido inspeccionado con aparatos de rayos
X.




-87 -

CLAC/A20-INFORME
07/12/12

Amarilla/Riesgo Medio

N° | Componentes de Seguridad Verde/ Riesgo Bajo (medidas basicas) S . Roja/Riesgo Alto (medidas altas)
(medidas intermedias)
Inspeccion del equipaje de mano . . .
4b P quipay Los mismos que para 4a. Lo mismo que para 4a. Lo mismo que para 4a.
(en la puerta de salida)
Separar los pasajeros que salen
. . inspeccionados de los pasajeros que entran.
Separacién de los pasajeros 9 . . -
; g Cuando no pueda lograrse una separacion . . - Aplicar medidas basicas y aumentar la
5 inspeccionados de los no ! . . . Aplicar medidas basicas. ST . .
. . material apliquense medidas compensatorias vigilancia de la medida compensatoria.
inspeccionados. . ”
de conformidad con la evaluacion de la
amenaza realizada por la autoridad nacional.
Verificar/inspeccionar las aeronaves (cuando . . L .
. . . Realizar una inspeccién de seguridad
e . . entren en servicio) de origen antes de la salida
Verificaciones e inspecciones de . . . - completa de la aeronave con el apoyo de
6 . y las aeronaves en transito para asegurar que | Aplicar medidas basicas. P .
seguridad de la aeronave - técnicas adecuadas de deteccién, a
no han colocado o dejado a bordo armas, . s .
. . discrecion de la autoridad competente.
explosivos u otros artefactos peligrosos.
Restringir el acceso a la aeronave al personal .
h ; Controlar estrictamente el acceso a la
autorizado que tenga funciones a borde y a aeronave con quardias en cada puerta
los pasajeros. Deberian cerrarse las puertas . . L . g P
7 Control del acceso a la aeronave . - - Aplicar medidas basicas. utilizada. Todo el personal que trate de
de la aeronave y retirarse las escalerillas si la i S
e . tener acceso ha de someterse a inspeccion
aeronave no esté vigilada o se han retirado las - .
" manual junto con los articulos que lleven.
pasarelas telescépicas.
. . Someter a todos los pasajeros a un sistema
Evaluacion de riesgos de los - . L . o . .
8 pasajeros Ningun requisito. Ningun requisito. de evaluacion de riesgos y determinados
J pasajeros a una inspeccion mas estricta.
Realizar cotejo positivo del equipaje
facturado de la tripulacion y de los pasajeros . . L . e
. - P Y pasa) . . (s Aplicar medidas bésicas o identificacion
9 Cotejo del equipaje facturado antes de cargarlo, sea mediante medios Aplicar medidas basicas.

manuales o automatizados. Debe
identificarse todo el equipaje no acompafiado.

positiva de pasajeros o bultos.
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N° | Componentes de Seguridad

Verde/ Riesgo Bajo (medidas basicas)

Amarilla/Riesgo Medio
(medidas intermedias)

Roja/Riesgo Alto (medidas altas)

10 | Inspeccion del equipaje facturado

Inspeccion el 100% del equipaje facturado de
origen y de transferencia, sea a mano, con
equipo convencional de rayos x o sistema de
deteccion de explosivos (EDS). Con respecto
a la transferencia de equipaje facturado, podra
hacerse una excepcion cuando se haya
establecido un proceso de validacion y
aplicacion continua de procedimientos para la
inspeccion 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 basicas y, cuando
se utilicen aparatos de rayos X,
inspeccionar también el 10% de
los bultos, manualmente o
sometiéndolo a tecnologia
moderna de rayos X.

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

Equipaje facturado no

11 =
acompafado

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

Inspeccionar todo el equipaje no
acompafiado. Sea manualmente o
con equipo del sistema de
deteccion de explosivos, 0
someterlo a una simulacion de
vuelo utilizando una camara de
compresion, o0 no transportado.

Aplicar medidas intermedias.

12 | Proteccion del equipaje facturado

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

Aplicar medidas béasicas.

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

13 | Carga Aérea

Someter todos los articulos 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 basicas con una
nueva inspeccion aleatoria y mas
verificaciones.( Excepcién para
agentes acreditados)

Someter toda la carga aérea a controles de
seguridad o a una simulacidn 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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Amarilla/Riesgo Medio

N° | Componentes de Seguridad Verde/ Riesgo Bajo (medidas basicas) S . Roja/Riesgo Alto (medidas altas)
(medidas intermedias)
. Aplicar medidas basicas y mantener la
Someter todos los articulos a controles de P . 1cas y
. carga bajo la supervision constante de
seguridad del explotador de aeronaves o de . . ;
L . . : . . - guardias de seguridad designados o
14 | Proteccion de la carga aérea. los agentes acreditados designados o de Aplicar medidas basicas.
. ; transportarla en contenedores sellados y a
cualquier entidad competente antes de . L X
prueba de manipulacién indebida y
colocarlos en la aeronave. "
verificarla.
. Inspeccionar todo el correo o someterlo a
Someter todos los articulos a controles de . . - - - p
. Aplicar medidas basicas con nueva | simulacion de vuelo en camara de
seguridad del explotador de aeronaves o de - L - ) o .
. . . inspeccion aleatoria y mas compresion y seguidamente protegerlo
15 | Correo agentes acreditados designados o de cualquier e L
. verificaciones (Excepcion para hasta que se cargue. A las aeronaves que
entidad competente antes de colocarlos en al . .
agentes acreditados.) solamente transportan carga se aplican
aeronave. A ;
solamente medidas intermedias.
Aplicar medidas basicas y mantener el
Proteger el correo de interferencia no correo bajo la supervision constante de
. autorizada desde el punto donde se aplican . . L uardias de seguridad designados o
16 | Proteccion del Correo ' P > ap Aplicar medidas basicas. g g g
controles de seguridad hasta la salida de la transportarlo en contenedores sellados y a
aeronave. prueba de manipulacién indebida y
verificarlo.
Someter todos los articulos a controles de Inspeccionar una proporcion . -
. - A ) . Preparar todos los articulos para servicios
seguridad para impedir la introduccién de razonable de articulos para . .
A - . I~ L en vuelo y las provisiones bajo la
. . articulos prohibidos en los articulos para servicios en vuelo y provisiones y "y X .
Avrticulos para servicios en vuelo y . L supervision de seguridad directa del
17 L servicios en vuelo a las provisiones que se escoltarlos a la aeronave o - ;
provisiones explotador de aeronaves o inspeccionarlos
cargan a borde de la aeronave, y transportarlos en contenedores
- antes de cargarlos y escoltados hasta la
seguidamente protegerlos hasta que se sellados y a prueba de -
- A : aeronave o enviarlos sellados.
carguen en la aeronave. manipulacion indebida.
. . Designar un coordinador de seguridad
Coordinador de seguridad A . S . g . g X
18 Ningun requisito. Ninguln requisito. especial para garantizar que se ha aplicado

designado

adecuadamente todas las medidas.
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EJEMPLO DE MATRIZ DE GESTION

REQUISITO PROBABI MITIGA
COMPONEN " DEL RIESGO | LIDADDE | NIVELDE | NDE- | CION |JUSTIFIC
SEGURIDAD COMPONE | ESPECIFICO |[OCURREN | IMPACTO RIESGO DEL ACION
NTE CIA RIESGO
Limites entre | Establecer el Ges_t|_o n
P deficiente de la
la parte limite entre .
L seguridad en
1|plblicayla |la parte 0 0
L aspectos de
parte publica .
o P coordinacion y
aeronautica. | aeronautica. S
aplicacion.
Dotacion Ejecucion
Zonas de suficiente deficiente de
2 | seguridad para ejercer | las diferentes 0 0
restringidas | las funciones de
funciones seguridad.
No contar con
Inspeccion medidas de
de Ipos PSA seguridad
. . |actualizado, |localeso
3 | pasajeros (si - 0 0
. aprobadoy |aplicar
esta ) - :
centralizada) difundido. medidas _
desactualizada
S.
18. El Comité analizé la Nota de estudio CLAC/A20-NE/13y pas6 revista al Proyecto de

Resolucion A20-21 “Tratamiento de personas con discapacidad”. Sin comentarios, acogio
favorablemente dicho proyecto, para aprobacion de la Plenaria, de conformidad con el texto que a
continuacion se detalla:

PROYECTO DE RESOLUCION A20-21
MANUAL PARA EL TRANSPORTE AEREO DE PASAJEROS CON DISCAPACIDAD

CONSIDERANDO que la Comisién Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC) tiene por objetivo
primordial el proveer a las autoridades de aviacion civil de los Estados miembros una
estructura adecuada, dentro de la cual puedan discutirse y planearse todas las medidas
requeridas para la cooperacion y coordinacion de las actividades de aviacion civil,

CONSIDERANDO que una de las funciones de la Comision es propiciar y apoyar la coordinacién
y cooperacion entre los Estados de la region para el desarrollo ordenado y la mejor
utilizacion del transporte aéreo dentro, hacia y desde Latinoamérica;

CONSIDERANDO que la facilitacion y seguridad de la aviacion civil constituyen elementos
importantes de la gestion del trasporte aéreo y que la CLAC resolvid incorporar estos temas
como una de las Macrotareas de su Plan Estratégico;

CONSIDERANDO que la Resolucion A19-05 “Mecanismo de coordinacion y cooperacion regional
en materia FAL/AVSEC?”, entre otros temas, considera que los Estados miembros adoptaran las
medidas pertinentes para trabajar en la armonizacién de sus legislaciones sobre la base del
Convenio de Chicago y los Anexos 9y 17, asi como de las Resoluciones y Recomendaciones de
laCLAC;y,

CONSIDERANDO que el Grupo AVSEC/FAL/RG/CLAC-OACI en su Programa de Trabajo incluyo
la elaboracion del Manual para el transporte aéreo de pasajeros con discapacidad.
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LA XX ASAMBLEA DE LA CLAC

RESUELVE

Adoptar como Guia de Orientacién el Manual gue a continuacion se detalla como parte de la politica
regional AVSEC/FAL. Este documento lo constituyen tres partes, a saber: Manual para el transporte
aéreo de pasajeros con discapacidad, Procedimiento para la inspeccion de pasajeros con discapacidad y
Circular informativa.

PRIMERA PARTE

MANUAL PARA EL TRANSPORTE AEREO DE PASAJEROS CON DISCAPACIAD

CAPITULO 1.
DISPOSICIONES GENERALES
1.1 Proposito.
a) Implementar las disposiciones del transporte aéreo de pasajeros con discapacidad

1.2 Aplicacion
a) Se aplica a todos los explotadores aéreos
b) En el caso de los explotadores de aeronaves de mas 100 asientos, se aplica
integralmente; para explotadores de aeronaves de mas 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 configuracion de la
aeronave lo permita.

C) En caso de explotadores aéreos extranjeros, y de acuerdo al Convenio de Chicago, sera
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 integracion social de las mismas, y las normas sobre
derechos y deberes de los pacientes.

13 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 proteccion
de los ocupantes de las aeronaves.

b) La AAC, en el ambito de sus competencias y facultades legales, velara 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 efectlen y desarrollen con seguridad,
esto es, con proteccién de la vida y salud de todas las personas ocupantes de dichas
aeronaves, cualquiera sea su condicion, capacidades, limitaciones o necesidades
especiales;

C) Estos pasajeros tienen derecho a requerir aquella asistencia, informada puablicamente
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 acompafiante.
Conocida la informacion, la asistencia especial, s6lo puede ser rechazada por el propio
pasajero, mientras esa decision no afecte la seguridad de vuelo ni la de los demas
pasajeros y tripulantes.

d) Bajo ninguna circunstancia un explotador podré en relacion a estos pasajeros:
Q) Efectuar cualquier discriminacion arbitraria en atencion a su condicidn.
2 Imponer cualquier servicio especial, no solicitado por el pasajero, salvo que
afecte la seguridad aérea; y
) Excluir o negar el servicio de transporte aéreo y aquellos relacionados con

éste, que estén disponibles para otros pasajeros, excepto cuando
especificamente lo establezca esta norma.
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2.1

2.2

Obligacion del explotador en relacion a los prestadores de servicio.
El explotador debera considerar en los contratos con los prestadores externos que le
proporcionen servicios a la empresa y/ 0 a los pasajeros una clausula que asegure:

@) No discriminacion por su condicidn, a un pasajero segin las disposiciones incluidas en
esta norma; y
(b) Que los empleados del contratista cumplan estricta y oportunamente con las

disposiciones de esta norma.

Obligacion del explotador de informar.

Los explotadores deberan incluir en los documentos que corresponda la informacién
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 condicion.
Esta informacion debera ser proporcionada desde el momento en que el pasajero manifiesta su
intencion de viajar.

CAPITULO 2
REQUISITOS RELACIONADQOS CON LAS FACILIDADES

Configuracion de las aeronaves.

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

(b) Las aeronaves con una capacidad de cien (100) o mas asientos, deberan tener un
espacio habilitado en la cabina para guardar al menos una silla de ruedas plegable
autorizada para uso en la aeronave. Ademas deberan contar a lo menos con un bafio
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 mas de sesenta (60) asientos de pasajeros, que dispongan de
un bafio, deberan estar equipadas ademas con una silla de ruedas abordo, autorizada
para uso en la aeronave; y

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

Facilidades aeroportuarias.

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

CAPITULO 3

REQUISITOS DE LOS SERVICIOS A LOS PASAJEROS CON NECESIDADES ESPECIALES,

3.1

3.2

ENFERMOS Y CON DISCAPACIDAD

Obligaciones y derechos de los pasajeros.

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

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

norma.

@ Un explotador no podra rehusar de modo arbitrario el transporte a un pasajero afecto a
esta norma, en razon de su condicién. No obstante, puede existir una limitacion para el
transporte de un determinado nimero 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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El explotador, no podra exigir como condicidn para la prestacién del servicio de
transporte aéreo, que un pasajero con necesidad especial, enfermo o con discapacidad,
viaje con un acompafante para su asistencia; excepto si se dan las condiciones
establecidas en esta norma;

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

La denegacion de embarque de un pasajero, hecha con antelacion podra ser planteada
por el interesado a la AAC. Si a pesar de ello, persistiere tal denegacion por parte del
explotador, serd obligatorio que esa actuacion se justifique y documente en el plazo de
cinco (5) dias habiles a la AAC, la que una vez que reciba la informacion, investigara
el caso para establecer si se cumplié con las disposiciones de la presente norma o
iniciard un proceso infraccional segln corresponda;

En el caso que se suscite un conflicto respecto al embarque de un pasajero o sus
acompafantes, al momento de presentarse al aeropuerto y hasta antes del al embarque,
podran exponer su caso ante el empleado habilitado por el explotador (EHE), el cual
deberd ser un médico cirujano con conocimientos generales de medicina aeronautica y
discapacidad, dependiente del mismo explotador y cuya designacién estard en
conocimiento de la AAC.

Para evitar dicha situacién, los pasajeros deberian intentar exponer su caso ante la
empresa con la mayor antelacién posible, a partir del momento en que manifiesten su
intencién de viajar.

Cuando un explotador limite o deniegue el transporte de cualquier pasajero, debido a
una razén relacionada con su necesidad especial, enfermedad o discapacidad, debera
fundamentar oficialmente al interesado y a la AAC, dentro de los cinco (5) dias hébiles
posteriores al hecho, las razones en que baso su decision, incluyendo los fundamentos
del porque el transporte de esa persona afecta la seguridad del vuelo. Una vez que
reciba la informacion la AAC, investigara el caso para establecer si se cumplio con las
disposiciones de la presente norma e iniciard un proceso infraccional si corresponde.

Condicionamiento, limitacion o prohibicion de transporte aéreo de pasajeros.
Corresponderd por razones de seguridad aérea de todos los ocupantes de las aeronaves, sélo en
forma excepcional en las condiciones que se sefialan:

(@)

(b)

Transporte de enfermos portadores de patologias de riesgo infectoldgico en aeronaves
de transporte: se prohibe el transporte de enfermos infecto-contagiosos activos, que
sean foco y fuente de contagio para los demas pasajeros o la tripulacion, aunque estén
bajo tratamiento.

Para embarcar un enfermo infecto-contagioso, se exigird un Certificado Médico del
profesional tratante, donde fundadamente y bajo su responsabilidad médico legal, se
asegure la inexistencia de riesgo de contagio para los demas ocupantes de la aeronave.
Con todo, esta certificacion médica no tendra 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 aplicacion
inmediata previa o posterior al embarque y desembarque.

Transporte de enfermos portadores de patologias severas de salud mental en aeronaves
de transporte: los pasajeros con discapacidad psiquica y mental por trastornos mentales
organicos severos o por trastornos funcionales psicoticos, podran viajar sélo si estan
estables y se prevé que permaneceran estables durante el vuelo, si su farmacoterapia
estad ajustada para el viaje aéreo y si se cuenta con Certificacion Médica otorgada por
su Psiquiatra o Neurdlogo tratante responsable, donde conste su estabilidad y
compensacién en el medio interno de una cabina de aeronave ; en tal certificacion
deberd informarse si la persona cuenta con autonomia para viajar s6lo, o con un
Pasajero Acompafiante, o0 con asistencia por personal de salud especializado. El
Certificado Médico, en estos casos, debera estar actualizado en su apreciacion y
expedirse con una antelacion no mayor de siete dias previo al vuelo.
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Pasajeros con discapacidad intelectual o cognoscitiva: sin perjuicio de lo estipulado en
esta norma, la mera discapacidad intelectual o cognoscitiva, no serd motivo de medida
especial ni exigencia por parte del explotador.
Pasajeros de riesgo por trastornos francos de conducta: se prohibe el transporte de
personas que tengan conductas perturbadoras o agresivas y que manifiesten tal
agresividad patoldgica 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 farmacos psicotrépicos no indicados por
el médico tratante; y aquellos que manifiesten auto agresion.

Enfermos con alta probabilidad de fallecer en vuelo: se prohibe el transporte de

personas gravemente enfermas u organicamente descompensadas, agonicas o con alto

riesgo de fallecer en vuelo, segln exprese el Certificado Médico de caracter obligatorio
que el explotador debe exigir al médico tratante o autoridad de salud local,
responsable.

Enfermos con alta probabilidad de evento grave en vuelo.

Q) El explotador podré condicionar la aceptacion del transporte de un pasajero
organicamente enfermo, si su cuadro puede implicar el riesgo de evento grave
en vuelo, habida consideracién de la inexistencia de una cadena de sobrevida
dentro de las aeronaves, haciendo exigible un informe de Evaluacion 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 patologia
significativa previa al vuelo, primara en la aceptacion el criterio de un médico
con conocimientos generales de medicina de aviacion dependiente del mismo
explotador y cuya designacion estard en conocimiento de la autoridad
aerondutica, 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, asi como la de los deméas ocupantes de la
aeronave; dicha actuacion no eximira al médico tratante de entregar el informe
de Evaluacion Médica al explotador.

34 Requisito de aviso anticipado.

(@)

El explotador no puede exigir a un pasajero afecto a esta norma proporcionar aviso
anticipado de su intencion de viajar, o de su condicion de discapacidad para recibir el
transporte solicitado, o los servicios y acomodaciones requeridos por esta norma, con
excepcion que requiera recibir cualquiera de los siguientes servicios, equipamiento o
acomodaciones, lo cual debera ser solicitado al explotador, con al menos 48 horas de
anticipacion al vuelo:

(D) Oxigeno médico para uso a bordo de la aeronave, si este servicio estd
disponible en el vuelo;

2 El transporte de una incubadora, si este servicio esta disponible en el vuelo;

©)] Acomodacidén para un pasajero que necesita viajar en una camilla por razones

de reposo, dificultad para incorporarse o pérdida simple de autonomia, si este
servicio esta disponible en el avién;

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

(5) Facilidades para el traslado de la bateria para silla de ruedas eléctrica personal

(material peligroso) u otros dispositivos de asistencia de algun riesgo; y
(6) Acomodaciones para un grupo de personas con discapacidad, que hacen
reservaciones para viajar en conjunto.

35 Normas sobre acompafiante para viajar con un pasajero con necesidad especial, enfermo o con

discapacidad.
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Excepcionalmente, el explotador, podra exigir que un pasajero afecto a esta norma,

viaje acompafado, solamente si:

(D) 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 demas pasajeros, de la tripulacién o del vuelo;

)] Tiene una discapacidad con movilidad reducida tan severa, que sea incapaz de
asistirse a si misma en caso de emergencia de la aeronave, o atender a sus
necesidades fisioldgicas, o inmovilizarla al grado de ser pasiva para su

traslado;

©)] Determinada la necesidad que el pasajero requiera viajar con un acomparfiante,
el explotador debe asignar a este un asiento contiguo al pasajero; y

5) Para el empleo de perros de asistencia, estos deberan estar obligatoriamente

identificados, mediante el distintivo de caracter 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 demas
ocupantes de las aeronaves. Antes de embarcar en las aeronaves, los perros de
asistencia no podran presentar signos de enfermedad, agresividad y, en
general, constituir un evidente riesgo para los demas pasajeros, tripulantes y
demaés usuarios. En la aeronave, el perro aunque sano, debe viajar con bozal
puesto y con elementos suficientes para sus necesidades fisioldgicas. El
explotador podra exigir a los pasajeros que viajen con un perro de asistencia,
la acreditacion de cumplimiento con los requisitos sanitarios correspondientes
a cada Estado. (b) El pasajero afecto a esta norma o su acompafiante segln
corresponda, deberd informar al momento de presentarse al meson de
embarque, que viajara acompafado, para los efectos de asignacion de asientos.

Asignacidn de asientos.

(@)

(b)

Los explotadores deben identificar en sus Manuales de Operacién los asientos que por
razones de seguridad aérea no pueden ocupar los pasajeros afecto a esta norma, segln
confinamiento del asiento o su ubicacién en las filas correspondientes a las salidas de
emergencia, de acuerdo a lo que corresponda a cada tipo de aeronave o0 a la
configuracion interior de la cabina;

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 antelacion al vuelo, con el objeto de asignarles una
ubicacion que le permita ser acompafado de dicho guia.

Provisidn de servicios y equipamiento.
Los explotadores deben proporcionar a los pasajeros afectos esta norma los siguientes servicios
y equipamientos:

@

(b)
(©

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.

Los servicios de asistencia para movilizarlo hacia y desde los asientos, como parte del

proceso de embarque y desembarque a que se refiere esta seccion.

Todo apoyo, asistencia o facilidad que otorguen en tierra o en vuelo a los pasajeros

afectos a esta norma, se debera hacer de acuerdo a las siguientes consideraciones:

1) Los pasajeros que oculten o no declaren su condicién de tales y no lo informen
al explotador al momento del embarque, no pueden exigir posteriormente
medidas o facilidades especiales, correspondiéndole a éste adoptar sélo 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 utilizacion de ellos no interfiera o produzca
alteraciones a los equipos de a bordo o afecten la seguridad de vuelo y de los
demas pasajeros.

Asistencia en el embarque en aeronaves.

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

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

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

discapacidad.

3.10

3.11

) 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 avion;

(b) Los explotadores deberan permitir guardar a bordo de la aeronave bastones y otros
dispositivos de asistencia en las proximidades de sus asientos; y
(c) El explotador no podra condicionar o impedir el ingreso a bordo de un pasajero con

elementos protésicos implantados o incorporados, asi como las ortesis adaptadas o
modeladas para complementar o suplir alguna limitacién anatémica o funcional. Sin
perjuicio de ello, se debe cumplir con las normas y procedimientos de seguridad que
compete fiscalizar a la AAC.

Ejercicio del derecho de informacion de los pasajeros. las disposiciones de esta norma:
(@) Caracteristicas de la aeronave;

(b) Facilidades que otorga la empresa; y exigencias especificas que se requieran;
(© 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, segln
contienen

(e) Derechos del pasajero.

Facilidades para personas que tengan un impedimento sensorial o de lenguaje, o un

impedimento psiquico-mental o intelectual-cognoscitivo.

@ 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 evacuacion de una
forma accesible a su persona, segun sea su limitacion;

(b) En el caso de pasajeros con impedimento visual, las instrucciones se deberan entregar
verbalmente mediante una explicacién personalizada;
(c) En el caso de pasajeros que tengan impedimento sensorial consistente en sordomudez

funcional, impedimento combinado de vision y oido, impedimento combinado de
vision y lenguaje, u otras variantes, el explotador, debera 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 acompafiante;
y

(d) En el caso de pasajeros que tengan impedimento psiquico-mental o intelectual-
cognoscitivo, el explotador, no debera prejuzgar la falta de comprension de las
instrucciones de seguridad, solo debera preocuparse de impartirlas del mismo modo
que a los demas pasajeros, pasando posteriormente a cotejar su apropiada comprension
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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 acompariante.

Revisidn 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, deberan ser efectuados
respetando en todo momento la dignidad de las personas. y la reglamentacion que cada Estado
establezca en relacion con AVSEC

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 deberan hacer, en tierra y en el aire segun lo ofrecido e informado
publicamente por el explotador, al manifestarse la intencion de viajar o al efectuarse el primer
contacto con el usuario; y en ningin caso pueden afectar la seguridad de vuelo ni la seguridad
de los demas pasajeros o de la tripulacion.

Disposiciones generales.

(@)

(b)

Los explotadores que operen aeronaves que, tanto estructuralmente como en su
configuracién interior no incorporen el espacio para otorgar facilidades y servicios a
las personas con necesidades especiales, enfermas o con discapacidad, dada su baja
complejidad (restriccion de pasillos, bafios y otros), u operen en aerédromos que
carezcan de las facilidades para embarque y desembarque de los pasajeros ya
sefialados, o cuando los recursos fisicos de que disponga el Sistema Aerondutico en
general no permitan satisfacer la totalidad de las normas, deberdn adecuar las
facilidades y servicios a sus mejores practicas y posibilidades, e incorporar los acépites
correspondientes a los manuales de la empresa, para conocimiento, aprobacion y la
fiscalizacion de la AAC.

Esta norma debera readecuarse y armonizarse, con las disposiciones quesean aplicables
a la aerondutica civil, y que estén consideradas de conformidad a la Ley de cada Estado
gue establezca disposiciones para la plena integracion social para personas con
discapacidad; sobre los derechos y deberes de los pacientes; y sobre seguridad aérea.

CAPITULO 4
DISPOSICIONES ADMINISTRATIVAS

Instruccion.

(@)

(b)

(©

Los explotadores, deberan elaborar y desarrollar un programa de instruccion y
entrenamiento, para los tripulantes y el personal de tierra relacionado con atencién 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.

El personal auxiliar de cabina debera 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 deberan estar
incorporados a los respectivos Manuales de la empresa.

Asimismo, el personal de los explotadores que reciba los implementos de ayuda para
movilizarse que las personas con discapacidades entreguen al momento del embarque,
deberan 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 deberan entrenar a todo su personal que tenga relacion con el pablico
que viaja, de acuerdo a las funciones que desempefia cada empleado, considerando
como minimo lo siguiente:

Q) Los requisitos establecidos en esta norma relacionada con la provision de
transporte aéreo a personas con necesidades especiales, enfermas o con
discapacidad;

2 Los procedimientos del explotador relacionados con esta norma , relativos a la
provision de transporte aéreo a personas con necesidades especiales, enfermas
o0 con discapacidad, incluyendo la operacion apropiada y segura de cualquier
equipo utilizado para acomodar o ayudar a estas personas (incluidos los perros
de asistencia).

3 El explotador también instruird 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
fisicas, sensoriales, mentales o emocionales e incluyendo aspectos de como
distinguir las diferentes capacidades de las personas discapacitada.

4.2 Mecanismo de resolucion de reclamos.

@ Cada explotador, debera establecer e implementar un mecanismo de solucion 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 proteccién al consumidor..

(b) El explotador debera disponer lo necesario para atender en forma personal o via
telefonica, a cualquier pasajero que reclame sobre supuestas infracciones a las
disposiciones de esta horma.

() Cada persona encargada de recibir reclamos debera contar con la autoridad suficiente
para adoptar soluciones en representacion del explotador.
(d) El explotador deberd dar respuesta por escrito a un reclamo en que se presente en

relacion al no cumplimiento de las disposiciones de esta norma, dentro de treinta (30)
dias de haber recibido el reclamo, considerando una copia a la AAC.

SEGUNDA PARTE

PROCEDIMIENTO PARA
INSPECCION DE PASAJERO CON DISCAPACIDAD

. PROPOSITO

Establecer procedimientos para el control e inspeccién de pasajeros con discapacidad, los que se
aplicaran en los aerédromos administrados por una AAC, para proporcionar el maximo nivel de
seguridad y atencion 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 situacion y necesidades personales, sean tratados con igualdad y con la
dignidad, el respeto y la cortesia que se merecen. Aungue cada persona y objeto deben ser
inspeccionados antes de entrar en cada zona de embarque restringida, lo mas importante es la
manera en que se lleva a cabo dicha inspeccion.

Con el fin de lograr ese objetivo, la CAA ha establecido el siguiente procedimiento para la
inspeccion de personas con discapacidades y sus equipos, medios auxiliares de movilidad y
dispositivos asociados. Este procedimiento cubre todas las categorias de discapacidades (motoras,
auditivas, visuales y ocultas).

.- ANTECEDENTES

a) “Norma para el transporte aéreo de pasajeros con discapacidad”.
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.- MATERIA i
CAPITULO 1
INSPECCION DE PASAJEROS CON DISCAPACIDAD
1.1. Con discapacidad
1.11 En los Puestos Control de Seguridad (PCS) de los aeropuertos, estara previsto la

revisién 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 aplicara el procedimiento de inspeccion normal a su
persona, equipaje de mano y ayudas técnicas, mediante el empleo de los equipos inspeccion de
seguridad.

1.1.3 En el caso de requerir para su desplazamiento las ayudas técnicas, el personal de
seguridad aeroportuaria facilitara su ingreso a zona estéril a través de la puerta de servicio del PCS,
y lo dirigira a la sala de revision separada, fuera de la vista de otros pasajeros, donde serd sometido
a revision por medio del detector manual, por un funcionario del mismo sexo, con presencia de un
tercero de ser factible; inspeccionandose previamente ante su presencia, su equipaje de mano por
equipo de rayos X.

1.1.4 El personal de seguridad aeroportuaria inspeccionara 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, reparacion o reemplazo de piezas de prétesis ortopédicas; las que no seran
tratadas como retenidos, permitiéndose el embarque de estos elementos.

1.15 Los explotadores aéreos deberan 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 podréd condicionar o impedir el ingreso a bordo de un pasajero con elementos
protésicos implantados o incorporados, asi como las prétesis adaptadas o modeladas para
complementar o suplir alguna limitacion anatémica o funcional; sin perjuicio de ello, se debe
cumplir con las normas y procedimientos de seguridad establecidos por la autoridad aerondutica.

1.1.6 Los controles e inspecciones de seguridad de estos pasajeros, deberdn ser
efectuados respetando en todo momento la dignidad de las personas y su condicién en particular.

1.2. Medicamentos recetados liquidos y otros liquidos requeridos para las personas con
discapacidad

1.2.1. En los Puestos Control de Seguridad (PCS) de los aeropuertos, se permiten los
medicamentos recetados liquidos y otros liquidos que necesiten las personas con discapacidades y
problemas de salud. Esto incluye:

o Todos los medicamentos recetados y de venta libre (liquidos, geles y
aerosoles) incluyendo la vaselina, las gotas para los ojos y la solucion
salina para fines médicos;

o Liquidos, incluyendo agua, jugo o alimentos liquidos o geles para los
pasajeros que tengan alguna discapacidad o problema de salud;
. Liquidos de mantenimiento vital y subsistencia, tales como la médula 6sea,

los productos sanguineos y érganos para trasplante;
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o Productos que se utilizan para aumentar el cuerpo por razones médicas o
estéticas tales como productos para mastectomia, senos protésicos, los
sostenes o depdsitos que contienen gel, solucidn salina u otros liquidos; y

o Los productos congelados estdn permitidos siempre y cuando estén
completamente congelados cuando se les presente para su inspeccion. Si
los productos congelados estan parcialmente descongelados, derretidos o
tienen algo de liquido en el fondo del envase, tienen que cumplir con los
requisitos del Estado de la AAC.

1.2.2. Si los medicamentos liquidos vienen en volimenes superiores a 100 ml cada uno,
estos deben declararse en el Puesto de Control de Seguridad. La declaracion puede hacerse de
forma verbal o por escrito, y podra ser hecha por el acompafiante, cuidador, intérprete o pariente de
una persona.

1.2.3. Los medicamentos liquidos y otros liquidos declarados para discapacidades y
problemas de salud, deben mantenerse separados de todas las demas pertenencias sometidas a
inspeccion con rayos X.

1.3. Elementos y articulos relacionados con las personas con discapacidad

1.3.1. Los articulos relacionados con discapacidades que se permiten pasar a través del
puesto de control de seguridad incluyen:

* Sillas de ruedas

» Esclteres

e Muletas

» Bastones

» Andadores

» Protesis

* Yesos

» Aparatos ortopédicos

» Audifonos

* Implantes cocleares

* Herramientas para armar
y desarmar sillas de ruedas

» Oxigeno complementario
personal

» Concentradores de
oxigeno portatiles de CO2

» Todos los
medicamentos, equipos y
suministros relacionados
con la diabetes

» Cualquier otro equipo
y suministro relacionado
con la discapacidad

« Dispositivos de presion

 Zapatos ortopédicos » Dispositivos para tomar

* Dispositivos médicos | notas en braille
exteriores * Pizarray estilégrafo
* Equipos de asistencia o

adaptacion

 Dispositivos de aumento

» Aparatos de apoyo * Herramientas para | positiva continua en las
» Animales de servicio protesis vias respiratorias (CPAP)
* Monitores de apnea para | * Medicamentos y | Yy respiradores

bebés suministros relacionados * Suministros de ostomia

1.4. Con marcapasos

1.4.1. El personal de seguridad aeroportuaria cuando conozca la presencia de un pasajero
en esta condicidn, deberéa requerir en lo posible, la presentacion de una identificacion, certificado o
pulsera de identificacion médica que avale el uso de marcapasos.

1.4.2. En este caso, se podra aplicar la revisién separada o privada, facilitando su ingreso
a zona esteril a través de la puerta de servicio, y lo dirigira a la sala de revisién separada, fuera de
la vista de otros pasajeros, donde serd 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, sera inspeccionado por medio de equipo rayos X.
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1.5. Embarazadas

151 El personal de seguridad aeroportuaria ante la preocupacidn o solicitud especial de
revision presentada por una pasajera en estado de embarazo, se le facilitara su ingreso a zona estéril
a través de la puerta de servicio, y se le dirigira a la sala de revision separada, donde sera sometida
a registro (cacheo personal) por una funcionaria; y su equipaje de mano ante su presencia, sera
inspeccionado por medio de rayos X.

1.6. Con Sindrome de Down

1.6.1. Las personas con Sindrome de Down que viajan con un adulto responsable como
acomparfiante, no requeriran de ninguna exigencia o atencion especial para su ingreso a la sala de
embarque.

1.6.2. Ante la presentacion en el Puesto Control de Seguridad de pasajeros que viajen
solo, el personal de seguridad aeroportuaria daré 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 adoptara para estas personas y su equipaje
de mano, los procedimientos de inspeccion normales en el Puesto Control de Seguridad
establecidos para los pasajeros; pero respetando en todo momento la dignidad de las personas.

15 En silla de rueda

1.5.1. El personal de seguridad aeroportuaria en el Puesto Control de Seguridad, facilitara
el ingreso del pasajero en sillas de ruedas a través de la puerta de servicio, y lo dirigira a la sala de
revisién separada, fuera de la vista de otros pasajeros, donde serd 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 sera 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
notificacién de los servicios de transito aéreo (ARO), o supervisor del area de movimiento con al
menos una (1) hora de antelacion, la salida o arribo de un pasajero en camilla, con el proposito de
coordinar con otros organismos gubernamentales, la aplicacion de las medidas de control y
seguridad, segln corresponda.

1.6.2. En estos casos, se adoptaran las siguientes medidas especificas :

a) La ambulancia que concurra a dejar o retirar a un pasajero al aeropuerto, se
presentard al Puesto Control de Acceso determinado por la Autoridad
Aeroportuaria, donde cumplirda con los procedimientos de control y
revisién de seguridad que adoptara el personal de seguridad aeroportuaria,
consistente en la revision del vehiculo y verificacion de identidad de su
conductor, acompafiantes (médico / paramédico).



CLAC/A/20-INFORME
07/12/12 - 102 -

b) Se autorizara el ingreso de la ambulancia, adoptandose las disposiciones
de seguridad aplicables a los vehiculos externos y se orientara a su
conductor sobre la circulacion en la plataforma; asignandosele un vehiculo
“Follow — me” que la recogera en el Puesto Control de Acceso y guiara
hasta la posicién donde estacionard la aeronave.

C) En los casos de vuelos internacionales arribados, un empleado del
operador aéreo deberd efectuar los trdmites pertinentes de ingreso al pais
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 verificara los datos consignados.

d) En los vuelos internacionales de salida, el despachador de vuelo, debera
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, sélo
requeriré la constancia de autorizacion de la autoridad aeroportuaria.

f) Los pasajeros nacionales e internacionales de salida y sus equipajes de
mano, seran 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 presentacion con la debida anticipacién al
personal de seguridad aeroportuaria del equipaje facturado para ser
sometido a inspeccion por equipos de rayos X, depositandolo en la bodega
de la aeronave

1.7. Menores de edad y acompafiantes

1.7.1. Se entenderd como pasajero “UM”, Menor no acompafado, a los menores de 14
afios que viajen solos.

1.7.1.1. Realizado el proceso de presentacion del menor en el counter, e identificados sus
padres o tutores, el empleado responsable del operador completara con la totalidad de los datos y
firma, el un formulario llamado “Solicitud Ingreso de Acompafiantes de UM” (Se adjunta como
ejemplo en Anexo “B”).

1.7.1.2. Personal de seguridad aeroportuaria autorizara exclusivamente el ingreso a la sala
de embarque a un (01) acompafiante del UM.

1.7.1.3. Personal del operador aéreo acompafara al menor y acompafante hacia el Puesto
de control migratorio y/o de seguridad, segun corresponda, para coordinar su ingreso a la zona
esteril.

1.7.1.4. Presentada la solicitud en el Puesto Control de Seguridad, el personal de seguridad
aeroportuaria verificard que los datos requeridos estén completos, y comprobara la identificacion
del acompafiante mediante la presentacion de su documento de identidad; formulario que sera
manteniendo en archivo en el PCS.
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1.7.2. Se le facilitara al acompafiante una “Credencial de Visita” que se consignara 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, serd sometido a inspeccion en el Puesto Control
de Seguridad acorde a los procedimientos de inspeccidn establecidos; como también su
acompafiante, quien deben portar la credencial de visita a la vista.

1.7.4. La persona autorizada debera permanecer exclusivamente en la sala de embarque,
guedando prohibido acompafiar al menor hasta la aeronave, siendo de responsabilidad del personal
del operador aéreo, acompafiarlo desde la puerta de embarque hasta el avion.

1.7.4.1. El acompafiante del “UM” podra permanecer en la sala de embarque hasta el
despegue del avidn, dirigiéndose posteriormente al Puesto Control de Seguridad para hacer
devolucion de la credencial facilitada, recuperar su documento de identidad, y hacer abandono de la
parte aerondautica.

1.7.4.2. En el aeropuerto de destino final, personal del operador aéreo acompafiara al
menor “UM” desde la aeronave hasta la sala de llegada, siendo responsable de coordinar
anticipadamente con la Autoridad Aeroportuaria la autorizacién 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 justificacion
de ser acompafiado en su desplazamiento y atencion en la sala de embarque, se daran las
facilidades pertinentes de manera andloga a lo establecido en el requisito 1.7 precedente.

CAPITULO 2
ANIMALES DE ASISTENCIA PARA PERSONAS CON DISCAPACIDAD

2.1. El uso de animales (peros 0 monos) de asistencia, de sefial o de servicio por parte
de las personas con discapacidad, esta regulado por cada Estado

2.2. El acceso y circulacion de los animales de asistencia por parte de las personas con
discapacidad estd normalmente regulado por una Ley en Cada Estado y algin 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 fisioldgicas.

2.4. El operador aéreo podré solicitar a los pasajeros que viajen con un animal de
asistencia, la acreditacién otorgada por documento de la autoridad sanitaria sobre la salud de dicho
animal.

CAPITULO 3
VIGILANCIA

3.1. En conformidad a la responsabilidad que la Ley de cada Estado le asigna a la
AAC, esta deberad efectuar las inspecciones que le permitan controlar el cumplimiento de las
disposiciones contenidas en el presente procedimiento.
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ANEXO “A”

SOLICITUD INGRESO DE AMBULANCIA

A LA PARTE AERONAUTICA

[ AEROPUERTO

FECHA

COMPANIA AEREA

Tipo de Vuelo

| Nacional

| Internacional |

Vuelo N°

Hora de arribo

Hora de salida

Puente embarque

Posicion remota

N° patente de la ambulancia

Procedencia (Hospital)

Nombre del pasajero

N° Cedula Identidad / Pasaporte

Nombre del conductor

N° Cedula de Identidad

Nombre del 1er. acompanante

N° Cedula Identidad

Nombre del 2do. acompanante

N° Cédula Identidad

[ CONSTANCIA DE AUTORIZACION DE LOS ORGANISMOS GUBERNAMENTALES |

POLICIA INTERNACIONAL

ADUANA

SAG

Nombre del funcionario

Nombre del funcionario

Nombre del funcionario

Fecha Fecha Fecha
Firma y timbre Firma y timbre Firma y timbre
SERVICIQ AVSEC

Nombre del funcionario :

Fecha

Firma y timbere
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ANEXO “B”

SOLICITUD INGRESO DE ACOMPANANTE “UM”
A LA SALA DE EMBARGQUE Y/O DESEMBARQUE

AEROPUERTO
FECHA

COMPANIA AEREA
TIPO DE VUELO Nacional | Internacional |
DESTINO DEL “UM”

Nombre del Nombre N° Cédula N° TICA Nombre del familiar que retira al
“Um” acompafante Identidad Facilitada | “UM” en Aer6édromo de destino.
del acompafante

Nombre del Supervisor de la Empresa Nombre del Funcionario AVSEC que
Aérea autoriza
N°TICA : NCTICA :
Firma del solicitante Firma
TERCERA PARTE

CIRCULAR INFORMATIVA

CAPITULO 1
Viajeros con discapacidades y problemas de salud

1.1 Uno de los principales objetivos de la AAC es proporcionar el méximo nivel de seguridad
y atencion a todos los pasajeros que pasan por los puestos de control. Los procedimientos y
politicas actuales se centran en asegurar que todos los pasajeros, independientemente de su
situacion y necesidades personales, sean tratados con igualdad y con la dignidad, el respeto y la
cortesia que se merecen. Aungue cada persona y objeto deben ser inspeccionados antes de entrar en

cada zona de embarque restringida, o mas importante es la manera en que se lleva a cabo la
inspeccion.

1.2 Con el prop6sito de lograr dicho objetivo, esta CAA ha establecido un programa para la
inspeccion de personas con discapacidades, sus equipos, medios auxiliares de movilidad y



CLAC/A/20-INFORME

07/12/12 - 106 -

dispositivos asociados. Dicho programa cubre todas las categorias de discapacidades (motoras,
auditivas, visuales y ocultas).

1.3 Se deja establecido ademas que aun se permiten los medicamentos recetados liquidos y
otros liquidos que necesiten las personas con discapacidades y problemas de salud. Esto incluye:

) Todos los medicamentos recetados y de venta libre (liquidos, geles y aerosoles)
incluyendo la vaselina, las gotas para los ojos y la solucién salina para fines
médicos;

o Liquidos, incluyendo agua, jugo o alimentos liquidos o geles para los pasajeros que
tengan alguna discapacidad o problema de salud,;

. Liquidos de mantenimiento vital y subsistencia, tales como la médula 6sea, los
productos sanguineos y érganos para trasplante;

o Productos que se utilizan para aumentar el cuerpo por razones médicas o estéticas

tales como productos para mastectomia, senos protésicos, los sostenes o depositos
que contienen gel, solucién salina u otros liquidos; y

o Los productos congelados estan permitidos siempre y cuando estén completamente
congelados cuando se les presente para su inspeccién. Si los productos congelados
estan parcialmente descongelados, derretidos o tienen algo de liquido en el fondo
del envase, tienen que cumplir con los requisitos de 3-1-1.

1.4 Sin embargo, en relacion con el punto anterior, si los medicamentos liquidos vienen en
volimenes superiores a 100 ml (3.4 0z) cada uno, no se pueden colocar en la bolsa de tamafio de un
litro y deben declararse al Oficial de Seguridad de Transporte de la AAC. La declaracion puede
hacerse verbalmente o por escrito, y la puede hacer el acompafiante, cuidador, intérprete o pariente
de una persona.

15 Los medicamentos liquidos y otros liquidos declarados para discapacidades y problemas de
salud deben mantenerse separados de todas las demas pertenencias sometidas a inspeccion con
rayos X.

1.6 Los articulos relacionados con discapacidades que se permiten pasar a través del puesto de
control de seguridad incluyen:

Monitores de apnea para bebés
Zapatos ortopédicos

Dispositivos para tomar

notas en braille

continua en las vias
respiratorias (CPAP)

e Sillas de ruedas e Audifonos e Todos los
e Escuteres Implantes cocleares medicamentos,

e Muletas Herramientas para armar y equipos y suministros
e Bastones desarmar sillas de ruedas relacionados con la
e Andadores Oxigeno  complementario diabetes

e Protesis personal Cualquier otro equipo
e Yesos Concentradores de oxigeno y suministro
e Aparatos ortopédicos portatiles de CO2 relacionado con la
e Aparatos de apoyo Herramientas para protesis discapacidad

e Animales de servicio Medicamentos y Dispositivos _de
. suministros relacionados presion positiva
[ )

[ )

Dispositivos médicos ;
; ; 4 y respiradores
exteriores Pizarra y estilografo .
. . . Suministros de
e Equipos de asistencia o ostomia
adaptacion

Dispositivos de aumento
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CAPITULO 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.

Inférmele 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
acelerara el proceso de inspeccién.

Pida asistencia al agente de seguridad si necesita ayuda para atravesar el arco
detector de metales.

Inférmele 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 ayudara al agente de seguridad a tener
cuidado durante una inspeccion fisica si fuera necesaria.

Solicite un area privada para la inspeccion palpada si le incomoda que se muestre
algun dispositivo médico al ser inspeccionado por el agente de seguridad.
Asegurese 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 inspeccion.

Pida al agente de seguridad que le ayude a poner sus articulos en la cinta de rayos
X, si es necesario.

Inférmele al agente de seguridad si necesita ayuda para quitarse y volverse a poner
los zapatos cuando sea necesaria una inspeccion adicional.

Inférmele 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 inspeccion y lo lleve donde
estén estos una vez terminada la inspeccion por rayos X.

Los agentes de seguridad inspeccionardn su silla de ruedas o escuter. Estas
inspecciones se llevaran a cabo mientras usted permanece en su silla de ruedas o en
su escuter si usted indica que no puede levantarse de su silla de ruedas o bajarse de
su escuter.

Los dispositivos de asistencia pueden ser objeto de inspeccion mediante deteccion
de rastros de explosivos (ETD por sus siglas en inglés) o rayos X.

No deberia exigirsele transferirse de su silla de ruedas a otra silla o levantarse de su
silla durante el proceso de inspeccion.

CAPITULO 3
Discapacidades auditivas

Viajeros con discapacidades y problemas de salud

Si no tiene claro el proceso de inspeccion, pidale al agente de seguridad que le
escriba la informacion.

Si usted sabe leer los labios o tiene problemas de audicion, pida al agente de
seguridad que lo mire directamente a usted y le repita la informacion lentamente.

Si necesita comunicarse con el agente de seguridad, informele de su discapacidad y
la forma en la que puede comunicarse. Los agentes de seguridad estan capacitados
para proporcionar toda la ayuda posible a las personas que tienen discapacidades
auditivas.
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No es necesario quitarse los audifonos 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.

Segun los otorrinolaring6logos y los cirujanos de otorrinolaringologia, los aparatos
auditivos tales como los audifonos, implantes cocleares, los componentes externos
de los implantes cocleares y los implantes del oido medio no son afectados por la
inspeccion mediante rayos X, por pasar por el arco detector de metales, ni por el
detector portatil 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 inspeccion palpada completa de su persona y una
inspeccion visual y fisica del componente exterior mientras éste permanece en su
cuerpo.

Si utiliza un perro de alerta para sordos, usted y el perro permaneceran juntos en
todo momento al pasar por el puesto de control de seguridad. Consulte la seccién
"Animales de servicio" para obtener mas consejos sobre los animales de servicio
en el proceso de inspeccion.

CAPITULO 4
Discapacidades oculta

Viajeros con discapacidades y problemas de salud

Marcapasos,

Las personas con una discapacidad oculta pueden, si asi lo desean, informarles a
los agentes de seguridad que tienen una discapacidad oculta y que quizé necesiten
algin tipo de ayuda o se vean obligados a moverse un poco mas lento que las
demas personas.

Los familiares o compafieros 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 mas lento, se ponga nerviosa con facilidad o necesite
ayuda adicional.

Los familiares o compafieros 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
inspeccion palpada.

Los familiares 0 compafieros de viaje pueden estar con la persona durante una
inspeccion publica o privada; sin embargo, es posible que tengan que someterse
nuevamente a una inspeccion si prestan ayuda a la persona.

Notifique al agente de seguridad si necesita sentarse antes o durante el proceso de
inspeccion.

CAPITULO5
desfibriladores, otros dispositivos médicos implantados e implantes de metal

Si tiene un dispositivo médico implantado que quisiera mantener privado y
confidencial, pidale al agente de seguridad que por favor sea discreto cuando la
ayude durante el proceso de inspeccion.

Se recomienda (aunque no es necesario) que los individuos con un marcapasos
lleven consigo una tarjeta de identificacion 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 pidale al agente de seguridad que le haga una
inspeccion palpada en lugar de tener que pasar por el detector de metales o que se
utilice el lector 6ptico de mano con usted.
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Se recomienda (aungue 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 ubicacién del implante.

El agente de seguridad le ofrecerd una inspeccién 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 éptico de mano con usted debido a que podria afectar la
funcionalidad de su dispositivo o la calibracion magnética de su dispositivo, o si
tiene alguna inquietud, pidale al agente de seguridad que, en vez de eso, le haga
una inspeccion palpada.

Los agentes de seguridad tendran que resolver todas las alarmas asociadas con los
implantes de metal. La mayoria de las alarmas se podran resolver mediante una
inspeccion palpada, por lo tanto, no es necesario quitar o levantar la ropa como
parte del proceso de inspeccidn.

CAPITULO 6
Oxigeno y equipos médicos relacionados con la respiracion

Se permite pasar oxigeno 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 permitird pasar mas alla del puesto de control de seguridad los equipos respiratorios de
proteccidn que no puedan ser aprobados durante el proceso de inspeccion.
Personas conectadas a oxigeno:

* Informe al agente de seguridad si su suministro de oxigeno y otros equipos
respiratorios relacionados no se pueden desconectar de forma segura.

Sélo usted puede desconectarse para permitir que su tanque o equipo de oxigeno
sea radiografiado.

Consulte a su médico antes de llegar al puesto de control para asegurarse de que la
desconexion se pueda hacer de manera segura.

Si su médico le ha indicado que usted no puede desconectarse o si tiene alguna
inquietud, pidale al agente de seguridad un proceso de inspeccion alterno que le
permita mantenerse conectado a su fuente de oxigeno.

Los bebés permaneceran conectados a los monitores de apnea durante el proceso de
inspeccion. Los monitores de apnea seran inspeccionados mientras permanecen
conectados al bebé.

El equipo de oxigeno se sometera o bien a rayos X (solo los equipos de oxigeno
desconectados) o0 a una inspeccion fisica y a una inspeccién de deteccién de rastros
de explosivos.

Proveedores de oxigeno o personas que transportan suministro de oxigeno:

Un proveedor de oxigeno o un asistente personal puede acompafiarlo a la puerta de
embarque o encontrarse con usted en la puerta de embarque una vez que haya
obtenido un pase valido hasta la puerta de embarque del operador de aeronaves
correspondiente.

Las personas que llevan su suministro consigo deben tener una tarjeta de embarque
valida o un pase valido hasta la puerta de embarque para poder proseguir a través
de los puestos de control de seguridad.

El oxigeno transportado por el proveedor o la persona seré inspeccionado mediante
rayos X y la toma de muestras de deteccion de rastros de explosivos.
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CAPITULO 7
Oxigeno y arreglos

Avisele a la(s) compafriia(s) aérea(s) con la(s) que va a viajar que va a necesitar
oxigeno en el (los) aeropuerto(s). Informele(s) que su proveedor de oxigeno se va a
reunir con usted en la puerta de embarque para llevarle un tanque de oxigeno.
Pregunte acerca de su politica de permitir que los proveedores de oxigeno se
encuentren con usted en los aeropuertos de escala o en la puerta de arribo de su
punto de destino.

Comuniquese con su proveedor de oxigeno y pidale que haga arreglos para
proporcionarle oxigeno en la ciudad o ciudades donde vaya a necesitarlo. El
proveedor tendra que saber la(s) aerolinea(s) que va a utilizar, y la hora y fechas de
salida y llegada, las puertas de embarque y arribo, el (los) niamero(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 compafiia que provee el oxigeno se va a reunir con su
vuelo para llevarle un tanque de oxigeno, haga arreglos para que su(s) vuelo(s)
llegue(n) durante las horas normales de oficina del proveedor, de ser posible.
Ademas, tenga un numero de teléfono y una persona de contacto local por si se
presenta una situacién imprevista, por ejemplo, si su representante no esta en la
puerta de arribo al usted llegar alli.

Los pasajeros son responsables de hacer arreglos con:

La(s) aerolinea(s) para recibir oxigeno complementario a bordo del avion
Proveedores locales para el uso de oxigeno durante cualquier escala y en el punto
de destino final

La aerolinea, 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 avion.

Usted debe hacer arreglos similares para su viaje de regreso. Revise los procedimientos descritos a
continuacion para obtener informacion detallada. Se puede hallar mas informacion sobre
adaptaciones en aviones para los usuarios de oxigeno en el sitio web de la National Home Oxygen
Patient's Association (Asociacién Nacional de Pacientes que Requieren Oxigeno en Casa).
También puede descargar el folleto “Airline Travel with Oxygen” (“Viajes aéreos con oxigeno™).
Esta publicacion ofrece informacién valiosa sobre cémo viajar con oxigeno, incluyendo las lineas
aéreas que proporcionan y no proporcionan oxigeno complementario en sus vuelos.

CAPITULO 8
Al hacer la reservacion:

Coémo hacer arreglos para que le faciliten oxigeno complementario (O2) a bordo del avién

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 compafiias aéreas ofrezcan servicio de oxigeno. En consecuencia, las politicas,
los procedimientos y los servicios de las aerolineas en lo relativo a proporcionar
adaptaciones a pasajeros discapacitados que utilizan oxigeno complementario
varian ampliamente.

Cuando haga la reservacion, notifiquele a la compafiia aérea que usted tendra que
usar oxigeno complementario a bordo del (los) avion(es).

Pregunte acerca de las normas de la aerolinea sobre el uso de oxigeno
complementario a bordo. Las normas federales prohiben que las lineas aéreas
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permitan a los pasajeros llevar sus propios tanques de oxigeno a bordo para usar
durante el vuelo. Los pasajeros que utilizan tanques de oxigeno tienen que comprar
tanques a la aerolinea para su uso durante el vuelo. Sin embargo, algunas
aerolineas permiten que los pasajeros lleven a bordo concentradores de oxigeno,
que no contienen oxigeno, y los usen durante el vuelo. Las politicas varian segun la
compariia aérea, asi que asegurese de verificar por anticipado con su compafiia
aérea.

o Tenga en cuenta que no todas las aerolineas ofrecen servicio de oxigeno
complementario, o puede que no lo ofrezcan a bordo de todos sus aviones.
Pregunte si: 1) si la aerolinea ofrece servicio de oxigeno, 2) si esta 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.

Como hacer arreglos para que le faciliten oxigeno complementario durante las escalas o en su
punto de destino

) Avisele a la(s) compafiia(s) aérea(s) con la(s) que va a viajar que va a necesitar
oxigeno en el (los) aeropuerto(s). Informele(s) que su proveedor de oxigeno se va a
reunir con usted en la puerta de embarque para llevarle un tanque de oxigeno.

o Pregunte acerca de su politica de permitir que los proveedores de oxigeno se
encuentren con usted en los aeropuertos de escala o en la puerta de arribo de su
punto de destino.

o Comuniquese con su proveedor de oxigeno y pidale que haga arreglos para
proporcionarle oxigeno en la ciudad o ciudades donde vaya a necesitarlo. El
proveedor tendra que saber la(s) aerolinea(s) que va a utilizar, y la hora y fechas de
salida y llegada, las puertas de embarque y arribo, el (los) nimero(s) de vuelo, la(s)
hora(s) de llegada y el equipo gque va a necesitar. Haga todos estos arreglos lo antes
posible.

o Si un representante de la compafiia que provee el oxigeno se va a reunir con su
vuelo para llevarle un tanque de oxigeno, haga arreglos para que su(s) vuelo(s)
llegue(n) durante las horas normales de oficina del proveedor, de ser posible.
Ademas, tenga un nimero de teléfono y una persona de contacto local por si se
presenta una situacion imprevista, por ejemplo, si su representante no esta en la
puerta de arribo al usted llegar alli.

CAPITULO 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:

o insulina y productos dosificadores cargados de insulina (frascos o caja de frascos
individuales, inyectores tipo Jet, bioinyectores, EpiPens, inyectores de perfusion y
jeringas precargadas;

) un numero ilimitado de jeringas sin usar cuando van acompafadas de insulina u
otro medicamento inyectable;

o lancetas, glucdmetros, tiras reactivas para medir la glucosa en la sangre, hisopos
con alcohol, soluciones de control de los glucémetros;

o bomba de insulina y los suministros de la bomba de insulina (productos de

limpieza, pilas, tubos de pléstico, kit de perfusion, catéter y aguja), las bombas y
los suministros de insulina deben ir acompafiados de insulina;
o kit de emergencia de glucagén;
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o tiras reactivas para pruebas de cetona urinaria;
o un ndmero ilimitado de jeringas usadas cuando se transportan en recipientes para
desechar objetos punzocortantes u otro recipiente resistente similar; y
o 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 esta usando una bomba de insulina y que prefiere una inspeccién
palpada de cuerpo completo y una inspeccion visual de su bomba.

Inférmele al agente de seguridad que la bomba de insulina no se puede quitar porque esta insertada
con un catéter (aguja) debajo de la piel.

Inférmele al agente de seguridad si usted esta experimentando niveles bajos de azlcar y necesita
asistencia médica.

Usted tiene la opcion de solicitar una inspeccién visual de la insulina y los suministros para la
diabetes. Consulte la seccion sobre medicamentos a continuacidn para obtener mas detalles.

CAPITULO 9
Medicamentos

Se le permite pasar medicamentos de cualquier tipo (por ejemplo, en pildoras, inyectables u
homeopaticos) y los suministros asociados (jeringas, recipiente para desechar objetos
punzocortantes, jeringas precargadas, inyectores tipo Jet, lapiceros, inyectores de perfusion, etc.)
por el puesto de control de seguridad una vez que han sido inspeccionados. Los atropens, un
sistema de auto inyeccidon que puede ayudar a tratar muchas afecciones de emergencia (baja
frecuencia cardiaca, problemas respiratorios y el exceso de saliva relacionado con la intoxicacion
por insecticidas, gas neurotoxico o intoxicacion con champifiones), también estan permitidos.

No requerimos que los medicamentos estén etiquetados.

Los inhaladores de anhidrido carbénico (CO2) para migrafias y los repuestos de CO2.
Se permite pasar medicamentos en envases de dosis diaria a través del puesto de control una vez
gue 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 opcion de solicitar una inspeccion visual de sus
medicamentos y suministros asociados.

o Usted debe solicitar una inspeccion visual antes de que se comience el proceso de
inspeccion; de lo contrario, los medicamentos y los suministros se someteran a
inspeccion por rayos X.

o Si desea aprovechar esta opcion, tenga a mano su medicamento y suministros
asociados separados de sus otras pertenencias en un bolso o bolsa separada cuando
se acergue al agente de seguridad en el arco detector de metales.

o Solicite la inspeccidn visual y entréguele su bolso/bolsa de medicamentos al agente
de seguridad.
o Con el fin de evitar la contaminacién o el dafio de los medicamentos e insumos

relacionados o de los materiales terapéuticos frégiles, en el puesto de control de
seguridad se le pedird que muestre, manipule y vuelva a empacar sus propios
medicamentos y suministros relacionados durante el proceso de inspeccidn visual.
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Todo medicamento o suministro asociado que no se pueda inspeccionar visualmente debera ser
sometido a una inspeccion por rayos X. Si usted se niega, no se le permitira llevar sus
medicamentos y suministros relacionados al area estéril.

CAPITULO 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

CAPITULO 11
Dispositivos protésicos, yesos y soportes para el cuerpo

Los agentes de seguridad necesitaran ver y tocar su dispositivo protésico, yeso o soporte para el
cuerpo como parte del proceso de inspeccion (esto no se aplica a las prétesis que son resultado de
una mastectomia).

Los agentes de seguridad no le pedirdn ni requieren que se quite su dispositivo protésico, yeso o
soporte para el cuerpo.

Durante el proceso de inspeccidn, no se quite ni ofrezca quitarse su dispositivo protésico.

En cualquier momento durante la inspeccion de su dispositivo protésico, yeso o soporte para el
cuerpo tiene la opcidn de solicitar que la inspeccidn sea privada.

Tiene el derecho de rehusar la oferta de una inspeccion privada, sin embargo debera permitir que la
inspeccion se lleve a cabo en publico si desea proceder méas alla del punto de inspecciéon de
seguridad.

Puede tener a un acompafiante, asistente o familiar que vaya con usted y lo ayude dentro de la zona
de inspeccion privada (una vez que a esta persona la hayan revisado) y que permanezca con usted
durante el proceso de inspeccion.

Los agentes de seguridad del aeropuerto haran lo posible para que estén presentes durante la
inspeccion privada dos agentes de seguridad del mismo sexo que el pasajero a quien se esta
sometiendo a la inspeccidn.

Si usted esta demasiado débil o inestable para estar de pie durante una inspeccion 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 inspeccién, 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 inspeccion puede solicitar que se coloque una cortina desechable de papel
para tener privacidad.

El agente de seguridad describird 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
podréa subirse una pierna del pantaldn o una manga de la camisa, o levantarse la falda hasta el nivel
de la rodilla).

El agente de seguridad debe ofrecerle una inspeccién privada si se va a necesitar que se levante o
suba la ropa para efectuar el muestreo de residuos de explosivos. No necesitara quitarse ninguna
parte de su ropa durante el proceso, ni quitarse o mostrar el cinturén que sujeta el dispositivo
protésico a su cuerpo.

Si el dispositivo activa la alarma de la maquina para detectar residuos de explosivos y el agente de
seguridad no puede desactivar la alarma, no se le permitira atravesar el punto de inspeccién de
seguridad.
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CAPITULO 12
Andadores, muletas y bastones

Los andadores, muletas, bastones y otros dispositivos que entran en la maguina de
rayos X deben recibir una inspeccidn de rayos X (con excepcion de los bastones
desplegables blancos).

Pida ayuda al agente de seguridad (una mano, brazo u hombro para apoyarse) hasta
gue se retna con su dispositivo.

El agente de seguridad efectuara una inspeccién manual de su dispositivo si éste no
entra en la maquina de rayos X.

Notifique al agente de seguridad si su dispositivo requiere manejo especial.

Los andadores se inspeccionaran visualmente y cualquier canasta, bolsillo o
compartimiento sujetos a estos se inspeccionaran fisicamente.

Todos los articulos colgados de un bastén o andador deben someterse a inspeccion
en la maquina de rayos X.

Pida ayuda al agente de seguridad, si la necesita, para colocar articulos en la banda
de la maquina 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 maquina de rayos X.

Una vez que se hayan inspeccionado los dispositivos, los agentes de seguridad se
los regresaran de un modo que le facilite continuar su viaje sin dificultad.

CAPITULO 13
Dispositivos de aumento

Los dispositivos de aumento sujetos a su silla de ruedas estan permitidos a través
del punto de inspeccién una vez que se les ha sometido a inspeccién visual y una
inspeccion para detectar residuos de explosivos.

Los agentes de seguridad no deben solicitar que estos dispositivos se desconecten
para la inspeccion de rayos X.

Usted o su acompafiante pueden necesitar informar al agente de seguridad que éste
es un dispositivo para aumentar y no una computadora portatil.

Si el dispositivo activa la alarma de la maquina para detectar residuos de
explosivos y el agente de seguridad no puede desactivar la alarma, no se permitira
al dispositivo atravesar el punto de inspeccion de seguridad.

CAPITULO 14

Calzado ortopédico, aparatos de soporte y otros dispositivos médicos externos

Informe al agente de seguridad si esta usando zapatos ortopédicos, dispositivos de
soporte u otros dispositivos médicos externos e indiquele dénde estan colocados.

Si esta usando un dispositivo médico externo y no se siente comodo para atravesar
por el detector de metales o para que usen el detector manual, puede solicitar en
lugar de eso que le hagan una inspeccion palpada y una inspeccién visual a su
dispositivo.

Deben ofrecerle una inspeccidn privada si es necesario que se levante la ropa para
completar el proceso de inspeccion.

Los agentes de seguridad no deben pedirle en ningin momento durante el proceso
de inspeccion que se quite los zapatos ortopédicos, aparatos o dispositivo médico
(bomba de insulina, sonda de alimentacion, bolsas de ostomia u orina o
componentes externos de implante coclear).
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Informe al agente de seguridad si tiene una bolsa de ostomia u orina. No se le
requerird que exponga estos dispositivos para la inspeccion.

Si tiene un estimulador de crecimiento 6seo no invasivo (externo) u otro
dispositivo que funciona de acuerdo con una calibracion magnética especifica, que
no puede pasar por rayos X porque la calibracién de estas unidades podria
trastornarse, puede solicitar en cambio una inspeccion visual y fisica de su
dispositivo para que no pase por los rayos X.

El estimulador nervioso eléctrico transcutaneo (TENS, por sus siglas en inglés) asi
como otros dispositivos de discapacidad externos y relacionados con la medicina,
pueden pasar por el punto de inspeccion de seguridad una vez que se han
inspeccionado.

En cualquier momento durante el proceso de inspeccion puede solicitar una cortina
desechable de papel para tener privacidad.

CAPITULO 15
Vendajes

Siempre que haya algo en la zona del vendaje que active la alarma del detector de
metales, los agentes de seguridad llevaran a cabo una palpacion suave limitada de
la zona del vendaje por encima de su ropa.

No se requerird que se quite, levante o baje la ropa durante la inspeccion palpada.
Durante el proceso de inspeccion, el agente de seguridad no le pedird que se quite
un vendaje ni él lo hara.

Si al agente de seguridad no le es posible determinar si un vendaje contiene algin
articulo prohibido mediante una palpacidn, a usted se le negara el acceso a la zona
estéril.

CAPITULO 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 acompafia es un animal de servicio y no una mascota. Esto le dara
la oportunidad de moverse al frente de la fila de inspeccion, ya que el agente de
seguridad podria necesitar pasar mas tiempo con usted.

Se recomienda a las personas que usan un animal de asistencia que lleven consigo
la identificacion apropiada. Esta identificacion puede incluir tarjetas o
documentacion, la presencia de un arnés o distintivos en el arnés u otra garantia
creible de que el pasajero esta utilizando al animal por su discapacidad.

En ningln momento durante el proceso de inspeccion se le pedird que se separe de
su animal de servicio.

A los agentes de seguridad se les ha capacitado para que no se comuniquen,
distraigan, interactlen, 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
0 sus pertenencias.

Usted debe ayudar con el proceso de inspeccion controlando a su animal de
servicio mientras que el agente de seguridad lleva a cabo la inspeccion. A usted se
le exige que controle al animal de manera tal que asegure que éste no pueda dafar
al agente de seguridad.

Si necesita dejar la zona segura de abordaje para que su animal orine, necesitara
someterse de nuevo a todo el proceso de inspeccion. Informe al agente de
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seguridad al regresar al punto de inspeccion de seguridad y éste lo movera al frente
de la fila de inspecciédn para agilizar el proceso de inspeccién.

Perros de servicio

Informe al agente de seguridad cual es la mejor manera para que usted y su perro
puedan completar la inspeccion al atravesar el detector de metales juntos (es decir,
si caminando juntos o con el perro de servicio caminando enfrente o detras 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 deberan recibir una inspeccion
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 debera realizar
una inspeccion 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 pedird permiso y su ayuda antes de tocar a su perro de servicio y
sus pertenencias. Luego, el agente de seguridad llevara a cabo una inspeccién
fisica de su perro y sus pertenencias (collar, arnés, correa, mochila, chaleco, etc.).
Estas pertenencias no se le quitaran a su perro en ninglin 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 inspeccion.

El adiestrador debe controlar al mono de servicio durante todo el proceso de
inspeccion.

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 deberan
someterse a inspeccion adicional.

Ya que los monos de servicio pueden atraer la atencion, se acompafiara al
adiestrador para llevarlos a la zona de inspeccion fisica donde hay una mesa
disponible para que se siente el mono. Unicamente el adiestrador tocara al mono de
servicio o interactuaré con éste.

Se ha capacitado a los agentes de seguridad para que no toquen al mono de servicio
durante el proceso de inspeccion.

Los agentes de seguridad llevaran a cabo una inspeccion visual del mono de
servicio y ensefiaran al adiestrador coémo sujetar al mono durante esta inspeccion
visual.

El proceso de inspeccion puede requerir que el adiestrador le quite al mono su
pafial como parte de la inspeccion visual.

CAPITULO 17
Nifios con discapacidades

Viajeros con discapacidades y problemas de salud
Los padres o tutores de nifios con discapacidades deben:

Informar al agente de seguridad si el nifio tiene necesidades especiales o
dispositivos medicos.

Informar al agente de seguridad si creen que el nifio puede alterarse durante el
proceso de inspeccidn debido a su discapacidad.
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Hacer sugerencias sobre cual es la mejor manera de completar la inspeccién para
reducir al minimo cualquier confusion o arrebato del nifio.

Pedir al agente de seguridad ayuda durante el proceso para colocar sus articulos de
mano y los del nifio en la banda de rayos X.

Saber gue en ningiin momento durante el proceso de inspeccion se le separara de su
nifio.

Saber que, si se requiere una inspeccion privada, deben acompafiar y permanecer
con su nifio durante el proceso de la inspeccidn privada.

Informar al agente de seguridad sobre las capacidades del nifio. Por ejemplo, si el
nifio 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 ninglin momento debe el agente de seguridad quitar al nifio de su
dispositivo de movilidad (silla de ruedas o escuter). Usted es el Unico responsable
de quitar a su nifio de su equipo si asi lo cree necesario para completar la
inspeccion.

Saber que, si su nifio no es capaz de caminar o estar de pie, el agente de seguridad
realizara una inspeccion palpada al nifio mientras éste se encuentra en su
dispositivo de movilidad, asi como también una inspeccién visual y fisica de su
equipo.

CAPITULO 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
situacion especial especifica. Usted puede, aunque no se le requiere, informar al agente de
seguridad que tiene un problema de salud o una situacion especial que requiere atencion o cuidado
especial durante el proceso de inspeccién.

19.

Si se le requiere someterse a una inspeccion adicional, puede informar al agente de
seguridad que tiene dolor debido a una cirugia o procedimiento médico reciente
(por ejemplo, la parte que le acaban de operar, si tiene grapas, suturas, un area
reconstruida o un dispositivo recientemente implantado) que requerira mayor
cuidado.

Informe al agente de seguridad si tiene una situacion especial que requiere
delicadeza cuando sea necesario hacer una inspeccién palpada. Puede solicitar que
la inspeccidn 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 presion y contacto ligeros al inspeccionar el area
delicada o dolorosa.

Puede informar al agente de seguridad si tiene una situacion especial como la de
acompafiar los restos de una persona querida o acompafar a un padre o familiar
mortalmente enfermo que viaja a una instalacion médica para una operacion,
procedimiento o tratamiento médico. Los agentes de seguridad han sido
capacitados para brindarle apoyo y ayudarlo durante estos momentos dificiles.

El Comité analizé la Nota de estudio CLAC/A20-NE/14 y paso revista al Proyecto de

Resolucion A20-15 “Guia de orientacién para la formacion y desempefio de inspectores de
operaciones y aeronavegabilidad”. Durante el debate, se acordd modificar el Proyecto incluyendo en
el Capitulo 3, literal e (Programacion de Capacitacion), un texto que indique el establecimiento de
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indicadores para medir los resultados de la capacitacion. Sin comentarios, acogié favorablemente
dicho proyecto, para aprobacion de la Plenaria, de conformidad con el texto que a continuacién se
detalla:

RESOLUCION A20-15

GUIA DE ORIENTACION PARA LA FORMACION Y DESEMPENO
DE INSPECTORES DE OPERACIONES Y AERONAVEGABILIDAD

CONSIDERANDO que la Comisidon Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC) tiene por objetivo
primordial el proveer a las Autoridades de Aviacion Civil de los Estados miembros una
estructura adecuada, dentro de la cual puedan discutirse y planearse todas las medidas
requeridas para la cooperacion y coordinacion de las actividades de aviacion civil;

CONSIDERANDO que una de las funciones de la Comision es propiciar y apoyar la coordinacion
y cooperacion entre los Estados de la Region para el desarrollo ordenado y la mejor
utilizacién del transporte aéreo dentro, hacia y desde Latinoamérica;

CONSIDERANDO que la CLAC propicia la implementacion de acuerdos colectivos de
cooperacion técnica en Latinoamérica en el campo de la aviacion civil con miras a obtener
la mejor utilizacion de los recursos disponibles;

CONSIDERANDO que en el seno de la CLAC se viene implementando, como politica
permanente, la “Cooperacién Horizontal” y gestionando el apoyo mutuo de los recursos
humanos, econémicos y tecnoldgicos de los Estados miembros;

CONSIDERANDO que la XIX Asamblea Ordinaria de la CLAC acordé realizar un diagnéstico
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 diagnéstico, se
observé que uno de los aspectos méas relevantes y comunes era la falta de un plan de
capacitacion para los inspectores de las organizaciones de aviacion civil; y,

CONSIDERANDO que el Grupo de Expertos en Asuntos Politicos, Econdmicos y Juridicos del
Transporte Aéreo (GEPEJTA), en su Programa de Trabajo, incluyé la elaboracién de una

Guia de Orientacion para la formacion y desempefio de inspectores de operaciones y
aeronavegabilidad.

LA XX ASAMBLEA DE LA CLAC
RESUELVE

Adoptar como Guia de Orientacién para los Estados miembros el documento que a continuacion se
detalla:

GUIA DE ORIENTACION PARA LA FORMACION Y DESEMPENO
DE INSPECTORES DE OPERACIONES Y AERONAVEGABILIDAD

INTRODUCCION

Esta Guia tiene por propdsito establecer consideraciones que deberia contener una Plan de
Capacitacion Estratégico de la Autoridad Aerondutica. Sin embargo, no deben entenderse
como una metodologia Unica 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 0 como una
oportunidad de mejora.
Diagnostico
A.  Elementos que debe considerar el Diagnostico
Para determinar las necesidades de capacitacion y cantidad personal calificado, es
necesario realizar un diagnéstico el cual debe considerar, al menos los siguientes

aspectos:

1. Responsabilidades del Estado de Matricula, 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. Tamafio de la Industria y nimero de eventos a realizar. Este N°, se puede
determinar en base al promedio de afios anteriores, corregido por una

estimacion 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 nimero de eventos.

B.  Una metodologia para célculo de dotaciones

Para ayudar en el calculo de dotaciones se puede utilizar una metodologia, donde es
necesario definir varios aspectos, entre los cuales se destacan los siguientes:

1. Area Funcional: Se debe identificar el area que debe realizar la actividad, de
acuerdo a la estructura organizacional. Ejemplo: Departamento Seguridad
Aérea, Seccion Certificacion de Empresas, Departamento de Aeronavegabilidad
etc.

2. Definicion de Actividades: Se debe listar todas las actividades que se deben
realizar, idealmente definidos por procesos.

3. Estdndares de desempefio por especialidad: Se debe determinar el tiempo
utilizado por actividad: Ejemplos:

a. Emitir un certificado de aeronavegabilidad de exportacién: 10 horas
Ingeniero Aerondutico 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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Nivel de Criticidad: Se debe definir la criticidad de la actividad. Ejemplo: Alta,
Media, Baja.

Frecuencia: Se debe establecer la frecuencia promedio anual que se realiza este
proceso. Este pardmetro debe corregirse anualmente en funcién del crecimiento
de la industria o de los resultados de los Planes de Vigilancia continua

Tiempo Promedio Unitario: Se debe establecer el tiempo utilizado por
especialidad en el proceso.

Necesidad de Horas Inspector Anual: Este parametro se calcula multiplicando
tiempo promedio unitario por Frecuencia anual.

Disponibilidad Horas de inspector Anual: Se determina multiplicando las horas
establecidas como jornada laboral y se multiplica por dias habiles del afio. Este
resultado se debe corregir con pardmetros de descuento de disponibilidad. (dias
de vacaciones, dias 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 dotacion determinado en déficit o
superavit.

Una metodologia para la determinacion de brechas de competencia

Para ayudar a la determinacion de las brechas de competencia se puede utilizar la
siguiente metodologia, donde es necesario definir varios aspectos, entre los cuales se
destacan los siguientes:

1.

Identificar el Cargo: Se debe identificar el cargo que se desempefia: Ejemplo:
Jefe de la Seccion Certificacion, Inspector Principal de Operaciones, Inspector
de Tripulantes de Cabina, etc. Ademas se debe identificar el area de desempefio.

Dependencia jerarquica: Especificar el nombre del cargo al cual se reporta
(Jefe)

Proposito del Cargo: Se debe definir el propésito del Cargo, u Objetivo General
que debe cumplir.

Funciones y/o Responsabilidades Principales funciones, responsabilidades y
actividades que debe desarrollar en el cargo. Estas deben ser coincidentes con
las definidas para el calculo de dotacion.

Formacion: Establecer la formacion inicial o nivel académico necesario para
ocupar el cargo. Ejemplo: Ingeniero, Piloto, Tripulante de Cabina etc.

Requisitos de Entrada: Se debe determinar los requisitos de Entrada minimos y
deseables para optar a ocupar el cargo. Ejemplo: Requisitos Obligatorios:
Experiencia 5 afios en la profesion, Tres afios minimos ejerciendo funciones
vinculadas a la responsabilidad del cargo. Requisitos Deseables: Dominio de
inglés.

Definir las competencias técnicas: ldentificar las Competencias Técnicas en
directa relacion con las funciones, responsabilidades y actividades que debe
desarrollar en el cargo. Ademés se pueden definir un grado de competencia.
Ejemplo: Alto, Medio, Bajo.
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8. Determinar los cursos iniciales, recurrentes y entrenamiento en el Trabajo
(OJT), para lograr las competencias técnicas. Este analisis debe incluir aspectos

de eficiencia.

9. Definir las competencias Criticas Transversales: Definir las principales
competencias transversales que debe cumplir: Ejemplo: Pensamiento Analitico,
Orientacion a la Calidad, Conocimiento del Negocio, Orientacion al Logro,
Aprendizaje e innovacion. Ademas se debe definir el grado de cumplimiento de
la Competencia Transversal. Ejemplo: Alto, Medio, Bajo.

10.  Definir las Competencias Criticas: Ejemplo: Comportamiento ético. Ademas se
debe definir el grado de cumplimiento de la Competencia Critica. Ejemplo:
Alto, Medio, Bajo.

11. Comparar las competencias técnicas, transversales y Criticas necesarias para
ocupar el cargo, con las que efectivamente tienen quienes ocupan actualmente el
cargo, para determinar las brechas existentes.

El resultado de este diagnostico 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 préctica, especialmente cuando los recursos
disponibles (tiempo y econdmicos) para capacitacion son limitados, es definir
inspectores con todas las competencias y otros con algunas de ellas. Sin
embargo, estos Ultimos sélo podran participar en los procesos en los cuales
estan habilitados. En definitiva, el nimero de inspectores y sus competencias
dependera de la cantidad de procesos y eventos que se deben realizar.

3. Ademas debe permitir definir la malla curricular o las competencias especificas
gue 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 area que deben realizar los
Cursos, definidos en funcion de la de la frecuencia anual y por Gltimo el tiempo
gue debe de transcurrir entre cada capacitacion recurrente.

4. Finalmente producto de este diagnostico también se determina fundadamente la
dotacion de inspectores necesaria, las brechas de competencia y las necesidades
de capacitacion.

11, Elaboracién del Plan de Capacitacion

A

Alineamiento Estratégico

El Plan de Capacitacion, debe estar alineado con el Plan Estratégico de la
Organizacion de la Autoridad Aeronautica, con relacién a la Misién, Vision y
Obijetivos Estratégicos de la Organizacidn.

En algunos casos se puede apreciar que la Organizacién de la Autoridad Aeronautica,
a pesar de declarar correctamente la Mision, Vision y Objetivos Estratégicos, estos no
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se materializan con los recursos asignados a las organizaciones internas que deberan
cumplirlos.

También se visualiza, que en algunos casos, la capacitacién no tiene definido, los
Objetivos y Politicas que deben ser cumplidas y que se persiguen con la capacitacion
de los Inspectores.

Organizacién Interna Responsable de la Capacitacion

1. En este aspecto se puede apreciar en la Regidn, dos modalidades materializar la
Capacitacion:  Responsabilidad segregada por éareas  (Operaciones,
aeronavegabilidad, licencias, AGA, Control de Tréansito Aéreo, etc.) y otras
autoridades que han definido Responsabilidad Centralizada.

2. Las modalidades son validas, sin embargo, como mejor practica pareciera ser la
modalidad centralizada, ya permitiria una mejor determinacion en la asignacion
de los recursos y una mejor determinacion de prioridades comparativas, ante
recursos limitados.

3. Con todo, la capacitacién del recurso humano especialista, es una funcién
basica de la gestion de personas, lo que permitird cumplir eficaz y
eficientemente las funciones de normar, certificar y realizar la vigilancia
continua de las actividades aeronduticas, tanto a nivel nacional como
internacional.

Programa de Capacitacion (Fases del Plan)

En funcion de las brechas existentes en cuanto a dotacion y competencias se puede
estructurar una programacion en uno o mas afios. Para lo anterior, es fundamental
determinar prioridades, privilegiando los aspectos mas criticos. Como préactica
recomendada es ajustarse al afio presupuestario.

Aspectos a considerar para la Programacion y determinacion de cursos:

Es necesario tener presente algunas variables que pueden afectar el cumplimiento del
programa, mas alld de la disponibilidad de los recursos econémicos o en la
designacion de quienes los van a realizar. Como ejemplo se pueden mencionar los
siguientes:

1. Considerar los tiempos de dedicacién exclusiva para realizar los cursos, los
cuales disminuiran la disponibilidad de horas inspector anual, para cumplir
funciones mandatorias de la organizacion.

2. Es necesario considerar, no concentrar la capacitaciéon muy especifica y de alto
costo, en uno 0 muy pocos inspectores, ya que la organizacion queda muy
vulnerable a la continuidad laboral de ellos 0 a la necesidad de tener que invertir
nuevamente muchos recursos en el caso que estos abandonen la institucion.

Programacion de la Capacitacion

Determinar la Capacitacion Inicial, Entrenamiento en el Trabajo (OJT), Capacitacion
Recurrente o Periddica y las Capacitaciones Especiales, en funcion de los recursos
econdmicos y humanos. De igual manera, se debera establecer indicadores para medir
el efecto de la capacitacion.
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Registro

Es necesario mantener un registro actualizado general e individual por inspectores,
para lo anterior se definen algunos elementos minimos que deberia contener:

1. Antecedentes Personales: Debe incluir todos los antecedentes curriculares de
cada inspector, anteriores y desde su ingreso a la organizacion.

2. Antecedentes de Capacitacion Inicial: Debe contener los antecedentes de
capacitacion inicial recibida en la organizacion.

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 Capacitacion Recurrente.- Debe contener los antecedentes
de capacitacion recurrente recibida en la organizacion.

5. Copia de todos los Certificados o Diplomas: de aprobacion de cursos.

6. Antecedentes de Evaluaciones: Registro de evaluaciones a las cuales ha sido
sometido los inspectores.

V. CONCLUSION

A.

La deficiencia en la Region 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.

Un aspecto importante, es que no existe una metodologia estandarizada para
determinar las dotaciones de personas para cumplir la funcién, como tampoco existe
una metodologia para determinar las competencias técnicas, transversales y criticas de
ellas.

Esta situacion, finalmente se traduce en un cumulo de percepciones a todo nivel, que
se pueden describir de la siguiente manera:

1. Las observaciones que se aprecian en los resultados de las auditorias establecen
que en muchos Estados existe un déficit de personal calificado con relacion al
tamafio de la industria. Sin embargo, esta observacion no esta cuantificada, lo
gue en definitiva se traduce en una percepcion de falta de personal calificado.

2. Por otra parte, al interior de la organizacién al no existir una metodologia, los
requerimientos de personal, no se presentan con una demostracion empirica de
ello, lo que se puede traducir que la Autoridad que tiene el poder de decision, ya
sea al nivel politico o de la propia autoridad aerondutica, lo interprete s6lo como
una percepcidn de falta de personal.

3. Por parte, en algunos casos, se utilizan los ya escasos recursos econémicos y de
tiempo disponibles para la capacitacion, en base a un listado de cursos
existentes en el mercado, los que no necesariamente apuntan a solucionar
brechas de competencias criticas para el cumplimiento de sus responsabilidades
0 a una priorizacion eficiente y efectiva.
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D. Esta Guia en ningln caso pretende solucionar el déficit de personal calificado en la
Region, sino que s6lo debe interpretarse como una herramienta mas para una mejor
utilizacién de los recursos y una demostracién empirica de las reales necesidades.

20. El Comité analizo la Nota de estudio CLAC/A20-NE/22 y paso revista al Proyecto de
Resolucion A20-27 “Orientaciones para tratamiento de reservas - Acuerdo Multilateral de Cielos
Abiertos/CLAC”, presentado por Chile. Durante el debate, se acordd 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 mas comentarios, acogié favorablemente dicho
proyecto, para aprobacion de la Plenaria, de conformidad con el texto que a continuacion se detalla:

RESOLUCION A20-27

ORIENTACIONES PARA EL TRATAMIENTO DE LAS RESERVAS (formulacion,
aceptacion y objecion) EN EL ACUERDO MULTILATERAL DE CIELOS ABIERTOS
PARA LOS ESTADOS MIEMBROS DE LA COMISION LATINOAMERICANA DE
AVIACION CIVIL

CONDIDERANDO que durante el afio 2010 se form6 un Grupo Ad Hoc integrado por Brasil,
Costa Rica, Cuba, Guatemala, Panama, Republica Dominicana y Chile, con el fin de
proponer un texto de “Acuerdo multilateral de cielos abiertos para los Estados miembros de
la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil”, en adelante “El Acuerdo”, cuyo texto fue
aprobado mediante Resolucion A 19-03, en la XI1X Asamblea Ordinaria de la CLAC, el 4 de
noviembre de 2010, en Punta Cana, Republica Dominicana.

CONSIDERANDO que la integracion es uno de los objetivos estratégicos de la CLAC y que
constituye un anhelo genuino de los paises latinoamericanos; y que la liberalizacion del
transporte aéreo internacional es una tendencia mundial que estd presente en todos los
procesos de integracion exitosos y que, ademas, es impulsada por la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional (OACI).

CONSIDERANDO que EI Acuerdo desde su gestacion tiene como objeto y fin la liberalizacion
progresiva del transporte aéreo internacional en Latinoamérica, con el horizonte de promover
la integracion entre los paises de la CLAC y que sefiala en su PreAmbulo “que la celebracion
de un acuerdo multilateral sobre transporte aéreo internacional favorecera la cooperacién y el
desarrollo de los paises de la region latinoamericana”; que existe la voluntad de coordinar las
politicas aeronduticas entre los paises de la regidén y con respecto a terceros paises, asi como
existe el deseo de “facilitar la expansion de las oportunidades de los servicios aéreos
internacionales de los paises de la region”.

CONSIDERANDO que en virtud del Articulo 2, cada Parte en el Acuerdo, concede a las otras
Partes todos los derechos de trafico, 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 aceptacion y
también una eventual reserva. En subparrafos separados se conceden aquellos derechos de
trafico que pudieran ofrecer problemas a algunos paises, en orden de dificultad creciente, es
decir, la séptima libertad en carga; la séptima libertad para vuelos combinados Yy el cabotaje.

CONSIDERANDO que El Acuerdo consagra la regla general de los acuerdos multilaterales y
permite expresamente la formulacién de reservas. El Articulo 37 dispone “El presente
Acuerdo admite reservas”.
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CONSIDERANDO que a la fecha ya han firmado el Acuerdo ocho paises: (en orden alfabético)
Chile, Colombia, Guatemala, Honduras, Panamd, Paraguay, Republica Dominicana y
Uruguay Yy que se esperan nuevas suscripciones.

CONSIDERANDO que a esta fecha dos paises han suscrito el Acuerdo sin reservas y seis paises 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 continte por la via del éxito es necesario
despejar las dudas que pudieran existir y procurar que todos los paises tengan claridad
sobre esta materia e interpreten de la misma manera las reservas gque se formulen.

LA XX ASAMBLEA RESUELVE

Dictar las siguientes orientaciones para el tratamiento de las reservas, incluyendo su formulacion,
aceptacion y objecion, en el Acuerdo Multilateral de Cielos Abiertos para los Estados miembros de
la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil:

1.- Al no sefialar el texto del Acuerdo ninguna otra norma en materia de reservas,
que no sea que las reservas son admisibles, el marco juridico que les resulta plenamente aplicable
es la “Convencion de Viena sobre el derecho de los tratados”, en adelante “La Convencion”. Como
referencias Utiles podemos agregar, ademas, la practica internacional adoptada por la Organizacién
de Estados Americanos y la “Guia Practica sobre las reservas a los tratados” (en adelante “la
Guia”) aprobada en 2011 por la Comisién de Derecho Internacional de las Naciones Unidas.

2.- La Convencion sefiala que (2.d)”se entiende por reserva una declaracion
unilateral, cualquiera que sea su enunciado o denominacion, 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 juridicos de ciertas disposiciones del tratado en su aplicacién a ese Estado”. No constituyen
reservas las simples declaraciones que no limitan los efectos del tratado y que, recaen sobre la manera
de como se propone cumplir el tratado, el Estado interesado”.

3.- El numeral 1.2 de la Guia expresa por su parte que “Se entiende por
‘declaracion interpretativa’ una declaracién unilateral, cualquiera que sea su enunciado o
denominacion, hecha por un Estado o por una organizacion 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 mas
claro y preciso que resulte posible. La Guia 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 articulo 19 de la Convencién
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.- Segun la Guia, una reserva habra 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 deberd interpretarse de buena fe, teniendo en cuenta la intencién del Estado que
la formula segln 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
juridicos 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, podra formularse Gnicamente
en la medida en que no afecte a un elemento esencial del tratado ni a su estructura general (3.1.5.5.
de la Guia).

8.- En materia de retiro de las reservas, conforme al articulo 22 de la Convencidn,
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 unificacion del derecho internacional y en el caso de nuestro Acuerdo,
ademas, a la liberalizacion del transporte aéreo internacional que conduce a la integracion regional

9.- EL depositario del tratado, en nuestro caso la CLAC conforme al articulo 36 del
Acuerdo, deberé siempre notificar las reservas que se formulen al Acuerdo, asi como su retiro, a
todos los Estados contratantes y a los demas Estados facultados para llegar a ser partes en el
tratado (articulo 23 de la Convencidn), es decir y en sintesis, a todos los Estados miembros de la
CLAC

10.- Una reserva debe ser aceptada por los demés Estados, explicita o
implicitamente.

11.- La aceptacion de una reserva por parte de los demés 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 objecion a la reserva dentro de los doce meses siguientes a la fecha en que hayan
recibido la notificacion de la reserva (Articulo 20.5 de la Convencion).

13.- En caso de aceptacion de una reserva, las obligaciones del tratado son
contraidas 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 sélo al Estado que las ha
formulado sino que a cada uno de los demas Estados aceptantes de dicha reserva, en sus relaciones
con el Estado que las ha formulado. Por una elemental aplicacion del principio de reciprocidad, lo
gue reserva un Estado lo inhabilita para exigir en su provecho la materia que reservo.

14.- Por ultimo, conforme a lo previsto en el articulo 21.3 de la Convencién, 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 si.

15.- En suma, efectuada una reserva por un Estado de la CLAC, los deméas Estados
partes quedan ligados entre si por la totalidad de las disposiciones del Acuerdo Multilateral y
guedan, ademas, ligados con el Estado reservante, por todas las normas del Acuerdo excepto por
aquellas sobre las cuales formul6 reserva.

16.- La Unica limitacion que el Acuerdo tiene en materia de reservas es la prevista
en el articulo 19.c de la Convencion. Se sefiala alli 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 Convencion de Viena no establece un criterio ni un método que permita
determinar cuando una reserva no es compatible con el objeto y fin del tratado, como podria ser
una decision colectiva de todos los Estados Parte, o la intervencion 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 apreciacion de cada Estado, los que deberan decidir unilateralmente si una
reserva determinada es o no compatible con el Acuerdo. En consecuencia, un Estado de la CLAC
podria considerar que una reserva formulada por otro Estado de la region es incompatible con el
objeto y fin del tratado y objetarla, y otro Estado de la CLAC podria adoptar un criterio distinto y
aceptar dicha reserva.

18.- Segln la Guia, 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 razon 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 titulo y el preambulo del
tratado. También se podra recurrir a los trabajos preparatorios del tratado y a las circunstancias de
su celebracion, asi como, cuando proceda, a la practica ulterior de las partes (3.1.5.1)

20.- Un Estado puede objetar la reserva formulada por otro Estado, siempre por
escrito.

21.- La Guia define a la "objecién™ como una declaracion unilateral, cualquiera que
sea su enunciado o denominacién (2.6.1), hecha por un Estado como reaccion ante la reserva a un
tratado formulada por otro Estado, por la que el Estado que hace la objecién se propone impedir
que la reserva produzca los efectos juridicos deseados u oponerse de otro modo a la reserva (2.6.1),
indicando los motivos por los cuales se formula la objecion (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 notificacién de la reserva o hasta la
fecha en que ese Estado haya manifestado su consentimiento en obligarse por el tratado, si esta
Gltima es posterior (2.6.12).

23.- De acuerdo a lo establecido en el articulo 20 de la Convencién, la objecion
hecha por un Estado contratante a una reserva formulada por otro Estado, no impedira la entrada en
vigor del tratado entre el Estado que haya hecho la objecion y el Estado autor de la reserva, a
menos que el Estado autor de la objecion manifieste inequivocamente la intencion contraria, es
decir, la intencidn que el Acuerdo no entre en vigor entre el Estado que hace la objecion y el Estado
que formul6 la reserva. De alli que es muy importante la claridad y precision con que se haga una
eventual objecién.

24.- Cuando un Estado que haya hecho una objecion 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 aplicaran entre los dos Estados en la medida determinada por la reserva
(articulo 21.3 de la Convencion).

25.- Una objecién a una reserva podra ser retirada, siempre por escrito, en
cualquier momento toda vez que nuestro Acuerdo no dispone otra cosa (articulo 22.2 de la
Convencidn).

26.- El retiro de una objecion a una reserva, solo surtira efecto cuando su
notificacion haya sido recibida por el Estado autor de la reserva (articulo 22.3.b de la Convencidn).
Se presume que el Estado que retira su objecién a una reserva, ha aceptado esa reserva (2.7.4, de la
Guia).

27.- EL depositario del tratado, en nuestro caso y conforme al articulo 36 del
Acuerdo, la CLAC, debera siempre notificar las objeciones a las reservas que se formulen, asi
como el retiro de las objeciones, a todos los Estados contratantes y a los demas Estados facultados
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para llegar a ser partes en el tratado (articulo 23 de la Convencion), es decir, a todos los Estados
miembros de la CLAC.

28.- Por ultimo, la Guia elaborada por la Comisiéon de Derecho Internacional de
Naciones Unidas, exhorta a los Estados -en su numeral 2.5.3- a que realicen un examen periddico
de la utilidad de las reservas:

“a.  Los Estados que hayan formulado una o varias reservas a un tratado deberian
proceder a un examen periddico de estas y considerar el retiro de las reservas
gue ya no respondan a la finalidad para la que fueron formuladas.

b. En tal examen, los Estados deberian prestar especial atencion al objetivo de
preservar la integridad de los tratados multilaterales y, cuando proceda,
considerar la utilidad del mantenimiento de las reservas, particularmente en
relacion con su derecho interno y con la evolucion de éste desde que se
formularon dichas reservas

C. Los Estados que pretendan formular reserva, deberian hacerlo de la manera
mas 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 motivacion de una reserva (o de una declaracién unilateral) por su autor
es importante para la evaluacion de la validez de la reserva, y los Estados y
las organizaciones internacionales deberian motivar cualquier modificacion
de una reserva”.

21. Sobre la base de la Resolucion A19-6, relativa a la “Aplicacion del marco
normativo de la CLAC en los Estados miembros y revision del estado de las Decisiones de la
CLAC”, el Comité analizé la Nota de estudio CLAC/A20-NE/16 y pasé revista al Proceso de
Actualizacion y Revocatoria de las Res. A20-21 y A20-25, esta Ultima referente a las Decisiones de
la Asamblea que deberan ser declaradas no vigentes, asi como de las Rec. A20-2, Rec. A20-4 y
Rec. A20-8, para actualizarlas o revocarlas.

22. Durante el debate, el Comité acordd incluir en el Plan Estratégico de la CLAC
2013 - 2014, una tarea para analizar la Resolucion A20-1 “Criterios y directrices en materia de
politica 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 revision, especificamente en el Capitulo de “Acceso a los mercados”, se
deberia realizar estudios para establecer indicadores que permitan conocer el comportamiento de
los mercados, a efectos de medir el avance de la flexibilizacion del transporte aéreo.

23. Sin méas comentarios, se aprobo el texto de las Resoluciones y Recomendaciones,
tal como se detallan a continuacién, asimismo declarar la no vigencia de las Recomendaciones A7-
1, A17-2 y A18-7, por ya haberse cumplido con la parte recomendada.

RESOLUCION A20-1

CRITERIOS Y DIRECTRICES EN MATERIA DE
POLITICA DE TRANSPORTE AEREO

CONSIDERANDO que la Asamblea de la CLAC acordé incorporar dentro del plan estratégico de
las actividades de la CLAC para el bienio 2007 -2008, la tarea relacionada a la
actualizacion de la Resolucion A16-15 “Criterios y directrices en materia de politica de
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transporte aéreo”, con el objetivo de avanzar hacia la liberalizacion

CONSIDERANDO que el transporte aéreo es un factor importante para promover y fomentar el
desarrollo econémico sostenido tanto a escala nacional como internacional;

CONSIDERANDO que para responder a las exigencias de los cambios socio-econémicos y
tecnolégicos, se aprecia la necesidad de consolidar una posicién flexible que permita la
constante actualizacién de directrices y revisién oportuna de sus objetivos;

CONSIDERANDO que dicha politica debe tender a liberalizar la prestacion de servicios de
transporte aerocomercial en la regién, sin perjuicio de los avances alcanzados en los
acuerdos bilaterales y multilaterales existentes entre paises 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 politicas de
reglamentacion diferentes, comparten el objetivo fundamental de avanzar en un sistema de
seguridad operacional fiable y uniforme en la region, a través del estudio de una
reglamentacion homologada que facilite el transporte aéreo internacional;

CONSIDERANDO que la aplicacion estricta del criterio de propiedad sustancial y control efectiva
para autorizar a una linea aérea a ejercer los derechos de ruta y otros derechos del
transporte aéreo podria 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 linea aérea deberia atenderse a las
normas de derecho interno del Estado que designa;

CONSIDERANDO que la designacion y autorizacién de transportistas aéreos para acceder a los
mercados deberia liberalizarse al ritmo y discrecion de cada Estado, de manera gradual,
flexible y con un control efectivo en materia de reglamentacion, en particular por lo que
respecta a la seguridad operacional y proteccion de la aviacion;

CONSIDERANDO que la ampliacién o la aplicacion flexible de los criterios relativos a la
designacién y autorizacion de lineas aéreas contribuiria a crear un entorno en que el
transporte aéreo internacional pueda desarrollarse y prosperar de manera estable, eficiente
y econdmica y contribuiria a los objetivos de participacion de los Estados en el proceso de
liberalizacion, sin perjuicio de las obligaciones de los Estados respecto de la seguridad
operacional y proteccion de la aviacién;

CONSIDERANDO que la seguridad operacional, la seguridad de la aviacion civil y la facilitacion
son temas de capital importancia;

CONSIDERANDO que algunos efectos perjudiciales de la aviacion civil en el medio ambiente
pueden reducirse mediante la aplicacion de medidas amplias que incluyan el progreso
tecnolégico, procedimientos de gestion del transito aéreo y operacionales mas eficientes y
la utilizacion apropiada de mecanismos de planificacion de aeropuertos, de planificacion y
gestion de la utilizacion de los terrenos y que el crecimiento sostenido de la aviacion es
importante para el evolucion y el desarrollo econémico 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 aeronautica y
como tal, debe recibir todas las garantias en términos de proteccidn, atencion e informacion
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 lineas aéreas, evitando las imperfecciones estructurales de los
mercados;

CONSIDERANDO que en la region latinoamericana se ha acentuado la tendencia a adoptar nuevos
esquemas en materia de infraestructura aerondutica con la participacion privada,
involucrando a nuevos actores en el panorama de la aviacion civil latinoamericana;

CONSIDERANDO la Declaracion de principios universales para la liberalizacion del transporte
aéreo internacional y las conclusiones adoptadas por la Quinta Conferencia Mundial de
Transporte Aéreo de la OACI (ATConf/5) celebrada en Montreal, Canada, en marzo de
2003;

CONSIDERANDO que en el 37° periodo de sesiones de la Asamblea de la OACI, se realizd un
examen importante de la Resolucion A36-15, asi como de la declaracion refundida de las
politicas permanentes de la OACI en la esfera del transporte aéreo, como resultado de la
evolucion en el campo de la liberalizacion y los retos que se enfrentan en materia de
reglamentacion del transporte aéreo, estadisticas, pronosticacion y planificacion econémica
asi como de las medidas relacionadas con la seguridad y la integridad de los documentos
de viaje y como resultado de dicha revision se adoptd la Resolucion A37-20: Declaracion
consolidada de las politicas 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 politica de transporte aéreo para los
Estados miembros de la CLAC:

SEGURIDAD OPERACIONAL, SEGURIDAD DE LA AVIACION CIVIL Y
FACILITACION

1. Seguridad operacional

a) Los Estados miembros deberan garantizar niveles elevados de seguridad y proteccion de la
aviacion y en constante mejora.

b) Los Estados miembros deberan propiciar el fortalecimiento de los mecanismos regionales
(Sistema Regional de Cooperacidn para la Vigilancia de la Seguridad Operacional y la dependencia
de COCESNA, la Agencia Centroamericana para la Seguridad Aerondutica), 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 aviacion civil

Los Estados miembros, como responsables de la seguridad de la aviacion civil, deberan respaldar el
trabajo que viene desarrollando la CLAC y la OACI en esta materia, tomando en cuenta las
caracteristicas particulares de la region, adaptandose 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 Aviacion Civil de la OACI.
3. Facilitacion

a) Los Estados miembros ratifican la obligacion de actuar de conformidad con las normas y
métodos recomendados de facilitacién promulgados por la OACI, asi 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 facilitacion y la seguridad de la aviacion civil.

b) Los Estados miembros coordinaran al mas 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.

¢) Los Estados miembros propiciaran que se expidan pasaportes de lectura mecanica conforme a las
especificaciones del Doc 9303, Parte 1, para el 1 de abril de 2010, a més tardar;

d) Los Estados miembros aseguraran que la fecha de vencimiento de los pasaportes que no sean de
lectura mecanica sea anterior al 24 de noviembre de 2015;

e) Los Estados miembros que expidan pasaportes electronicos deberan asegurarse que se
incorporen al Directorio de claves publicas (DCP) para reforzar la seguridad de los Pasaporte de
lectura mecéanica (PLM) dotados de datos biométricos.

f) Los Estados miembros propiciaran que las autoridades competentes de sus Estados, proporcionen
de manera regular a la INTERPOL, informacion sobre los pasaportes extraviados o sustraidos, a los
fines de que dichas informaciones se incorporen de manera oportuna, a la base de datos de dicho
organismo.

g) Los Estados miembros estableceran y utilizaran comités nacionales de facilitacion y adoptaran
politicas de cooperacion regional entre Estados vecinos;

h) Los Estados miembros promoveran la participacion en programas regionales y subregionales de
facilitacion de otros organismos aeronauticos intergubernamentales;

i) Los Estados miembros tomaran las medidas necesarias, mediante los comités nacionales de
facilitacion u otros medios apropiados, para:

1) hacer que la reglamentacion y practicas nacionales se ajusten a las disposiciones y objeto
del Anexo 9y del Manual de Facilitacion (Doc 9957); y

2) hallar soluciones satisfactorias para los problemas que se presentan a diario en la esfera
de la facilitacion.

j) Los Estados miembros estimularan a sus comités nacionales de facilitacion y a otros comités de
facilitacion para que estudien los problemas de facilitacion y a que coordinen sus conclusiones con
las de otros Estados miembros con los cuales tengan enlaces aéreos;

k) Los Estados miembros incorporaran la participacion activa de sus explotadores aéreos y
operadores aeroportuarios, para gue sigan colaborando intensamente con sus gobiernos, en lo que
se refiere a:

1) identificacion y solucion de los problemas de facilitacion; y

2) elaboracidn de arreglos de cooperacién para impedir el trafico ilicito de estupefacientes,
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la inmigracion ilegal y otras amenazas a los intereses nacionales;

I) Los Estados miembros incorporardn la participacion activa de los explotadores aéreos y
operadores aeroportuarios y a sus asociaciones, en la medida de lo posible, en los sistemas de
intercambio electrénico de datos, para alcanzar la méxima eficiencia en el despacho del trafico de
pasajeros y carga en las terminales internacionales; y

m) Los Estados, explotadores aéreos y operadores aeroportuarios, en colaboracion con sus
asociaciones y organismos internacionales interesados, haran lo posible por acelerar la tramitacion
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 publico que debe
garantizar el Estado y como principal soporte de la industria del transporte aerocomercial,
procuraran asegurar el derecho del usuario a tener todas las garantias posibles en términos de
proteccién, atencion e informacién necesarias y disponer de un servicio de transporte
aerocomercial seguro, ordenado y eficiente.

b) Los Estados miembros facilitaran el establecimiento de sistemas de control de calidad del
servicio aeronautico, bajo un enfoque de calidad total, con el prop6sito de obtener un servicio de
transporte aéreo y aeroportuario de éptimo nivel. Para ello, se deberd tomar en cuenta a todos los
usuarios, tanto de las lineas aéreas como de los aeropuertos.

c) Los Estados miembros adoptaran medidas que precisen sus derechos y deberes, brindando las
garantias posibles en términos de proteccion, atencién e informacion necesaria. Asi mismo,
promoveran el desarrollo de una infraestructura que permita cumplir los estdndares de la
facilitacion en el movimiento de pasajeros, carga y correo.

d) Los Estados deberian aceptar, de manera general e inicialmente, los compromisos voluntarios de
las lineas aéreas (y de los proveedores de servicios); cuando dichos compromisos resulten
insuficientes, los Estados deberian considerar la adopcion de medidas de reglamentacion. Los
Estados miembros procurardn que, en la elaboracion 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 intervencidn gubernamental se considere necesaria para mejorar la
calidad del servicio.

ACCESO A LOS MERCADOS
5. Apertura de tréaficos
a) Con el proposito de lograr un mayor acceso a los mercados, se promovera una liberalizacion de
los servicios de transporte aéreo de una forma gradual, progresiva, ordenada y con salvaguardias de
manera que se garantice una participacion efectiva y sostenida en el transporte aéreo internacional.
b) Los Estados miembros consideraran 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 region, siempre que no afecten los vuelos regulares, de acuerdo con sus
necesidades y objetivos.

¢) Los Estados miembros promoveran, las condiciones para la realizacion 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 promoveran, la suscripcion de acuerdos multilaterales sobre servicios de
transporte aéreo, buscando una gradual liberalizacion en la region, de acuerdo con sus necesidades
y objetivos.

e) Seria necesario que, los Estados que aun no lo han hecho, ratifiquen lo antes posible el Acuerdo
relativo al transito de los servicios aéreos internacionales (IASTA) para la liberalizacion y
explotacidn de los servicios aéreos internacionales.

f) Los Estados miembros registraran en la OACI los acuerdos y arreglos de cooperacion relativos a
la aviacion civil internacional de conformidad con el Articulo 83 del Convenio y el Reglamento
aplicable al registro, en la OACI, de los acuerdos y contratos aeronauticos;

g) Los Estados miembros continuaran trabajando para alcanzar la liberalizacién de acuerdo con sus
propias necesidades y objetivos, empleando recursos bilaterales, regionales y multilaterales, segln
corresponda.

h) A efectos de trabajar en los procesos de liberalizacion, los Estados miembros podran tomar en
cuenta el Modelo de acuerdo de servicios aéreo (MASA) de la OACI, que ofrece orientacion
detallada sobre las opciones y los enfoques en torno a la liberalizacion.

6. Equivalencia de oportunidades

Los Estados miembros, al establecer las condiciones de reciprocidad en sus respectivos acuerdos,
consideraran una equivalencia de oportunidades amplias para sus transportadores.

7. Competencia

a) Los Estados miembros propiciaran las condiciones que permitan a las empresas de transporte
aéreo desarrollar sus actividades en un entorno competitivo, incluyendo la aplicacion de tarifas.
Asimismo, podran considerar la utilizacion de mecanismos de salvaguardia o alternativos para
preservar una sana competencia.

b) Los Estados miembros deberdn propiciar la participacién efectiva y sostenida de todos los

Estados. Tales medidas pueden incluir la introduccién gradual de la liberalizacidon, leyes generales

sobre competencia o salvaguardias especificas de la aviacion.

8. Medidas unilaterales

Los Estados miembros procuraran abstenerse de tomar medidas unilaterales que afecten la sana

competencia, a los usuarios o transportistas, 0 que pretendan dar caracter extraterritorial a leyes

nacionales. Asimismo, procuraran rechazar dichas medidas cuando sean impuestas por otros paises.
ASPECTOS COMERCIALES

9. Servicios de escala

Los transportistas aéreos podran escoger libremente entre las diversas alternativas de servicios de

escala disponibles, y si hay fijacion 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 comercializacion 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 comercializacion 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
gue la normativa del Estado en que dichos servicios se comercializan lo permita.

11. Participacion en alianzas y otros acuerdos comerciales

Las alianzas u otros acuerdos comerciales, como el c6digo compartido, deben ser objeto de previa
aprobacion gubernamental por parte de los Estados concernientes. Cuando las leyes antimonopolio
sobre la competencia se aplican a dichos acuerdos, deberia poder contarse con inmunidad y con las
exenciones debidas a fin de permitir que se mantenga la cooperacion entre los transportistas,
comprendida la coordinacidn de tarifas, cuando ello redunde en beneficio de los usuarios.

12. Sistemas de reservas por computadora (SRC)

a) Los Estados miembros podran utilizar el cédigo de conducta de la OACI e incluir la clausula
modelo para los SRC en los acuerdos bilaterales y multilaterales del transporte aéreo.

b) Los cddigos a aplicarse deberian considerar los principios de transparencia, accesibilidad y no
discriminacion.

c) Los Estados miembros deberian continuar analizando la adopcion de nuevos reglamentos que
incluyan la distribucion de los productos de las lineas aéreas por medio de la Internet, en el marco
de la reglamentacién de los SRC, las leyes de proteccion al consumidor y las leyes que rigen la
competencia.

13. Asignacion de turnos (SLOTS)

a) Los Estados miembros propiciaran que la asignacion de turnos en los aeropuertos se resuelva en
forma répida y no discriminatoria. Si lo consideran necesario, podran sugerir la utilizacion de los
Comités de Asignacién de Horarios de IATA, y/o recomendaciones ACI, incorporando la
fundamental participacion de las lineas aéreas, sistemas de control de transito aéreo y los
operadores aeroportuarios responsables de la gestion y uso de la infraestructura aeroportuaria.

b) Todo sistema de asignacion de turnos deberia ser justo, no discriminatorio y transparente, y
deberia tener en cuenta los intereses de todos los participantes. También deberia ser compatible a
nivel mundial, tener la finalidad de maximizar la utilizacion efectiva de la capacidad aeroportuaria,
y deberia ser simple, factible y econémicamente sostenible.

14. Subsidios, tributos y cargos a los usuarios

Los Estados miembros se manifiestan contrarios a la utilizacion 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) asi como a los bienes e insumos utilizados en el transporte aéreo
(explotadores aéreos, operadores aeroportuarios y organismos de control de transito aéreo) tienen
repercusiones econdmicas 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, maxime 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 deberdn 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, Politicas de la OACI sobre derechos aeroportuarios y
por servicios de navegacion 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. Relacion 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 pais
en la OMC las acciones consecuentes con los criterios adoptados en el seno de la OACI,
reafirmando la necesidad de que los derechos de trafico sean regulados por los Estados en forma
bilateral o multilateral mediante acuerdos especificos. Los Estados miembros adoptaran 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 coordinacién interna en sus administraciones nacionales y, en particular, la
participacion directa de las autoridades aeronduticas y de la industria de la aviacion en las
negociaciones;

b) Se asegure que sus representantes conozcan plenamente las disposiciones del Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional, las caracteristicas especiales del transporte aéreo internacional y sus
estructuras, acuerdos y arreglos de reglamentacion;

¢) Tengan en cuenta sus derechos y obligaciones respecto a los Estados contratantes de la OACI
gue no son miembros de la Organizacion Mundial del Comercio;

d) Examinaran 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
relacién entre los aspectos econdmicos, de medio ambiente y de seguridad operacional y proteccién
del transporte aéreo internacional;

Los Estados miembros registraran en la OACI, de acuerdo con el Art. 83 del Convenio, copias de
todas las exenciones y compromisos especificos relacionados con el transporte aéreo internacional
obtenidos de conformidad con el AGCS.

16. Sistemas globales de navegacién y comunicaciones

Los Estados miembros consideran prioritario el establecer un marco juridico e institucional que
permita la implementacion del uso de los sistemas globales de navegacidn y/o comunicaciones por
satélite en forma equitativa, garantizando el acceso universal e igualitario y preservando la
soberania de los Estados.

17. Comercio internacional y carga aérea

a) Los Estados miembros reconocen la creciente participacion 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 aviacion civil.

b) Los Estados miembros deberian considerar la posibilidad de liberalizar el tratamiento de la
reglamentacion de los servicios de carga aérea internacionales de una forma acelerada, a condicion
de que se mantengan claros la responsabilidad y el control de la vigilancia de la seguridad
operacional y de la seguridad de la aviacion.

18. Turismo

Los Estados miembros adoptaran las medidas necesarias para establecer una estrecha coordinacion
entre las actividades del transporte aéreo y de turismo, como estrategia para fomentar la integracion
latinoamericana en el marco de una politica flexible, de acuerdo a sus necesidades y objetivos.

ASPECTOS JURIDICOS
19. Armonizacion normativa

a) Los Estados miembros propiciaran la armonizacion de sus normas a fin de facilitar el acceso a
los mercados y la sana competencia entre las aerolineas de la region, debiendo prestarse especial
atencion a la agilizacion de los procedimientos en el otorgamiento de permisos de operacion y
concesion de servicios, asi como a la mejora en los sistemas de facilitacion aeroportuaria.

b) Los Estados miembros adoptaran las medidas pertinentes para continuar con la armonizacion de
sus normas, sobre la base del Convenio de Chicago, sus Anexos, normas, métodos vy
procedimientos promulgados por la OACI, las Resoluciones y Recomendaciones de la CLAC v,
mediante la pronta ratificacion de los convenios de derecho aerondutico internacional.

c¢) Los Estados miembros deberian considerar hacer mejor uso de los medios electronicos para la
difusién de informacion, tales como los sitios web gubernamentales para facilitar el acceso del
publico a informacion relativa al estado de la liberalizacion de su transporte aéreo asi como para
colocar informacion 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 obligacion 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 mas accesible y Util
para los Estados y el publico, remitiendo ademas a la Secretaria de la CLAC copia de los acuerdos
gue se vayan suscribiendo.

20. Coordinacion

Los Estados miembros impulsaran la coordinacion entre los organismos involucrados en materia de
aviacion civil (autoridades aeronauticas, lineas aéreas, entes reguladores, operadores de aeropuerto
y otras autoridades competentes), tomando en consideracion 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 interaccion entre el sector gubernamental y el sector privado.

21. Medio ambiente

Los Estados miembros reconocen que la OACI es el organismo competente para la elaboracion de
normas y métodos recomendados internacionalmente en materia ambiental para la aviacion civil.
Asimismo, los Estados miembros procuraran establecer una politica regional comun, tendran en
consideracion el impacto que las normas ambientales puedan tener cuando adopten enfoques
equilibrados para la gestion del ruido, teniendo plenamente en cuenta la orientacion de la OACI
(Doc 9829), las obligaciones juridicas, los acuerdos y las leyes vigentes y las politicas establecidas
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pertinentes, cuando aborden problemas respecto al ruido en sus aeropuertos internacionales.

Los Estados miembros se abstendran de adoptar medidas con respecto al medio ambiente que
puedan afectar negativamente el desarrollo ordenado y sostenible de la aviacion civil internacional
y se manifiesten contrarios a la adopcion 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 reconocerd a
aquellas constituidas en el pais que efecte la designacion y se determinard de acuerdo con su
propia legislacion.

23. Conversion 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 pais, ademas del de su origen,
con aplicacién 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 aplicacion de la normativa de los Estados que los reciben.

b) La liberalizacién 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 designacion y autorizacion de los transportistas aéreos para el acceso a los mercados deberia
liberalizarse a la discrecion y al ritmo de cada Estado, progresivamente, con flexibilidad y con
control efectivo de la reglamentacién, especialmente respecto a la seguridad y proteccién de la
aviacion;

b) Los Estados pueden adoptar, a su discrecién, enfoques positivos (incluyendo medidas
coordinadas) para facilitar la liberalizacién aceptando transportistas aéreos extranjeros designados
gue podrian 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 designacion 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 declaracion de sus politicas para aceptar designaciones de
transportistas aéreos extranjeros;

ii) formulando declaraciones conjuntas de politicas comunes; o

iii) elaborando un instrumento juridico obligatorio; asegurandose al mismo tiempo, cuando sea
posible, que dichas politicas se elaboren de conformidad con los principios de no discriminacion y
de participacion no exclusiva;

26. Arrendamiento de aeronaves

a) Los Estados miembros, al aplicar el Articulo 83 bis del Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional y las orientaciones de la Circular 295 de la OACI, deberian asignar claramente la



CLAC/A/20-INFORME
07/12/12 - 138 -

responsabilidad de la seguridad operacional y su vigilancia, incluyendo, en los acuerdos de
servicios aéreos que suscriban, las disposiciones pertinentes.

b) Los Estados miembros deberian tomar en cuenta, para uso optativo a su discrecion, la clausula
modelo sobre arrendamiento propuesta por la OACI.

27. Solucién de controversias

a) En un ambiente liberalizado, pueden surgir diferentes tipos de controversias a raiz de una
mayor competencia y nuevas fuerzas del mercado y, por consiguiente, es necesario que los Estados
resuelvan tales controversias de forma mas eficiente y expedita; y

b) Los Estados miembros y la industria del transporte aéreo necesitan un mecanismo de solucién de
controversias que:

i) infunda confianza y apoye la liberalizacion con salvaguardias y la participacion 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 informacion pertinente de forma oportuna y eficiente.

ASPECTOS FINANCIEROS

28. Los Estados miembros, reconociendo la limitacion 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
aerondutica se reinviertan en los propios servicios.

I1.- Encargar al Comité Ejecutivo y sus Organos Subordinados que en funcion de la evolucion de
esta actividad, revisen y actualicen estos criterios y directrices periédicamente.

La presente Resolucion reemplaza a la Resolucion A18-01.

RECOMENDACION 20-2
APLICACION DE LA LISTA DE CHEQUEO FAL/AVSEC EN LA REGION

CONSIDERANDO que los Estados contratantes deben adoptar medidas apropiadas para el
despacho, transito 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 aplicaran
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 aplicacion de medidas
de seguridad de la aviacién y de control de estupefacientes, segln corresponda;
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CONSIDERANDO que el Convenio sobre Aviacion Civil Internacional establece que todo Estado
contratante tendrd como su objetivo primordial la seguridad de los pasajeros, las
tripulaciones, el personal en tierra y el pablico, equipaje, carga y correo en general en todos
los asuntos relacionados con la salvaguardia contra los actos de interferencia ilicita en la
aviacion civil;

CONSIDERANDO que la aplicacién de las normas y métodos recomendados del Anexo 9 asi
como los Procedimientos del Manual de Facilitacion (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 ejecucién oportuna y coordinada de las partes que les corresponden en beneficio de
la sequridad 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 facilitacion 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 armonizacion eficiente de procedimientos de
coordinacién FAL/AVSEC, asi como participar y prestar su cooperacion en el desarrollo
de las medidas que se convengan para mejorar su implementacion;

b) Cooperar con las Oficinas Regionales de la OACI, informando con suficiente anticipacion
sobre el estado de avance de dichas medidas, esto con el prop6sito de potenciar el bien
comun de la seguridad de la aviacion y la actividad de facilitacion del transporte aéreo
internacional, armonizando sus requerimientos en beneficio de los Estados de las Regiones
NAM/CAR/SAM; y,

C) Utilizar en su gestion 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 9y 17.
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APENDICE

COMISION LATINOAMERICANA DE AVIACION CIVIL

LISTA DE CHEQUEO - FAL/AVSEC
(Anexo 9, X111 Edicion, Julio 2011 - Anexo 17, IX Ediciéon, Marzo 2011)

Nombre del Estado:

l. ENTRADA Y SALIDA DE AERONAVES .-

Documentos
Sl

NO

1. ¢Se utilizan en su Estado los documentos sugeridos por la OACI en el
Capitulo 2 del Anexo 9, para el despacho de aduana?

En caso afirmativo, indique los documentos que utiliza:

- Declaracidon general (N: 2.11, Anexo 9)

- Manifiesto de pasajeros (N: 2.13, Anexo 9)

- Manifiesto de carga (N: 2.14, Anexo 9)

- Declaracion de suministros (N: 2.15, Anexo 9)

- Lista del equipaje acompafiado (N: 2.17, Anexo 9)

2. ¢Los documentos que utiliza su pais estan de acuerdo a los siguientes
formatos del Anexo 9?

- Declaracién general (Apéndice 1)

- Manifiesto de pasajeros (Apéndice 2)

- Manifiesto de carga (Apéndice 3)

3. ¢El nimero de copias para cada documento se limita de acuerdo a la
norma 2.18 del Anexo 9?

En caso negativo, ¢cuales 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 desinsectacion como medida de sanidad publica?
(N: 2.23 al 2.30, Anexo 9)
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11.

12.

13.
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Si su respuesta es afirmativa:
¢Se limita sélo a las aeronaves procedentes de areas amenazadas? (N:
2.23, Anexo 9)

¢Exige su Estado la desinfeccion de aeronaves como medida
preventiva, de acuerdo a las disposiciones de la norma 2.31 del Anexo
9?

¢Estan publicados en el AIP de su Estado los requisitos que deben
cumplir los usuarios para los avisos previos y solicitudes de
autorizacion previa para vuelos de la aviacion general y otros vuelos no
regulares? (N: 2.33, Anexo 9)

¢Ha designado su Estado un solo organismo para recibir y coordinar la
respuesta del gobierno a los avisos previos Yy solicitudes de
autorizacion? (N: 2.34, Anexo 9)

Exige su Estado alguna otra informacion, aparte de la que contiene el
plan de vuelo, cuando se solicita autorizacion previa o aviso previo
para aeronaves en transito o que hagan escalas para fines no
comerciales? (N: 2.40y 2.42, Anexo 9)

¢La informacién requerida para el otorgamiento de la autorizacion
previa se aplica de acuerdo al método recomendado 2.39 del Anexo 9?

¢Se exige en su Estado aviso previo de llegada para aeronaves
dedicadas a servicios no regulares? (N: 2.42y 2.43, Anexo 9)

¢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.

15.

El tiempo maximo para completar los trdmites de entrada y salida para
un vuelo completo es menor a 60 minutos? (MR: 2.44, Anexo 9)

Si su Estado exige autorizacién previa para los vuelos sefialados en el
punto anterior, exigen que las solicitudes se presenten con un maximo
de tres dias de antelacion? (N: 2.41, Anexo 9)

Il. ENTRADAY 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)

Establece su Estado controles periddicos con respecto a la creacion y
expedicion 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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Su Estado expide Unicamente pasaporte de lectura mecanica? (N. 3.10,
3.10.1y 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 validos para a lo
menos seis meses? (N. 3.24, Anexo 9)

6. Exige su Estado a los visitantes informacion de identificacion suplemen-
taria a la contenida en sus documentos de identidad? (MR 3.26, Anexo 9)

7. Si su Estado exige informacion suplementaria, ha elaborado un sistema
para captarla electronicamente? (MR 3.26, Anexo 9)

8. Si su Estado exige informacion suplementaria, limita sus exigencias a
la tarjeta de embarque y desembarque que aparece en el apéndice 5 del
Anexo 9?7 (N. 3.27, Anexo 9)

9. Otorga asistencia su Estado a los explotadores de aeronaves en la
evaluacion 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. EIl tiempo méximo para completar los trdmites 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
inspeccidn 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 acompafiado y sea sometido a una inspeccion adicional? (N: 4.5.3,
Anexo 17)

Entrada

15. El tiempo méximo 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 informacién 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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Se solicita el formulario de declaracion de equipaje solamente para
mercancias imponibles o restringidas? (N: 3.50, Anexo 9)

Ha adoptado su Estado un sistema de doble circuito u otros
procedimientos selectivos para un control de aduana simplificado? (N:
3.51, Anexo 9)

Transito

19.

20.

21.

22

Existen zonas de transito para las tripulaciones, pasajeros y su
equipaje, procedentes de otro Estado y que continlen a un tercer
Estado, de tal forma que no se sometan a las formalidades del control
fronterizo (N: 3.56, Anexo 9)

Se exige en su Estado, visas para los pasajeros que se transfieran de un
vuelo internacional a otro? (N:- 3.57, Anexo 9)

Se exige en su Estado que los pasajeros en transito y su equipaje de
mano sean inspeccionados antes de que se embarquen en otra
aeronave? (N: 4.4.2, Anexo 17)

Se exige en su Estado que los pasajeros en transito 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,

25.

Expide su Estado Certificado de Miembros de la Tripulacién (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)

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.

27.

Otorga su Estado a los inspectores de operaciones de vuelo y seguridad
el mismo tratamiento que a los miembros de la tripulacion , en la salida
y en la llegada? (MR: 3.70, Anexo 9)

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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CARGA.

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 mercancias transportadas
por via aérea? (N: 4.1, Anexo 9)

Consulta su Estado a los explotadores de aeronaves y otras partes
interesadas con respecto a la introduccion o enmiendas de reglamentos
y procedimientos relacionados con el levante y despacho de las
mercancias transportadas por via aérea? (N: 4.3, Anexo 9)

Utiliza su Estado la gestion de riesgos para determinar que mercancias
deben ser inspeccionadas y el alcance de dicha inspeccion? (N: 4.6,
Anexo 9)

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)

Se utilizan las técnicas de procesamiento electrénico de datos para
facilitar el levante de la carga aérea? (MR: 4.10, Anexo 9)

Se acepta la transmision electrénica de los documentos relativos a la
importacion o exportacion de mercancias, incluyendo el manifiesto de
carga o las cartas de porte aéreo? (N: 4.13, Anexo 9)

En caso negativo, el formato del formulario para la declaracion de
mercancias se basa en el patrén de las Naciones Unidas, y para el
manifiesto de carga en el formulario del Apéndice 3, Anexo 9? (N:
4.16, Anexo 9)

Exige su Estado documentos complementarios (como licencias y
certificados) para la importacion o exportacion de determinadas
mercancias? (N: 4.19, Anexo 9)

Exige su Estado una declaracién de exportacion simplificada para el
despacho de exportacion? (N: 4.22, Anexo 9)

Se puede realizar el levante para la carga de exportacién hasta la hora
de salida de la aeronave? (N: 4.23, Anexo 9)

Al programar los reconocimientos de mercancias, da prioridad su
Estado al reconocimiento de animales vivos y mercancias perecederas
y de otras mercancias para el despacho de la carga de importacion? (N:
4.27, Anexo 9)

Su Estado dispone lo necesario para el levante de mercancias segin
procedimientos de aduana simplificados? (N: 4.29, Anexo 9)

El levante de las mercancias que no necesitan inspeccion alguna, se
realiza en su Estado en menos de tres horas después de su llegada?
(MR: 4.31, Anexo 9)
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En los casos en que por error o emergencia, las mercancias no se
descargan en el lugar de destino previsto o0 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)

Estan 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)

El equipo terrestre y de seguridad; y sus componentes; y el material
didactico vy las ayudas didacticas importados en su territorio por un
explotador de aeronaves de otro Estado, estan exonerados del pago de
derechos e impuestos de importacion? (MR: 4.41, Anexo 9)

Permite su Estado el préstamo entre explotadores de aeronaves de otros
Estados Contratantes 0 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 importacion? (N: 4.44, Anexo 9)

Permite su Estado la admision 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)

Permite su Estado a los explotadores de aeronaves, la descarga de
carga en transito que llega en contenedores y paletas, para poder
seleccionar y reunir los envios con el objeto de reexpedirlos
rapidamente? (N: 4.49, Anexo 9)

Permite su Estado que los contenedores y paletas importados a un
Estado contratante se puedan trasladar fuera de los limites del
aeropuerto para el levante o despacho de importacion de su contenido,
0 para cargarlos para la exportacion, segun arreglos de documentacion
y control simplificados? (N: 4.50, Anexo 9)

Permite su Estado el almacenamiento de contenedores y paletas
admitidos temporalmente en lugares situados fuera del aeropuerto? (N:
4.51, Anexo 9)

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 importacién, siempre que vayan a ser
utilizados Gnicamente en un servicio internacional de salida o
reexportados de otro modo? (N: 4.52, Anexo 9)

Se ajusta su Estado a los procedimientos de documentacién como se
describe en las disposiciones en vigor de la Union Postal Universal?
(N: 4.55, Anexo 9)

07/12/12




CLAC/A/20-INFORME
07/12/12 - 146 -

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 esta viajando una persona no admisible? (N: 5.8, Anexo 9)

3. Notifica su Estado a las lineas aéreas cuando una persona esté viajando
por orden oficial por considerarsele deportada? (N: 5.19, Anexo 9)

4. Responde su Estado dentro del plazo de 30 dias a las solicitudes de
documentos de viaje sustitutivos? (N: 5.26, Anexo 9)

V. AEROPUERTOS INTERNACIONALES — INSTALACIONES Y SERVICIOS
PARA EL TRAFICO

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, tripulacion, equipaje, carga y
correo en sus aeropuertos internacionales (MR: 6.1.1, Anexo 9)

3. Se consideran en el disefio y construccidn de nuevas instalaciones de
aeropuertos, asi como en las modificaciones de las existentes, los
requisitos arquitectdnicos necesarios para la aplicacién de las medidas
de seguridad establecidas en el programa nacional de seguridad de la
aviacion civil? (N 3.2.4, Anexo 17)

4. La autoridad competente de su Estado realiza consultas con los
operadores para nuevos planes de construccion en sus aeropuertos? (N:
6.2, Anexo 9)

5. ¢Las sefiales internacionales para orientacion 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 dinamicos de
informacion, normalizados segin lo recomendado en Doc 9249, y
sistemas de altavoces para que los pasajeros y el publico estén
informados debidamente de las llegadas, salidas, cambios y
cancelacion 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 rapidos y seguros?

8. ¢Ha tomado su Estado las medidas necesarias para asegurar el
estacionamiento conveniente y el servicio rapido de todos los tipos y
categorias de aeronaves? (MR: 6.14, Anexo 9)
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¢Se utilizan en su Estado equipos especializados para examinar a los
pasajeros como medida de seguridad o para los efectos de control de
estupefacientes?

¢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?

¢Estan controlados los accesos a las zonas de la parte aeronautica de
los aeropuertos de su Estado para evitar el acceso de personas no
autorizadas? (N: 4.2.1 Anexo 17)

¢Disponen los aeropuertos de su Estado de un ndmero suficiente de
puestos de control, de acuerdo a la demanda de trafico? (N: 6.21 Anexo
9)

¢Estan controlados los accesos a las zonas aeronautica y de seguridad
restringida de los aeropuertos de su estado para el ingreso de personas
y vehiculos? (N: 4.2.1, 4.2.3, Anexo 17)

¢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)

¢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)

Se proporciona en los aeropuertos de su Estado facilidades, como
acceso facil y rapido, teniendo en cuenta el espacio requerido por los
camiones para efectuar sus maniobras? (MR: 6.32, Anexo 9)

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)

Si su respuesta es afirmativa, se consideran las medidas pertinentes
para la seguridad de la aviacion y control de estupefacientes?

Exige su Estado que las areas 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)

Asegura su Estado el mantenimiento de la sanidad publica, incluyendo
la cuarentena de las personas, animales y plantas, en los aeropuertos
internacionales? (N: 6.35, Anexo 9)

Disponen los aeropuertos de su Estado de instalaciones adecuadas para
la administracion de medidas de sanidad pablica y de las relativas a la
reglamentacion veterinaria y fitosanitaria, aplicables a aeronaves,
tripulaciones, pasajeros, equipaje, mercancias, correo y suministros?
(MR: 6.37, Anexo 9)
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22. Haadoptado su Estado las medidas necesarias para la instalacién en los
aeropuertos internacionales de sistemas eficaces e higiénicos de
eliminacion 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 prestacion 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 habiles 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 aviacion 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 FACILITACION Y SEGURIDAD AEROPORTUARIA

1. Exige su Estado més documentos de viaje que el pasaporte para
permitir la entrada en su territorio al personal calificado necesario para
la busqueda, salvamento, investigacion de accidentes, reparacién o
recobro de una aeronave extraviada o averiada? (N: 8.3, 8.3.1, 832,
Anexo 9)

2. Permite su Estado la admision temporal, libre de derechos de aduana y
otros impuestos, a las aeronaves y equipos necesarios para la busqueda,
salvamento, investigacion de accidentes, reparacion o recobro de las
aeronaves extraviadas o averiadas ? (N: 8.4, Anexo 9)




10.

11.

12.

13.

14.

CLAC/A20-INFORME

- 149 -

Otorga su Estado facilidades para la entrada, salida y transito de los
vuelos de socorro y aeronaves dedicadas a combatir o evitar la
contaminacién marina? (N: 8.8, 8.10, Anexo 9)

Cumple su Estado con el Reglamento Sanitario Internacional de la
OMS en relacion a la entrada, salida y transito de pasajeros y su
equipaje, carga y otros articulos? (N: 8.12, Anexo 9)

Ha establecido su Estado un programa nacional de facilitacion? (N:
8.17,8.18, MR 8.18.1 y Apéndice 12, Anexo 9)

Ha establecido su Estado un comité nacional de facilitacion del
transporte aéreo y los comités de facilitacion de aeropuertos u 6rganos
de coordinacion similares? (N: 8.19, MR: 8.20, 8.21 y Apéndices 11y
12, Anexo 9)

Si su respuesta es afirmativa:

Se encuentran activos?

Con qué regularidad se retinen?

Ha establecido su Estado un comité nacional de seguridad de la
aviacion civil y los comités de seguridad de aeropuertos u 6rganos de
coordinacion similares? (N: 3.1.5y 3.2.3, Anexo 17)

Si su respuesta es afirmativa:

Se encuentran activos?

Con qué regularidad se retinen?

Ha establecido su Estado un programa nacional de instruccion para el
personal que participa en labores relacionadas con la seguridad de la
aviacién civil? (N: 3.1.6, Anexo 17)

Verifica su Estado los antecedentes del personal que aplica los
controles de seguridad? (N: 3.4.1, Anexol7)

Asegura su Estado que la aplicacion de medidas de seguridad esté
sujeta a verificaciones periddicas de su cumplimiento con el programa
nacional de seguridad de la aviacion civil? (N: 3.4.5, Anexo 17)

Realiza su Estado auditorias, pruebas, estudios e inspecciones de la
seguridad periédicamente para verificar que cumple con el programa
nacional de seguridad? (N: 3.4.6, Anexo 17)

Existe en su Estado una politica de capacitacion hacia el personal de
lineas aéreas en materias de seguridad de aviacion? (N: 3.1.6, Anexo
17)
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Se esta dando cumplimiento a lo recomendado en el “Manual de
instruccidn sobre factores humanos” (Doc 9683) por parte del personal
AVSEC y personas de lineas aéreas en estas materias? (N: 2.5.2,
Anexo 17)

Existe en su Estado programas de capacitacion 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)

Considera su Estado algun responsable y los medios que se utilizaran
para notificar a la OACI respecto de un eventual acto de interferencia
ilicita? (N: 5.3.1, Anexo 17)

Considera su Estado planes de contingencia y recursos para enfrentar
actos de interferencia ilicita? (N: 5.1.4, Anexo 17)

Cuenta su Estado con personal debidamente autorizado vy
apropiadamente capacitado, disponible para desplazarse rapidamente a
los aeropuertos que presten servicios a la aviacion civil, para ayudar
cuando se sospeche que pueda ocurrir un acto de interferencia ilicita en
la aviacion civil? (N: 5.1.5, Anexo 17)

Considera su Estado medidas apropiadas para garantizar la seguridad
de los pasajeros y tripulantes de una aeronave objeto de un acto de
interferencia ilicita, mientras ésta se encuentre en tierra en el territorio
del Estado contratante, hasta que puedan continuar su viaje? (N: 5.2.1,
Anexo 17)

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)

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)

Otorga su Estado facilidades para la entrada temporal en su territorio
de los familiares de las victimas de un accidente de aviacion y los
representantes del explotador de la aeronave siniestrada? (N: 8.39, 8.40
y MR: 8.41, Anexo 9)

Presta su Estado toda la asistencia necesaria para la repatriacion de los
restos mortales de las victimas de un accidente de aviacion a sus paises
de origen? (N: 8.43, Anexo 9)




CLAC/A20-INFORME
- 151 - 07/12/12

RECOMENDACION A20-4
FACILITACION DEL TRANSPORTE AEREO

CONSIDERANDO que el Estatuto de la CLAC, en su Articulo 5, dispone que la Comision debera
alentar la aplicacion de las normas y métodos recomendados de la OACI en materia de
facilitacion y proponer medidas suplementarias para lograr un desarrollo méas acelerado de
la facilitacion en el movimiento de aeronaves, tripulaciones, pasajeros, carga, correo y
suministros dentro de la region;

CONSIDERANDO que en el Capitulo 8 del Anexo 9 al Convenio de Aviacion Civil Internacional,
la OACI recomienda que "cada Estado Contratante establecerd un Programa Nacional de
Facilitacion del Transporte Aéreo" y que al establecerlo debera 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 region y para el adecuado intercambio de productos hacia, desde y dentro de
ella, en la medida en que se logre reducir, cada vez mas, los tramites y formalidades
administrativas;

CONSIDERANDO que en el Capitulo 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 Aviacion
Civil Internacional, relativos a la facilitacién, compatibilizando con ellas sus legislaciones
internas. Teniendo en cuenta ademas el Manual de Facilitacién (Doc 9577) para la

reglamentacion y procedimientos.

2. Utilizar el "Plan Modelo para un Programa Nacional de Facilitacion 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 adopcion de medidas que
posibiliten la simplificacion de procedimientos y documentacién 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 Recomendacién reemplaza a la Recomendacion Al4-14.
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RECOMENDACION 20-8

PRONTA RATIFICACION DE DIVERSOS CONVENIOS Y PROTOCOLOS

CONSIDERANDO que la Resolucion A37-17 de la Organizacion de Aviacion 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 represién del apoderamiento ilicito de aeronaves (La Haya, 1970), al
Convenio para la represion de actos ilicitos contra la seguridad de la aviacion civil
(Montreal, 1971) y su Protocolo adicional (Montreal, 1988), al Convenio sobre la
marcacion de explosivos plésticos para los fines de deteccion (Montreal, 1991), el
Convenio para la represién de actos ilicitos relacionados con la aviacion civil internacional
(Beijing, 2010) y el Protocolo complementario del Convenio para la represion del
apoderamiento ilicito de aeronaves (Beijing, 2010);

CONSIDERANDO que el nuevo Convenio para la unificacién de ciertas reglas para el transporte
aereo internacional, firmado en Montreal el 28 de mayo de 1999, reemplaza al vigente
Sistema de Varsovia;

CONSIDERANDO la decision del 25° Periodo de Sesiones de la Asamblea de la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional (Montreal, 10 de mayo de 1984) de enmendar el Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional para incluir un nuevo Articulo 3° bis;

CONSIDERANDO que durante el 27° Periodo de Sesiones de la Asamblea de la OACI se adoptd
la Resolucion A27-2, por la que se aprob6 la enmienda del Articulo 56 del Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional y que en el 28° Periodo se adopt6 la Resolucion A28-1, la
misma que aprob6 enmienda del Articulo 50 a);

CONSIDERANDO que durante la Conferencia diplomética organizada por la OACI y el Instituto
Internacional para la Unificacion del Derecho Privado (UNIDROIT), del 29 de octubre al
16 de noviembre de 2001, en Ciudad del Cabo, Sudéfrica, se adopt6 el Convenio relativo a
garantias internacionales sobre elementos de equipo moévil y el Protocolo de dicho
Convenio sobre cuestiones especificas de los elementos de equipo aeronautico;

CONSIDERANDO que es altamente deseable lograr una total participacion 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 unificacién de las normas internacionales
gue incorporan los citados Convenios y Protocolos.

LA XX ASAMBLEA DE LA CLAC

RECOMIENDA a los Estados miembros que aln no son parte de los Convenios y Protocolos que
se sefialan a continuacion que, tan pronto como les sea posible, adopten las medidas necesarias para
su ratificacion:

1. Protocolo complementario del Convenio de Montreal (Montreal, 1988), Convenio para la
represion de actos ilicitos relacionados con la aviacion civil internacional (Beijing, 2010) y
el Protocolo complementario del Convenio para la represion del apoderamiento ilicito de
aeronaves (Beijing, 2010); ;

2. Convenio sobre la marcacién de explosivos plasticos para los fines de deteccion (Montreal,
1991);
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3. Convenio para la unificacion de ciertas reglas para el transporte aéreo internacional
(Montreal, 1999);
4, Protocolo que aprueba la inclusion del Articulo 3° bis al Convenio sobre Aviacién Civil
Internacional;
5. Protocolos de enmiendas de los Articulos 50 a) y 56 del Convenio sobre Aviacién Civil
Internacional;
6. Convenio relativo a garantias internacionales sobre elementos de equipo movil y el

Protocolo de dicho Convenio sobre cuestiones especificas de los elementos de equipo
aeronautico (Ciudad del Cabo, 2001).

Esta Recomendacion reemplaza a la Recomendacion A18-06.
PROYECTO DE RESOLUCION A20-25

DECISIONES DE LA ASAMBLEA DECLARADAS NO VIGENTES

CONSIDERANDO la Resolucién A16-11 “Métodos y Procedimientos para la elaboracién, puesta
en vigencia, derogacion y/o enmienda de las Decisiones de la CLAC”;

CONSIDERANDO que el GEPEJTA y el Grupo AVSEC/FAL/RG vienen trabajando en la
actualizacion, armonizacion y unificacion de las Decisiones de la CLAC;

CONSIDERANDO que la es tarea permanente de la Secretaria el seguimiento sobre la aplicacién
del marco normativo en los Estados miembros y la revision constante de las Decisiones;

CONSIDERANDO que el Comité Ejecutivo de la CLAC, luego del anélisis pertinente, acepto que
las Decisiones por haber cumplido con su propdsito, deben continuar el tramite de
revocacion.

CONSIDERANDO que esta Decision no afectara ningn derecho, obligacion o responsabilidad
adquiridos.

LA XX ASAMBLEA DE LA CLAC
RESUELVE:

Declarar no vigente las siguientes Decisiones:

1 RecA7-1 Ventas en moneda local.

Medidas para contribuir a la aplicacion de una Lista de Chequeo

2 RecAlr-2 FAL/AVSEC en las regiones CAR/SAM.

Aplicacion por parte de los Estados Miembros de la CLAC del
3 Rec A18-4 “Modelo de Programa Nacional de Seguridad de la Aviacion Civil”
de la OACI
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Politica regional de medio ambiente

24. Respecto a la Resolucion A20-23 “Politica Regional Latinoamericana de Medio
Ambiente”, no habiéndose presentado Nota de estudio y considerando la importancia de este tema,
el Comité de Trabajo acordd someter a consideracion de la Asamblea que el Grupo ad hoc
encargado de este tema termine con el trabajo encomendado, elaborando el documento sobre la
“Politica Regional de Medio Ambiente”, el mismo que debera ser analizado por el GEPEJTA,
luego seré circulado a los Estados miembros a efectos de recibir comentarios, antes de someterlo a
consideracion del Comité Ejecutivo, el cual que a su vez, debera circularlo nuevamente, en
aplicacién al Articulo 12 bis del Estatuto, para que pueda recibir aceptacion expresa de por lo
menos dos tercios de los Estados miembros, a fin de que la decision pueda ser adoptada.

Cuestion 9 del
Orden del Dia: Plan Estratégico — CLAC

25. El Comité de trabajo analizé las Notas de estudio CLAC/A20-NE/04 sobre el
Proyecto de Resolucion A20-11 “Directriz de procedimiento para la implementacién 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 periodo del 1° de enero de 2013 al 31 de diciembre de 2014".
Durante el debate, acordd que, independientemente de la aprobacion del Plan Estratégico y el
Proyecto de Resolucién, se constituya un Grupo ad hoc que se encargue de desarrollar un
diagndstico 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 debera tener
en cuenta el nivel de implementacion de las Decisiones de la CLAC en la legislacion de los Estados
miembros, mejorar los procedimientos de evaluacion, de cumplimiento de las tareas y proponer
modificaciones que deban hacerse a la Directriz de Procedimiento para la implementacién del Plan
Estratégico. Sin méas comentarios, se aprob6 el Plan Estratégico (2013 — 2014) y el Proyecto de
Resolucion, tal como se detalla a continuacion:



- 155 -

CLAC/A20-INFORME
07/12/12

PLAN ESTRATEGICO DE LAS ACTIVIDADES DE LA CLAC (2013-2014)

OBJETIVO PRINCIPAL:
"Integracion del transporte aéreo en América Latina”

PRESIDENCIA
Representacion, relaciones externas, negociaciones y demas
establecidas en Estatuto modificado (Art. 19).Implementacion del [€
Sistema regional de integracion

Administracién, coordinacion y apoyo a Presidencia,
Comité Ejecutivo y Grupo de Expertos, y demas
establecidas en Estatuto modificado (Art. 21)

SECRETARIA

v

v

v

v v

v

Pto Focal - Colombia

Pto Focal — Panama

Pto Focal - Ecuador

Pto Focal - Brasil

Pto Focal - Guatemala | |

Pto Focal — Chile

v

v

y

v v

y

Transporte y politica aérea

Gestion aeroportuaria

Capacitacion

Seguridad operacional Medio ambiente

Facilitacion y seguridad
(FAL/AVSEC)

v

!

v

v v

v

Liberalizacién del Transporte Aéreo
Guia de orientacién ATConf/6

Guia de orientacién 38° Per. Sesiones
OACI

Transporte Multimodal
Impacto  econémico  del
aéreo en el PBI

Proteccién de viajeros por quiebra de
aerolineas

Procesos de integracion regional
Seguimiento a la implementacién del

transporte

“Modelo de Sistema Estadistico
Integrado”
Cumbre CLAC/ACAC

Gestion de trabajos aéreos especiales

Actualizacion de la Resolucién A20-11

Diagnéstico de optimizacién de los
indicadores de rendimiento del Plan
Estratégico

Procesos de concesién (gestion,
financiamiento, propiedad, usuarios y
slots)

Manual regulatorio de aeropuertos y
eficiencia aeroportuaria

G. ad hoc Procedimiento de entrega de los

Estudios

IATA, y coordinacion de

informacion que se requiera. (COL, IATA,
Secretaria)

G. ad hoc encargado de desarrollar “Guia de

orientaciéon” CLAC para ATConf/6

(ARG, CHI, COL, CUB, GUA, PAR, URU)

G. ad hoc

encargado de desarrollar un

diagnéstico para analizar la mejor forma de
optimizar los indicadores de las tareas del
Plan Estratégico — Actualizacion ResA20-11
(BRA, CUB, GUA, NIC, PER y Secretaria).

A

A

e Implementacion “ANACpedia”

e Actualizaciéon encuesta sobre
necesidades para el 2014-2018

* Reactivacion del IPAC

G. ad hoc Reactivacion IPAC
(ARG, BRA, CHI, COL, PAN,

Grupo ad hoc Gestion
aeroportuaria (ACI/LAC, ALTA,
ARG, BOL, BRA, CHI, GUA,
IATA, MEX, PER, RDO vy

Qarrataria)

RDO, Secretaria)

GEPEJTA

COMITE EJECUTIVO

Anélisis del elemento critico de resoluciones
de Seguridad

Analizar la Seg. Operacional en el area de la .
Aviacion General (Proponer acciones)
Promover resultados de los trabajos del
RASG-PA

Incentivar la adhesion de Estados al SRVSOP
Promulgar guias de orientacion para aviacion
general .
Implementacién de medidas para control de
calidad en aviacion general

Desarrollo de mecanismos regionales para

e Politica Reg. de Medio Ambiente
Implementacion de Politica
Regional de Medio Ambiente y
Aviacion Civil

e Coordinacion de organismos de
Medio Ambiente

Ampliar la representacion Regional
CLAC en el CAEP

registro de aeronaves A
Actualizar curricula de instruccion para
formacion de pilotos, incluyendo nueva
tecnologia

Establecer modelo de plan estratégico para la
disminucién de accidentes e incidentes de la
aviacion en general

Capacitacion CLAC — FAA

Guia para vigilancia continua AGA y
Navegacion Aérea

Armonizacion SRVSOP-COCESNA (ACSA)

:

Junta del SRVSOP |

v

G. ad hoc Armonizacién
SRVSOP - COCESNA(ACSA)
(COL, CRI, ELS, GUA y Coord.
SRVSOP)

Y
Grupo ad hoc Medio ambiente (ALTA,

ARG, BRA, CHI, GUA, IATA, IFALPA)

ASAMBLEA

Control de calidad — Sistema de vigilancia
MOU de reconocimiento de medidas de seguridad

e MRTD/DVLM

FAL « Tratamiento personas con discapacidad

e Evaluacién sobre trabajos de Comités Nacionales y
Aeroportuarios de Facilitacion

e Certificacion de Inspectores

e Certificacion de Instructores
Priorizar necesidades capacitacién OACI/revisar e
investigar legislacion certificacion de personal
Fortalecer Sistemas AVSEC aplicados a carga y correo

e Adquisicion equipos FAL/AVSEC

AVSEC

AVSEC/
FAL

Sistema de control de calidad regional sostenible y estandarizado (BRA,
ECU. PAN. VEN)

MOU para el reconocimiento mutuo de las medidas de Seguridad de la aviacion:
entre los Estados (CRI, ECCAA, HON, SUR, T&T)

Implementacién de las normas y métodos recomendados del Anx.9 en lo
relacionado a DVLM (RDO. BRA. CHI. PAR)

Proponer aplicacién de Resolucion para tratamiento de personas con
discapacidad (BRA, CHI, ECU, JAM, PAR, USA)

Orientacién sobre el Comité Nacional y aeroportuario de facilitacién
(ARG. BRA. CHI. ECU. RDO. USA)

Certificacion de Inspectores (ARG, BRA. ECCAA. JAM. SUR. T&T)

Certificacion de Instructores (ECCAA, JAM, SUR, T&T)

Priorizar necesidades para la capacitacién de la OACI/ Revisar e investigar
la legislacion para certificacion de personal
(ECCAA, JAM, SUR, T&T)

Fortalecer el Sist. de Seg. Aplicado al Transporte .de la Carga y Correo en
Estados miembros adecuados a las Normas y Métodos recomendados de
Facilitacion (ARG, CHI, IATA, PAR, USA)

Cooperacion para definir las ventajas de los equipos FAL/AVSEC al momento
de adquisicién (ARG, BRA, PAR, RDO, USA)

AVSEC/FAL/RG
CLAC - OACI

Actualizado al 04/12/2012
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RESOLUCION A20-11

DIRECTRIZ DE PROCEDIMIENTO PARA LA IMPLEMENTACION
DEL PLAN ESTRATEGICO 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 discusion y planeamiento de todas
las medidas necesarias para la cooperacion y coordinacion de las actividades de aviacion civil,

CONSIDERANDO que la XVI Asamblea Ordinaria de la CLAC resolvié la autonomia de gestion
y financiera del Organismo a partir del 1lero de enero de 2007;

CONSIDERANDO que en la XVII Asamblea Ordinaria de la CLAC se aprob6 el Plan Estratégico
de Trabajo de la Comisidn estableciendo una modalidad méas operativa;

CONSIDERANDO que para la implementacién 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 parametros de medicidn sobre el rendimiento de cada una de ellas.

LA XX ASAMBLEA RESUELVE

Encargar al Comité Ejecutivo la elaboracion del Plan Estratégico, sobre la base de los siguientes
lineamientos:

a)  Vision

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 aviacion civil internacional en la
region latinoamericana.

b)  Proposito

Establecer las “Macrotareas”, los “Puntos Focales”, el calendario de
cumplimiento y los mecanismos de medicién, como apoyo la gestion de las
Autoridades y en el desarrollo de la industria de la aviacion civil, cumpliendo
los objetivos trazados.

¢)  “Macrotareas”

Programa de Integracion Regional
Transporte y Politica Aérea
Gestidn Aeroportuaria
Capacitacion

Seguridad Operacional
Medioambiente

FAL / AVSEC
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d) “Puntos Focales”

El Comité Ejecutivo se encargarad 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
propasito.

e)  Determinacion de los objetivos por cada “Macrotarea”

e Los “Puntos Focales” presentaran, en la primera reunién del Comité
Ejecutivo del periodo, para su aprobacién, los objetivos y actividades a
cumplir para el desarrollo de la “Macrotarea” de su responsabilidad. Del
mismo modo, estableceran y presentaran, basados en la metodologia 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.

e Una vez aprobado lo anterior, se inicia el trabajo de los “Puntos Focales” y
por tanto la ejecucion del Plan Estratégico.

f) Procedimiento de control del cumplimiento de los objetivos

o Durante las reuniones de los Grupos de Expertos (GEPEJTA vy
GRUFAL/AVSEC) se discutira, entre otras materias, el avance de cada
“Macrotarea” y se evaluard el cumplimiento de sus indicadores,
proponiendo las conclusiones que haya lugar para andlisis del Comité
Ejecutivo.

e EI Comité Ejecutivo durante sus reuniones analizard el avance de las
actividades y realizara el seguimiento de las “Macrotareas”.

o Al final del periodo, el Comité Ejecutivo evaluard el cumplimiento del
Plan Estratégico, en base al analisis del comportamiento de los indicadores
establecidos.

e 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 encargara a la Secretaria que
adopte las medidas pertinentes para terminar el trabajo que faltare, lo antes
posible.

La presente Resolucién reemplaza a la Resolucion A18-11.

ANEXO A LA
RESOLUCION A20-11

DIRECTRIZ DE PROCEDIMIENTO PARA LA IMPLEMENTACION
DEL PLAN ESTRATEGICO DE LA CLAC

MACROTAREAS
PLAN ESTRATEGICO 2013 - 2014

EJEMPLO
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MACROTAREA: Programa de Integracién Regional
Tarea:
Punto Focal:

Metas de gestion
1.1

El objetivo de esta tarea es establecer un Programa de integracién regional,
gue permita a los Estados mejorar su insercion con otros Estados, a través de
acciones concretas en el ambito del transporte aéreo.

Ponderacion de la
Etapa
Etapas o actividades N° 1 Encuesta a los Estados P;=0.20
N° 2 Tabulacién de la encuesta P,=0.20
N° 3 Preparar la Nota de Estudio (NE) P;=0.20
N° 4 Presentar NE al GEPEJTA o
GRU/AVSEC/FAL/RG (CLAC/OACI) P,=0.40

Indicador de desempefio

Cumplimiento de ejecucion de las etapas dentro de los plazos establecidos,
donde ID< =1.

Formula de calculo

D= A*P

Donde:
Ai = 1 si cumple la i-ésima etapa y 0 si ho cumple.
Pi = Ponderacion de la i-ésima parte.

Medios de verificacion

Etapa N°1:  Preparar y remitir encuesta a los Estados dando plazo para una
adecuada respuesta.

Etapa N°2: Tabulacion de las respuestas.
Etapa N°3: Preparacion y presentacion de la Nota de Estudio al GEPEJTA.

Etapa N°4:  Presentacion de la NE al Comité Ejecutivo.

Dimension

Plazos

Etapa N°1 31/Jul./13 Etapa N°2 30/Nov./13

Etapa N°3 30/Jul./14 Etapa N° 04/Nov./14

Cuestion 10 del
Orden del Dia:

Proyecto de Programa de Reuniones y Capacitacion.

26. El Comité analiz6 la Nota de estudio CLAC/A20-NE/17 y paso revista al Proyecto
de Programa de Reuniones y Capacitacion 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 continuacion:
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PROGRAMA DE REUNIONES Y CAPACITACION 2013 — 2014
REUNIONES 2013
Reunion Fecha Sede
Trigésima Reunion del Grupo de Expertos en Asuntos .
2 - g . 28 -31 Lima,
1. Politicos, Econémicos y Juridicos del Transporte Aéreo enero Peru
(GEPEJTA/30)
e Reunién de Coordinacion CLAC 17 Montreal
2. e Sexta Conferencia Mundial de Transporte Aéreo de la 18 -22 .
Canada
OACI marzo
3 1l Reunion del Grupo Regional AVSEC/FAL/RG 17-21 Lima,
" CLAC-OACI junio Perl
Trigésimo Primera Reunion del Grupo de Expertos en .
4. Asuntos Politicos, Econdmicos y Juridicos del Transporte 2J6u;ii8 B?:ré?gg%liléa,
Aéreo (GEPEJTA/31)
5. LXXXIV Reunion del Comité Ejecutivo 27 - 28 Panama,
agosto Panama
6 e Reunion de Coordinacion CLAC 24 set. - Montreal,
" e 38°Periodo de Sesiones de la Asamblea de la OACI 4 oct. Canada
; LXXXV Reunion del Comité Ejecutivo 27 -28 Bogots,
" (Cuadragésimo Aniversario de la CLAC) noviembre Colombia
CAPACITACION 2013
Cursos / Seminarios / Talleres
Fecha Sede
1 Seminario sobre “Gestién de Informatica y 8-12 Lima,
" Sistemas” (CLAC) abril Peru
Seminario sobre “Desarrollo de wun Plan 20 — 24
2. Estratégico sobre Seguridad Operacional para la Mavo Brasil
Aviacion General” (CLAC/FAA) Y
Curso sobre “Planificacion Estratégica y control )
e P 1-4 Barranquila,
3. de los servicios de Transporte Aéreo ulio Colombia
(CLAC — EAU) ]
4 Seminario sobre “Gestion de Facilitacion” 5-9 Guatemala,
" (CLAC-0OACH agosto Guatemala
5 Seminario sobre “Tecnologia en materia AVSEC” 2-6 Lima,
" (CLACI/TSA) septiembre Per(
6 Seminario sobre “Derecho Aeronautico y Politica 21 -25 Santiago,
" Aérea” (CLAC - CAAS Singapur) octubre Chile
7 Seminario sobre “Gestion de los trabajos aéreos 4-8 Por definir
" especializados” (CLAC) noviembre
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REUNIONES 2014

Reunién Fecha Sede
Trigésimo Segunda Reunién del Grupo de Expertos 11-13
1. en Asuntos Politicos, Econémicos y Juridicos del febrero Por definir
Transporte Aéreo (GEPEJTA/32)
o IV Reunion del Grupo Regional AVSEC/FAL/RG 19-23 -
- Por definir
CLAC-OACI mayo
Trigésimo Tercera Reunion del Grupo de Expertos 3_5 Lima
3. en Asuntos Politicos, Econémicos y Juridicos del Cnio Peru’
Transporte Aéreo (GEPEJTA/33) ]
4. LXXXVI Reunién del Comité Ejecutivo Sy6 Brasil
agosto
6. XXI Asamblea Ordinaria de la CLAC
e Reunidn de Jefes de Delegacion 18._ 25 %ﬁiﬁnr:s;
o LXXXVII Reunién del Comité Ejecutivo noviembore

CAPACITACION 2014

Cursos / Seminarios / Talleres

Fecha Sede

1 Seminario sobre “Gestion del recurso humano” 25-27 Por definir
" (CLAC) marzo

2 Seminario/Taller “Sistema Estadistico Integrado” 8-10 Por definir
" (CLAC - ACI/LAC - ALTA) abril

3 Seminario sobre “Gestion de medio ambiente” 6-8 Quito,
" (CLAC-FAA) mayo Ecuador

4 Seminario sobre “Manejo de Proyectos” (CLAC - 21-24 Lima,
" EAU) julio Per(

5 Seminario sobre “Administracion de aeropuertos” 15-19 Lima,
" (CLAC — CAAS Singapur) septiembre Per(

5 Seminario / Taller sobre “Manejo de crisis” 17-21 Santiago,
" (CLAC-TSA) noviembre Chile
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Cuestion 11 del
Orden del Dia: Otros asuntos.

e Seguridad basada en riesgos (TSA/USA) - Nota de estudio
CLAC/A20-NE/18

e Plan de accion para reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero (FAA/USA)

e Puntos de vista de USA sobre la Conferencia de Navegacion Aérea
de la OACI (FAA/USA)

e Nueva regulacion sobre operadores de terceros paises (EASA)

217. Antes de iniciar la presentacién de las notas de estudio, a pedido de Cuba, el
Comité consider6 conveniente que, en aplicacién a la Directriz de Procedimiento para las
Reuniones de Coordinacién de la CLAC en las Conferencias Mundiales que convoca la OACI, se
encargue a la Secretaria que circule entre los Estados miembros las Notas de estudio que estan
presentando Brasil, Colombia y Uruguay en la citada Conferencia y que la Secretaria convoque a
una Reunion de Coordinacion para concertar opiniones que permitan una posicion comun de los
Estados miembros en dicho evento.

28. A continuacion, el Comité tom6 conocimiento de las Notas de estudio presentadas
por Observadores:

e Nota de estudio CLAC/A20-NE/18 (Seguridad basada en riesgos) — TSA/USA

e Nota de estudio CLAC/A20-NE/23 (Plan de Accion para Reducir las Emisiones de
Gases de Efecto Invernadero) — FAA/USA

e Nota de estudio CLAC/A20-NE/24 (Punto de vista de EE.UU en la 122 Conferencia de
Navegacion Aérea de la OACI (ANConf/12) - FAA/USA

e Presentacion sobre Nueva Regulacion sobre Operadores de Terceros Paises (Europa) —
EASA (Adjunto 11).
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SEGUNDA SESION PLENARIA

Cuestion 13 del
Orden del Dia: Examen del Informe del Comité de trabajo.

Nota de estudio CLAC/A20-NE/20

30. El Presidente del Comité de Trabajo, Sr. Ramén Gamarra Trujillo, Director de la
Direccion General de Aeronautica Civil de Perd, presentd el informe del trabajo realizado por
dicho Comité. Este informe fue aprobado en la Plenaria por unanimidad.

Cuestion 14 del
Orden del Dia: Aprobacion del Acta de la Primera Sesidn Plenaria.

Nota de estudio CLAC/A20-NE/21

31. La Secretaria presentd a consideracion de la Asamblea el Acta de la Primera Sesion
Plenaria en la que se analizaron las cuestiones 1, 2, 3, 4, 5y 6 del Orden del Dia relativas al
Informe del Presidente, a la adopcion del Orden del Dia y al establecimiento de los Organos
Subordinados de la Asamblea (Comité de Trabajo) y traslado de las cuestiones del Orden del Dia.
Sin comentarios el Acta fue aprobada por la Plenaria.

Cuestion 15 del
Orden del Dia: Eleccion del Presidente v de los Vicepresidentes de la CLAC.

32. De conformidad a lo establecido en el articulo 13, inciso a) del Estatuto de la
CLAC vy el Articulo 9, inciso 1) del Reglamento Interno de Reuniones, la Asamblea, previa
propuesta del Jefe de Delegacion de Bolivia, por unanimidad y aclamacidn, eligié el nuevo Comité
Ejecutivo para el periodo 2013-2014, quedando constituido de la siguiente manera:

Presidente Brasil
Primer Vicepresidente Guatemala
Segundo Vicepresidente Colombia
Tercer Vicepresidente Ecuador
Cuarto Vicepresidente Panama
33. Acto seguido, el Presidente de la CLAC saliente, Sr. Luis Rodriguez Ariza,

Presidente de la Junta de Aviacion Civil de Republica Dominicana, invité al nuevo Presidente, Sr.
Marcelo Pacheco dos Guaranys, Director Presidente de la Agencia Nacional de Aviacion Civil de
Brasil, a posicionarse de la Presidencia. Para terminar, el Sr. Rodriguez se dirigio a los asistentes
expresando su agradecimiento por el apoyo recibido durante su periodo.

Cuestion 16 del
Orden del Dia: Lugar vy fecha de la XX Asamblea Ordinaria.

34. El Jefe de la Delegacion de Guatemala ofrecidé su pais como sede para la XXI
Asamblea Ordinaria de la CLAC, que se llevaria a efecto del 18 al 22 de noviembre de 2014, lo que
fue recibido con beneplacito por todas las delegaciones.
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Cuestion 17 del
Orden del Dia: Otros asuntos.

e Discursos de Estados Observadores.

35. Los representantes de Arabia Saudita, Indonesia y Singapur, presentaron discursos,
los mismos que se acompafian como Adjuntos 12, 13y 14, respectivamente.

Cuestion 18 del
Orden del Dia: Clausura de la XX Asamblea Ordinaria.

36. El Sr. Marcelo Pacheco dos Guaranys, Presidente de la Agencia Nacional de
Aviacion Civil de Brasil, se dirigié a la Asamblea expresando, entre otras cosas que, la importancia
de estrechar vinculos con los organismos de otras regiones, a efectos de consolidar nuestra posicion
internacionalmente, alcanzando nuestros objetivos en la regién y fuera de ella (Adjunto 15).

37. A continuacién, el Sefior Wagner Bittencourt, Ministro Jefe de la Secretaria de
Aviacion Civil de la Presidencia de la Republica Federativa de Brasil, presentd su discurso de
clausura a la XX Asamblea Ordinaria de la CLAC y, seguidamente, procedi6 a la suscripcion del
Acuerdo Multilateral de Cielos Abiertos de la CLAC, en representacion de la Republica Federativa
de Brasil.

39. Por su parte, el Secretario de la CLAC agradecio la colaboracion recibida durante
el periodo 2011 - 2012 de la Presidencia, el Comité Ejecutivo, los Estados miembros, sus expertos
y Organismos observadores que conformaron los grupos de trabajo, asi como el apoyo logistico
recibido de las autoridades aeronauticas en cada uno de los eventos que se desarrollaron.
Agradecié ademas, al personal de la Secretaria a su cargo, asi como al Estado anfitrion, en la
persona del Director Presidente de la Agencia Nacional de Aviacion Civil de Brasil.
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COMISION LATINOAMERICANA DE

AVIACION CIVIL

XX ASAMBLEA ORDINARIA DE LA CLAC
(Brasilia, Brasil, 5 al 8 de noviembre 2012)

LISTA DE PARTICIPANTES

ESTADOS MIEMBROS

ESTADO/ORGANISMO Fotografia
Argentina

Administrador ANAC

Buenos Aires, Argentina

T: (54 11) 4349 7205
F: (54 11) 4349 7206
agranados@anac.gov.ar

ALEJANDRO AGUSTIN GRANADOS

Administracion Nacional de Aviacion Civil = ANAC
Hipélito Irigoyen 250, Piso 12, Oficina 1211

NORBERTO E. LUONGO

T: (54 11) 4300 4068

Representante (Alterno) ante el Consejo de la OACI

Director de Normas Aeronduticas y Acuerdos Internacionales
Direccion Nacional de Transporte Aéreo

Administracion Nacional de Aviacion Civil - ANAC
Azopardo 1405, 6to Piso, Ciudad Auténoma de Buenos Aires

nluongo@anac.gov.ar / nelawl@gmail.com

Bolivia

LUIS COIMBRA BUSCH

Director Ejecutivo DGAC

Direccion General de Aerondutica 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 JAUREGUI MENDOZA
Director Seguridad Operacional DGAC
Direccion General de Aerondutica Civil
Av. Arce 2631, Edif. Multicine, piso 9,
La Paz, Bolivia

Telefax: (591) 2 211 5519
rjaurequi@dgac.gob.bo
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JUAN MANFREDO URRUTIA BUSCH
Jefe de Mision OACI DGAC

Direccion General de Aerondutica 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 Aviacion Civil - ANAC
Setor Comercial Sul, Qd 09, Lote C

Ed. Pg. Cidade Corporate, Torre A

DF - CEP: 70.308-200

Brasilia, Brasil

T: (55) 61 3314 4202

F: (55) 61 3314 4212
presidencia@anac.qgov.br / sri@anac.gov.br
WWW.anac.gov.br

CLAUDIO PASSOS SIMAO

Director Aeronavegabilidad

Agencia Nacional de Aviacion Civil - ANAC
Setor Comercial Sul, Qd 09, Lote C

Ed. Pg. Cidade Corporate, Torre A

DF - CEP: 70.308-200

Brasilia, Brasil

T: (55) 61 3314 4202

F: (55) 61 3314 4212
claudio.passos@anac.gov.br
diretoria.cps@anac.qgov.br

CARLOS EDUARDO PELLEGRINO
Superintendente de Seguridad Operacional
Agencia Nacional de Aviacion Civil - ANAC
Setor Comercial Sul - Qd 09 - Lote C

Ed. Pg. CidadeCorporate - Torre A

Brasilia - DF - CEP: 70.308-200, Brasil

T: (5521) 3501 5191
F: (5521) 3501 5124
carlos.pellegrino@anac.gov.br

RICARDO SERGIO MAIA BEZERRA
Director Regulacion Econdmica

Agencia Nacional de Aviacion Civil - ANAC
Setor Comercial Sul - Qd 09 - Lote C

Ed. Pg. 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 Aviacion Civil - ANAC
Setor Comercial Sul - Qd 09 - Lote C

Ed. Pg. CidadeCorporate - Torre A

Brasilia - DF - CEP: 70.308-200, Brasil

T: (55) 61 3314 4241
diretoria.dre@anac.gov.br

MARCO AURELIO 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

JOSE ALVES CANDEZ NETO

Jefe del Subdpto. Operaciones DECEA
Departamento de Control delEspacioAéreo — DECEA
Av. General Justo 160 — 5to Andar, Centro

CEP 20.021.130 - Rio 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 Aviacion Civil

Setor Comercial Sul - Qd 09 - Lote C

Ed. Pg. 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 Coordinacion con Organismos Internacionales
Agencia Nacional de Aviacion Civil

Setor Comercial Sul - Qd 09 - Lote C

Ed. Pg. 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 ARAUJO DE MEDEIROS

Consultor de Navegacion 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 Aviacion 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.qgov.br
ok

DIOGO FERNANDO ARBIGAUS

Gerente Técnico de Assessoramento ANAC

Agencia Nacional de Aviacion 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.qgov.br
OK

ALEXANDRE RODRIGUES FILIZOLA
Especialista em Regulacao ANAC

Agencia Nacional de Aviacion Civil

Setor Comercial Sul - Qd 09 - Lote C

Ed. Pg. 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 Aviacion 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




ANA CAROLINA RIQUEZA GAROFALO
Analista Administrativo ANAC

Agéncia Nacional de Aviacao Civil

Av. Presidente Vargas 850 — 9° Andar

Rio de Janeiro, Brazil

T: (65) 21 3501 5111
anna.garofalo@anac.gov.br
ok
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FRANCISCO CARVALHO DE LIMA
Especialista em Regulacao ANAC
Agencia Nacional de Aviacion Civil

Av. Pdte. Vargas 850, 9° Andar

Rio de Janeiro, Brasil

T: (565) 21 3501 5156

F: (55) 21 3501 5152
francisco.delima@anac.gov.br
ok

LUIS HAHN

Analista ANAC

Agéncia Nacional de Aviacao 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 Aviacion Civil
Setor Comercial Sul - Qd 09 - Lote C
Ed. Pg. 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 Aviacion Civil
Setor Comercial Sul - Qd 09 - Lote C
Ed. Pg. CidadeCorporate - Torre A
Brasilia - DF - CEP: 70.308-200, Brasil

M: (55) 61 8134 7820
@anac.gov.br
OK

Daniel Vieira Soares

Experto en Regulacién ANAC
Agencia Nacional de Aviacion Civil
Setor Comercial Sul - Qd 09 - Lote C
Ed. Pg. 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 Aeroportuaria
Estrada Parque Aeroporto

Setor de Concessionarias e Locadoras

Lote 5 — Edificio Sede, 2° Andar

71.608-050

Brasilia 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) 1198798 2514
lucasarruda@lunica.com.br

GUILHERMO ABERLE

Asesor Diretoria de Relacoes Institucionais
Trip Linhas Aéreas

Av. Cambacicas N° 1200, Campinas

Séo Paulo, Brazil

T: (55) 61 8122 1662
OK

Chile

JAIME ALARCON PEREZ

Director General DGAC

Direccion General de Aeronautica 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 Aerondutica 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
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DUNCAN SILVA

Director Departamento de Planificacion - DGAC
Direccién General de Aeronautica Civil

Miguel Claro 1314, Providencia,

Santiago de Chile, Chile

T: (56) 2 439 2515
dsilvad@dgac.cl

LORENZO SEPULVEDA

Director Departamento de Seguridad Operacional - DGAC
Direccion General de Aerondutica Civil

Miguel Claro 1314, Providencia,

Santiago de Chile, Chile

T: (56) 2 439 2498
Isepulveda@dgac.cl

PAULINA RADRIGAN

Fiscal DGAC

Direccion General de Aerondutica Civil
Miguel Claro 1314, Providencia,
Santiago de Chile, Chile

T: (56) 2 439 2463
pradrigan@dgac.cl

ALVARO LISBOA

Asesor Legal JAC

Junta de Aeronautica Civil - JAC
Moneda 1020, 4 piso,

Santiago de Chile, Chile

T: (56) 2 519 0910
F: (56) 2 698 3148
alisboa@mtt.gob.cl

MARIA 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 GOMEZ

Director General UAEAC

Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil
Av. El Dorado #103-15, Piso 5,

Apartado Aéreo 12307,

Bogota, Colombia

T: (57) 1296 3183/ 296 3480
F: (57) 1413 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 Aeronautica Civil
Av. El Dorado #103-15, Piso 5,

Apartado Aéreo 12307,

Bogota, Colombia

T: (57) 1296 3418 / 2963840

F: (57) 14135260
adriana.sanclemente@aerocivil.gov.co
ok

JAZMIN ALEXANDRA PALOMINO PINEDA

Abogada Grupo Asuntos Internacionales y Regulatorios

Oficina de Transporte Aéreo- UAEAC

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

Bogota, Colombia

T: (57) 1296 3184
F: (57) 1296 3418
jazmin.palomino@aerocivil.gov.co

Costa Rica

Jorge Fernandez Chacon

Director General DGAC

Direccion General de Aviacion Civil

La Uruca, contiguo a Direccion de Migracion,
Apartado Postal 5026 — 1000

San José, Costa Rica

T: (506) 2290 0090
costarica@dgac.qgo.cr / jfernandez@dgac.go.cr
www.dgac.go.cr

Manuel Sancho Vargas

Miembro Consejo Técnico de Aviacién Civil
Direccion General de Aviacion Civil

La Uruca, contiguo a Direccion de Migracion
San José, Costa Rica

T: 506 2290 0090
msancho@gmail.com
ok
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Mayda Molina Martinez

Vicepresidente IACC

Instituto de Aeronautica Civil de Cuba

Calle 23 N° 64, La Rampa, Plaza de la Revolucion
Apartado Postal 6215,

La Habana, Cuba

T: (537) 8306046 / 838 1108

F: (53 7) 834 4553

mayda.molina@iacc.avianet.cu / vommolina@iacc.avianet.cu
www.iacc.avianet.cu

Joanka Acosta Ortiz

Directora Transporte Aéreo — IACC

Instituto de Aeronautica Civil de Cuba

Calle 23 N° 64, La Rampa, Plaza de la Revolucion
Apartado Postal 6215,

La Habana, Cuba

T: (537) 8381123
F: (53 7) 834 4577
Joanka.acosta@iacc.avianet.cu

Mercedes Vazquez Gonzalez

Jefe del departamento de Asesoria Legal - IACC
Instituto de Aeronautica Civil de Cuba

Calle 23 N° 64, La Rampa, Plaza de la Revolucion
Apartado Postal 6215,

La Habana, Cuba

T: (537) 8381131
Mercedes.vasquez@cacsa.avianet.cu

Ecuador

Carlos Jacome

Presidente del CNAC y Subsecretario de Transporte Aeronautico Civil
Consejo Nacional de Aviacion Civil

Buenos Aires 0el-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.chac.gob.ec

Edison Calvachi Mantilla

Asesor Institucional DGAC

Direccion General de Aviacién 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 Aerondutica Civil

Carretera Panamericana Km 11,5 llopango
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 Aviacion 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

Direccion General de Aerondutica 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
Direccion General de Aerondutica Civil
Aeropuerto Internacional La Aurora, zona 13
Ciudad de Guatemala, Guatemala

T: (502) 2321 5313
F: 502) 2260 6261
luis montufar@dgac.gob.qgt

Carlos Mauricio Garcia Arauz

Coordinador de la Macrotarea Ambiental- DGAC
Direccion General de Aerondutica Civil

lera. 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




carlos.garcia 1790@hotmail.com
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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

Brasilia 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 Nicaragliense de Aeronautica Civil
Km 11 1/2 Carretera Norte

Managua, Nicaragua

T: (505) 2 276 8580
dta@inac.gob.ni

Panama

Abdel Martinez

Secretario General AAC

Autoridad Aeronautica Civil
Albrook, Ave. Canfield, Edificio 870
Ciudad de Panamé, Panama

T: (507) 501 9400
F: (507) 501 9305
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abdelmartinez@aeronautica.gob.pa

Ivan Vergara

Director de Transporte Aéreo AAC
Autoridad Aeronautica Civil
Albrook, Ave. Canfield, Edificio 870
Ciudad de Panama, Panama

T: (507) 501 9400
F: (507) 501 9305
ivergara@aeronautica.gob.pa

Paraguay

José Carlos Fugarazzo Velasquez

Presidente DINAC

Direccion Nacional de Aeronautica Civil

Edificio. Ministerio de Defensa. Nacional , 2° Piso
Avda. Mcal. Lopez e/ 22 de Septiembre
Asuncién, Paraguay

T: (595) 21 203 615
F: (595) 21 213 406
presiden@dinac.qov.py

Jesls César Rios Rabello

Subdirector de Normas de Vuelo DINAC

Avda. Mcal. Lépez e/ 22 de Septiembre

Edificio del Ministerio de Defensa Nacional, 2° Piso
Asuncién, Paraguay

T: (595) 21 229 978
sdnv@dinac.gov.py

Maria Liz Viveros de Bazan

Subdirectora de Transporte Aéreo DINAC

Direccion Nacional de Aeronautica Civil

Ministerio de Defensa Nacional

Av. Mcal. Lépez e/Vice Pdte. Sanchez y 22 de Setiembre, 3° Piso,
Asuncion, Paraguay

T: (595) 21 210 764

F: (595) 21 213 365
marializviveros@hotmail.com
staai@dinac.gov.py

Daniel Béez Argafa

Asesor Juridico DINAC

Direccion Nacional de Aerondutica Civil - DINAC

Av. Mcal. Lépez e/Vice Pdte. Sanchez y 22 de Setiembre, 3° Piso,
Asuncion, Paraguay

T: (595) 21 204 205
F: (595) 21 204 205
daba927@hotmail.com




Nelly Delgado

Primera Secretaria

Embajada de Paraguay en Brasil,
Brasilia, Brasil

T: (55) 61 3242 3732
M: (55) 61 8153 2770
ndelgado@embaparaguai.org
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Peru

Ramoén Gamarra Trujillo

Director General DGAC

Direccion General de Aerondutica Civil
Jiron Zorritos 1203, Lima 1,

Lima, Perd

T: (51) 1615 7966

F: (51) 16157808
rgamarrat@mintc.gob.pe
www.dgac.gob.pe

Roberto Carlos Arambulo Juarez
Coordinador Técnico de Promocion - DGAC
Direccion General de Aerondutica Civil
Jiron Zorritos 1203, Lima 1,

Lima, Peru

T: (51) 1 615 7800 Ext.1485
F: (51) 1615 7800 — 1644
rarambulo@mintc.gob.pe

Republica Dominicana

Luis Rodriguez Ariza

Presidente JAC

Junta de Aviacion Civil - JAC

Calle José Joaquin Pérez #104, Gazcue,
Santo Domingo, Republica Dominicana

T: (1809) 689 4167
F: (1809) 689 5197
jacrd@codetel.net.do
Irodriguezariza@hotmail.com

Carlos Veras

Representante Permanente de la Republica Dominicana en
la Organizacion de Aviacién Civil Internacional (OACI)
999 University Street, Montreal, Canada

T: (1514) 954 5808
F: (1514) 954 5813
dominicanrepublic@icao.int
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José Pantale6n Taveras

Miembro JAC

Calle José Joaquin Pérez N° 104, Gazcue
Santo Domingo, Republica Dominicana

T: (1809) 695 8038
F: (1809) 682 2415
jpantaleon@consultoria.gob.do

Bernarda Franco Candelario

Enc. Dpto. Transporte Aéreo JAC

Junta de Aviacion Civil - JAC

Calle José Joaquin Pérez #104, Gazcue,
Santo Domingo, Republica Dominicana

T: (1809) 689 4167 Ext. 239
F: (1809) 689 5184
bernardadejesus@hotmail.com
bfranco@jac.gob.do

José Valdez

Director Legal IDAC

Instituto Dominicano de Aviacion Civil
Santo Domingo, Republica Dominicana

T: (1809) 689 4167
F: (1809) 689 5184
jvaldez@idac.qgov.do

Eddian Méndez Ramos

Coordinador General Adjunto SSP IDAC
Instituto Dominicano de Aviacion Civil
Complejo Aeronautico Dominicano
Prolongacion Ruta 66, Punta Caicedo

Santo Domingo Este, Republica Dominicana

T: (1809) 274 4322
emendez@idac.gov.do

Uruguay

Antonio Alarcon

Director Nacional DINACIA

Direccion Nacional de Aviacion Civil e Infraestructura Aeronautica
Av. Wilson Ferreira Aldunate 5519, Canelones

Montevideo, Uruguay

T: (598) 2 604 0408 Ext. 4000
dinacia@dinacia.qub.uy
www.dinacia.qub.uy




Fernando Maurente

Director General de Aviacion Civil DINACIA

Direccion Nacional de Aviacion Civil e Infraestructura Aeronautica
Av. Wilson Ferreira Aldunate 5519, Canelones

Montevideo, Uruguay

T: (598) 2 604 0408 Ext. 4035
fmaurente@dinancia.gub.uy
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Luis Giorello Sancho

Asesor Juridico DINACIA

Direccion Nacional de Aviacion Civil e Infraestructura Aeronautica
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

Direccién Nacional de Aviacidn Civil e Infraestructura Aeronautica Y DTAC -
Direccion de Transporte Aéreo Comercial

Cayiho Carrasco 5519

Montevideo, Uruguay

T: (598) 2 6040408 Ext 4040
perezlau@adinet.com.uy

Angélica Gonzélez Silva

Asesor Legal INAC

Junta Nacional de Aerondutica Civil
Ministério de Transporte y Obras Publicas
Rincon 575 - Piso 12,

CP 11000,

Montevideo, Uruguay

T: (598) 2915 1218
juntaaeronautica@mtop.qub.uy
dntaereo@adinet.com.uy

Elina Rodriguez Brizuela

Directora General de Transportes Aéreo
Junta Nacional de Aeronutica 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 Rodriguez Brianza
Asesor Politica Aeronautica
Miniterio de Relaciones Exteriores
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Colonia 1206
Montevideo, Uruguay

T: (598) 9444 1432
crb@mrree.qub.uy crbrianza@gmail.com

Venezuela

David Blanco

Representante de VVenezuela ante el Consejo de la OACI
999 University Street suite 12.55, H3C 5J9

Montreal, Canada

T: (1514) 451 8902
F: (1514) 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)




Embassy of Indonesia
Brasilia DF, Brazil

T: (55) 61 3443 8141
ria.suharsi@kemlu.go.id
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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) 1279 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, Panaméa
Federal Aviation Administration
Embajada de Estados Unidos,

Edificio 783 Clayton, Ave Demetrio Lakas
Ciudad de Panama, Panama

T: (507) 207 7046
F: (507) 207 7401
daniel.castro@faa.qgov

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




Jodo 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
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John Pistole

Administrador TSA

Transportation Security Administration
601 South 12th Street Arlington

VA 20598, USA

T: 1571227 2801
F: 1571227 1398
john.pistole@tsa.dhs.qov

JesUs Presas

Director Regional, Hemisferio Occidental TSA
Transportation Security Administration

3000 SW 148th Ave. Suite 200 Miramar

FL 33027, USA

T: 1202 758 8447
F: 19544317972
jesus.presas@dhs.gov

Mariely Loperena Moure

Representante TSA para Centro América y la Republica Dominicana
Transportation Security Administration

3000 SW 148th Ave. Suite 200 Miramar,

FL 33027, United States of America

T: 1(954) 8747123
F: 1(954) 4317972
mariely.loperena@dhs.gov

Melvin Tejada

Coordinador de Programas TSA
Transportation Security Administration
601 South 12th Street Arlington,

VA 20598, USA

T: 1571 227 4303
F: 1571227 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@qgcaa.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@qgcaa.gov.ae

Lhoussaine EI Omari
Expert

20 Ait Abdallah Street,
Rabat, Morocco

T: +212 537 858 323
E: acac@menera.ma

CAFAC




lyabo O. Sosita

Secretaria General

Route de I’ Aeroport Leopold Sedar Senghor
B.P. 8898

Dakar - Yoff, Senegal

T: (221) 33 859 8800
F: (221) 77529 17 17
sosina@afcac.org secretariat@afcac.org

www.afcac.org
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Mesfin Fikru Woldeyohannes

Director, Safety & Technical Services
Route de I’ 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 Lopez
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
Meéxico D.F., México

T: (52) 555250 3211
F: (52) 55 5203 2757
icaonacc@icao.int

Franklin Hoyer

Director Regional OACI

Oficina Regional SAM - Lima

Av. Victor Andrés Belatinde No 147, Torre 4, Piso 4, San Isidro
Lima, Perud

T:(51) 1611 8686
F: (51) 1611 8689
sam icaord@icao.int

CLAC

Marco Ospina Yepez

Secretario

Av. Victor 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

Asociacion Latinoamericana y del Caribe de Transporte Aéreo
6355 NW 36th St., Suite 601, Miami

FL. 33166, USA

T: (1786) 388 0222
F: (1786) 522 7315
adegunten@alta.aero

Gonzalo Yelpo

Director Legal ALTA

Asociacion 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
Asociacion Latinoamericana y del Caribe de Transporte Aéreo

6355 NW 36th St., Suite 601, Miami

FL. 33166, USA

T: (1786) 388 0222
F: (1786) 522 7315
jdolabela@alta.aero
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Augusto Herrera
Asesor Operaciones, Seguridad Aerea y Aeropuertos ALTA
Asociacion Latinoamericana y del Caribe de Transporte Aéreo

T: (57) 13155637
aherrera@alta.aero

IATA

Patricio Sepulveda

Vicepresidente de Latinoamérica

International Air Transport Association — IATA

703 Waterford Way (NW 62nd Ave), Suite 600, Miami
FL 33126, USA

T: (1305) 779 9827
F: (1305) 779 9827
sepulvedap@iata.org / restrepoc@iata.org

IFALPA

Maria Florencia Dovichi

Legal Counsellor RVP SAM SOUTH - IFALPA

Federacidn Internacional de Asociaciones de Pilotos de Lineas 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
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ADJUNTO 2
XX ASAMBLEA ORDINARIADE LA CLAC
(Brasilia, Brasil, 5 al 8 de noviembre de 2012)
RELACION DE NOTAS DE ESTUDIO
Orden Medidas Presentada
del Dia No. de Nota Asunto a adoptar Por
1 Apertura de la XX Asamblea
2 Discurso de bienvenida a cargo de la Autoridad del pais
anfitrion
OACI
3 Mensaje del Presidente del Consejo de la OACI y discursos de Tomar nota CEAC
los Presidentes de los Organismos Regionales CAFAC
ACAC
4 CLAC/A20-NE/02 Discurso del Presidente de la CLAC e informe de actividades Tomar nota CLAC
CLAC/A20-NE/01 Adopcidn del Orden del Dia Provisional. . o
Adopcion del Comité
5 CORRIGENDUM 7 . o
Orden del Dia Ejecutivo
CLAC/A20-NI/01 Relacion preliminar de notas de estudio.
CLAC/A20-NE/03 Establecimiento del Organo Subordinado de la Asamblea Asianacion temas Comité
6 |[CORRIGENDUM 6 [ (Comité de trabajo) y traslado de las cuestiones del Orden del g L A
. iy al Comité Ejecutivo
Dia al Comité
“ " P Comité
7 CLAC/A20-NI/02 Panel sobre “Integracion del Transporte Aéreo Tomar nota Ejecutivo
Proyectos de Decision y Revocatoria
Proyectos de decision
CLAC/A20-NE/os | ® Res. A20-3 Proyecto de Resolucion “Modelo del Sistema
Estadistico Integrado”
CLAC/A20-NE/07 e Res. A20-17 Proyecto de Resolucion “Curso sobre deteccion
de pasajeros de conducta sospechosa”
CLAC/A20-NE/08 e Res. A20-5 Proyecto de Modificacion de Res. Al18-5
“Medidas para reducir el impacto del precio del combustible
de aviacion dentro de los costos totales de las lineas aéreas de
la region”
CLAC/A20-NE/09 e Rec. A20-6 Proyecto de Recomendacion “Transporte de Carga
con Documentacion electrénica (Eliminacion del papel de la
cadena de abastecimiento de la industria de carga aérea)”
CLAC/A20-NE/10 e Res. A20-7 Proyecto de Resolucién “Directriz para disponer
de un Memorando de Acuerdo de Cooperacion entre los Provectos de Comité
8 Estados miembros para la doble vigilancia de la seguridad YECtos A
Decision Ejecutivo

CLAC/A20-NE/11

CLAC/A20-NE/12

CLAC/A20-NE/13

CLAC/A20-NE/14

CLAC/A20-NE/05

CLAC/A20-NE/22

operacional relativo a los contratos de intercambio de
aeronaves”

Res. A20-9 Proyecto de Resolucion “Guia de orientacién para
la elaboracion de un plan de vigilancia continua”

Res. A20-19 Proyecto de Resolucion “Manual de metodologia
de evaluacion de la amenaza y gestion de riesgo”

Res. A20-21 Proyecto de Resolucion “Tratamiento de
personas con impedimento”

Res. A20-15 Proyecto de Resoluciéon “Guia de orientacion
para la formacion y desempefio de inspectores de operaciones
y aeronavegabilidad”

Res. A20-27 Proyecto de Resoluciéon “Orientaciones para
tratamiento de reservas - Acuerdo Multilateral de Cielos

Abiertos/CLAC” (Chile)
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Orden Medidas Presentada
del Dia No. de Nota Asunto a adoptar Por
CLAC/A20-NE/16 | Actualizacion y Revocatoria
e Res. A20-1 Proyecto de Resolucion actualizacion de Res. A18-1
“Criterios y directrices en materia de politica de trasporte aéreo”
e Rec. A20-2 Proyecto de Recomendacion actualizacion de Rec.
A18-2 “Aplicacion de la lista de chequeo FAL/AVSEC en la
region” iy
8 e Rec. A20-4 Proyecto de Recomendacion actualizacion de Rec. Prg)gi?;?gnde Ec':e(:;rStlit\E;o
14-14 “Facilitacion del Transporte Aéreo” ]
e Rec. A20-8 Proyecto de Recomendacion actualizacion de Rec.
Al18-6 sobre “Pronta ratificacion de diversos convenios y
protocolos”
e Res. A20-25 Proyecto de Resolucion “Decisiones de la
Asamblea declaradas no vigentes”
Plan Estratégico — CLAC
CLAC/A20-NE/04 | o Res. A20-11 Proyecto de Modificacién de Res. A18-11 sobre Aprobacion )
s ; L - o Plan estratégico | Secretaria/
Directriz de procedimiento para la implementacion del Plan S -
9 - ” actividades Comite
Estratégico de la CLAC 2013-2014 Eiecutivo
CLAC/A20-NE/15 )
e Plan estratégico de las actividades de la CLAC para el periodo
del 1° de enero de 2013 al 31 de diciembre de 2014
Aprobacién
F;L?J%E?)T:sde Secretaria /
10 |CLAC/A20-NE/17 Proyecto de Programa de reuniones y Capacitacion capacitacié¥1 Comité
2013-2014 Ejecutivo
Otros asuntos
e Seguridad basada en riesgos TSA/USA
CLAC/A20-NE/18 e Plan de Accion para reducir las emisiones de gases de efecto FAA/USA
CLAC/A20-NE/23 -
11 invernadero Tomar nota
CLAC/A20-NE/24 e Puntos de vista de USA sobre la Conferencia de Navegacion FAA/USA
Aérea de la OACI
¢ Nueva Regulacion sobre Operadores de Terceros Paises EASA
Aprobacion
. . I ) Presupuesto y Secretaria /
12 |CLAC/A20-NE/19 E;Sisg'lg: apres:rp;:egée:rljgdg) cuotas de contribucion 2013-2014 Cuotas de Comité
' pu Contribucion Ejecutivo
CLAC 2013-2014
Revision Presidente
13 |CLAC/A20-NE/20 Examen del Informe del Comité de Trabajo ny Comité de
aprobacion .
Trabajo
14 |CLAC/A20-NE/21 | Aprobacion del Acta de la Primera Sesion Plenaria ReV'S'OF‘)’ Plenaria
aprobacion
15 Eleccion del Presidente y de los Vicepresidentes de la CLAC Tomar nota
16 Lugar y fecha de la XXI Asamblea Ordinaria Tomar nota
Otros asuntos
17 o Discursos y/o presentaciones de Estados Observadores.
Clausura de la XX Asamblea Ordinaria
e Discurso del Ministro de Aviacién de la Republica
18 Federativa de Brasil Tomar nota

e Suscripcion del Acuerdo de Cielos Abiertos de la
CLAC por parte de la Republica Federativa de Brasil
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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 AVIACAO
CIVIL

Senhor SAIF MOHAMMED AL SUWAIDI, Presidente da COMISSAO ARABE DE
AVIACAO CIVIL

Senhora IYABO SOSINA, EM REPRESENTACAO DO PRESIDENTE DA
COMISSAO AFRICANA DE AVIACAOQO 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 Agéncia Nacional de Aviacédo Civil, eu gostaria de dar a todos vocés as
boas-vindas ao Brasil e a Brasilia. Gostaria ainda de dizer-lhes que este € um
momento especial, no qual nosso pais foi contemplado com a confianca de todos os

paises membros da CLAC para sediar a Vigésima Assembléia Ordinaria da CLAC.

Como todos sabemos, o trabalho executado ao longo das ultimas décadas permitiu
que esta Comissao fosse reconhecida como o Organismo Regional mais importante
no campo da aviacdo civil. E por meio deste Organismo que os paises da regi&o

estabeleceram um vinculo de trabalho, de confianca, e por que ndo de amizade,
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neste que € um setor fundamental para viabilizar o crescimento econémico de nossa

regido.

Tenho acompanhado o desenvolvimento do setor aéreo brasileiro e latino americano
de perto ao longo da ultima década. As transformacdes pelas quais passaram 0s

paises latino americanos, neste tempo, tém sido notaveis.

As reformas nas instituicbes e nos marcos regulatérios nos diferentes paises tem,
com efeito, permitido o pleno desenvolvimento do transporte aéreo na regido. Cito
aqui os processos de profissionalizacdo das autoridades de aviacdo civil e de
controle de espaco aéreo, a eliminacdo de barreiras regulatorias para a operacao
das empresas, a liberalizacdo dos mercados domésticos e internacionais e a

protecao aos direitos dos passageiros do transporte aéreo.

Estes sdo elementos que caracterizam o transporte aéreo regional e que permitiram
nos ultimos anos que tenhamos taxas de crescimento consistentemente acima das
médias mundiais. Mesmo em tempos de uma aguda crise econémica mundial e de
altos precos de querosene de aviacdo, o0 setor aéreo crescera, segundo estimativas
da IATA, cerca de 7% este ano e a taxas superiores a este valor pelos proximos

anos.

Tal qual nossos parceiros latino americanos, o Brasil tem dado a sua contribuicédo
para o crescimento do setor. O transporte aéreo no Brasil tem crescido a taxas
superiores a 10% nos Uultimos cinco anos, tendo experimentado periodos de
crescimento proximo a 20% ao ano. Estas taxas sdo também consequéncia de um
cenario macroeconémico favoravel, mas que sé puderam ser realizadas pela
introducdo de um conjunto de politicas puablicas acertadas, conducentes ao

desenvolvimento.

Gostaria de compartilhar alguns nimeros do setor com todos. A desregulamentacao
do transporte aéreo doméstico e internacional permitiu uma redugdo nos precgos
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 pais. Do ponto de vista internacional, o Brasil possui até
0 momento mais de 80 Acordos de Servicos Aéreos, um aumento de 20% frente
2007. Grande parte deles ja prevé regime de liberdade de voos e de rotas, afetando

diretamente o0 aumento da conectividade brasileira.

Nos ultimos anos, diversas companhias passaram a ter vbéos diretos ao pais. 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 Panam4a, Cordoba. Ao todo, sdo cerca de 50 destinos
internacionais diretamente ligados ao pais.

Outras cidades brasileiras também passaram a contar com vOo0s internacionais:
Manaus, Belo Horizonte, Fortaleza, Campinas, Salvador, Porto Alegre, Curitiba e
Brasilia. Estas sdo todas cidades que ou passaram a receber, ou tiveram incremento
em suas operacdes internacionais, para o que contribuiram tanto empresas de fora
da regido como também empresas latino americanas. Além da maior mobilidade
oferecida aos brasileiros, estes voos séo indispenséveis para permitir ao pais algar

vO0s mais altos na cadeia turistica.

Senhoras e Senhores, mesmo reconhecendo 0s pontos positivos de nossa trajetoria,
0 volume de passageiros transportados em 2011 foi, de cerca de 100 milhdes de
passageiros (87 milhdes domésticos e 15 milhdes internacionais).

Além disto, receberemos nos préximos anos diversos eventos de grande porte: o
Jornada Mundial da Juventude Crista, evento que contara com a presenc¢a do Papa,
a Copa das Confederacdes, a Copa do Mundo e as Olimpiadas do Rio de Janeiro.

O proprio crescimento organico do setor, associado a este conjunto de eventos
impdem novas estratégias de planejamento e atuacdo dos 6rgdos publicos e entes
privados no Brasil.
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Ciente deste desafio, 0 Governo Brasileiro criou em 2011 a Secretaria de Aviacao
Civil, 6rgao ministerial ligado diretamente a Presidéncia da Republica, e responsavel

pela coordenacao do setor aéreo como um todo.

Além disso, foram dados grandes passos com vistas a melhorias em nossa rede de
aeroportos. Trés dos maiores aeroportos brasileiros foram concedidos a iniciativa
privada: Brasilia, Campinas e Guarulhos. A INFRAERO, nossa operadora
aeroportudria nacional permanece fortalecida, e serd co-responséavel pela operacao
destes trés grandes aeroportos e de todo o restante da malha aeroportuaria

nacional.

Adiciono que, além destes fatos, encontram-se em desenvolvimento neste mesmo
momento politicas para uma melhor gestao da infraestrutura brasileira, em especial
dos aeroportos regionais, e novas formas de coordenacéo entre os diversos 0rgaos
envolvidos no transporte aéreo também estdo sendo implementados. S&o evolugdes
que buscaréo dinamizar o crescimento do setor, aliando eficiéncia na prestacado dos
servicos, respeito aos consumidores e trabalhadores do setor, aos objetivos sempre

constantes de manutencao de altos padrdes de seguranca nas operacoes de voo.

Estes sdo desafios que muitos paises de nosso continente latino-americano tém
enfrentado nos ultimos anos. Reconhecendo o papel da CLAC como maior forum de
discussdo sobre transporte aéreo na regido latino americana, eu convido 0s
Senhores e Senhoras, e acima de tudo os paises aqui representados, a compartilhar

suas experiéncias e a contribuir para o desenvolvimento de nossa regiao.

Brasilia, a cidade escolhida por nds para a realizacdo desta Assembléia, ndo poderia
ser mais adequada. Além de ser a capital de nosso pais, essa jovem cidade, de
apenas 52 anos, foi projetada como um avido. 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 Praca dos Trés Poderes, onde estdo o Palacio do Planalto, o
Congresso Nacional e o Supremo Tribunal Federal, 6rgdos maximos das forcas

democraticas que conduzem nosso pais.
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Aproveitando a nossa localizacao e tendo em vista os desafios que nos aguardam e
merecem atencdo imediata, sem mais demoras, agradeco-lhes pela atencdo e

declaro aberta a Vigésima Assembléia Ordinaria da CLAC.

Desejo a todos um bom trabalho e uma 6tima semana!
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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 vy 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 CLACy
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




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 % GCM

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 CLACy 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

actiialmanta

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,
guisiera 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 | 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. 1 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, | 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, | 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.

| thank you all of you for your attention, and wish you a successful
deliberation.

Thank you.
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DISCURSO DEL SR. LUIS RODRIGUEZ ARIZA,
PRESIDENTE DE LA COMISION LATINOAMERICANA DE
AVIACION CIVIL, CON MOTIVO DE LA XX ASAMBLEA
ORDINARIA DE LA CLAC

(Brasilia, Brasil, 5 de noviembre de 2012)

SENORAS Y SENORES:

CONSTITUYE PARA Mi UN ALTO HONOR DIRIGIRME A
TODOS USTEDES, EN ESTA MAGNA ASAMBLEA DE LA
COMISION LATINOAMERICANA DE AVIACION CIVIL QUE
NOS HA VUELTO A REUNIR DESPUES DE DOS ANOS DE
FRUCTIFERA LABOR. PERMITANME EN PRIMER
TERMINO, AGRADECER A LA AGENCIA NACIONAL DE
AVIACION 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.

DESPUES DE HABER PARTICIPADO POR VARIOS
ANOS EN LAS DIFERENTES INSTANCIAS DE LA CLAC,
HOY, EN Ml CALIDAD DE PRESIDENTE DE ESTA
IMPORTANTE ORGANIZACION, ESTOY COMPLETAMENTE
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CONVENCIDO QUE LA FAMILIA DE LA AVIACION CIVIL
LATINOAMERICANA CONTINUA ESTRECHANDO SUS
LAZOS DIA A DIA Y, EN ESA LINEA, NOS VAMOS
ACERCANDO PAULATINAMENTE AL OBJETIVO PRINCIPAL
DE NUESTRA COMISION QUE ES LA “INTEGRACION”.

A TODOS USTEDES, AMIGAS Y AMIGOS, QUISIERA
DAR CUENTA DE LA GESTION QUE ME HA
CORRESPONDIDO REALIZAR JUNTO AL COMITE
EJECUTIVO QUE HA ACOMPANADO MI LABOR EN ESTE
PERIODO. SIN EMBARGO ANTES DE ESO, QUISIERA
INTRODUCIR EN ESTE SUCINTO INFORME ALGUNAS
CIFRAS QUE NOS AYUDARAN A UBICARNOS EN LA
REALIDAD Y EN EL CONTEXTO INTERNACIONAL. SEGUN
LA CEPAL, EL ENTORNO EXTERNO DE LA REGION
DURANTE EL PRIMER SEMESTRE DE 2012, CONTINUO
MARCADO POR LA INCERTIDUMBRE SOBRE LA SALIDA
DE LA CRISIS DE DEUDA SOBERANA DE ALGUNOS
PAISES DE LA ZONA EURO; LA TENUE RECUPERACION
DE LA ECONOMIA DE LOS ESTADOS UNIDOS DE
NORTEAMERICA Y LA RELATIVA DESACELERACION DEL
DINAMISMO DE LAS ECONOMIAS DE CHINA E INDIA, LO
CUAL TRAJO CONSIGO UNA DISMINUCION EN LAS
PERSPECTIVAS DEL CRECIMIENTO ECONOMICO
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MUNDIAL, OCASIONANDO LA REDUCCION DE LOS
PRECIOS DE LA MAYORIA DE MATERIAS PRIMAS.

EL ESCENARIO EXTERNO GLOBAL PARA 2012 Y 2013
SE CARACTERIZARA POR UN LENTO CRECIMIENTO DE LA
DEMANDA, QUE AMENAZA CON PERDURAR MIENTRAS
NO SE SUPEREN LOS PROBLEMAS DE
SOBREENDEUDAMIENTO DE LOS PAISES
DESARROLLADOS Y EN TANTO LOS PAISES
EMERGENTES NO RECOMPONGAN SUS PATRONES DE
GASTOS. LA VARIABILIDAD EXTERNA, TANTO REAL
COMO FINANCIERA, SE MANTENDRA Y ES PROBABLE
QUE EN ALGUNOS PAISES DESARROLLADOS SE
PROFUNDICEN AUN MAS 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 DESACELERACION DEL
CRECIMIENTO ECONOMICO MUNDIAL, EL TRANSPORTE
AEREO REFLEJA UNA TENDENCIA DE INCREMENTO
POSITIVO. LA AVIACION INTERNACIONAL CONTRIBUYE
EN USD$ 2.2 TRILLONES DE DOLARES A LA ECONOMIA;
CREA 56.6 MILLONES DE EMPLEOS; SI FUERA UN
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ESTADO ESTARIA 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 ULTIMO
CON UN MONTO DE USD$ 5.3 TRILLONES DE DOLARES.

COMO PUEDEN VER, LA TENDENCIA ES
ALENTADORA Y NUESTRA REGION HA CONTRIBUIDO
SUBSTANCIALMENTE PARA MOSTRAR CIFRAS QUE
FORTALECEN EL TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL.
ES ASi, QUE PARA EL 2012 SE PREVE QUE EL TRAFICO
AEREO EXPRESADO EN PASAJEROS/KILOMETROS
CREZCA EN UN 5.4%, LO QUE REPRESENTA UNA LIGERA
DESACELERACION RESPECTO A 2011. SIN EMBARGO, SE
ESTIMA QUE, NO OBSTANTE LOS IMPACTOS DEL PRECIO
DE COMBUSTIBLE, EL TRAFICO REGIONAL EN 2013
CRECERA CON UNA TASA PROMEDIO ANUAL DEL 7%.
SE ESTIMA TAMBIEN QUE NUESTRA REGION CRECERA
POR ENCIMA DE LA MEDIA MUNDIAL, DEBIENDO
DESTACAR EL IMPORTANTE FLUJO QUE HAN GENERADO
Y GENERARAN LOS SERVICIOS DOMESTICOS DONDE
HEMOS CRECIDO PRACTICAMENTE A MAS 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 EXPERIMENTO UNA LIGERA DISMINUCION DEL 0.1% A
NIVEL MUNDIAL, SIN EMBARGO, EN LATINOAMERICA SE
PRESENTARON INDICES DE CRECIMIENTO ELEVADO QUE
BORDEAN EL 7%.

LA TRANSFORMACION POSITIVA DE NUESTRA
REGION RESPONDE EN BUENA MEDIDA AL TRABAJO
DESARROLLADO POR LAS AUTORIDADES
AERONAUTICAS, QUE HAN APOYADO TANTO A LAS
LINEAS AEREAS COMO A LOS OPERADORES
AEROPORTUARIOS, PERMITIENDO APLICAR MEDIDAS DE
ABARATAMIENTO DE COSTOS, DE ARMONIZACION DE
NORMAS Y APOYANDO SINERGIAS Y CONSOLIDACION DE
ALIANZAS ESTRATEGICAS, COMO ES EL CASO DE LAS
COMPANIAS AVIANCA/TACA, LAN/TAM,
COPA/AEROREPUBLICA. TAMBIEN POR EL IMPULSO
BRINDADO A OTRAS LINEAS AEREAS INDEPENDIENTES,
COMO ES EL CASO DE GOL Y AEROMEXICO,
INDEPENDIENTEMENTE DE LA GESTION DESARROLLADA
EN EMPRESAS DE MENOR TAMANO QUE ABASTECEN
LOS CENTROS DE DISTRIBUCION DE TRAFICO A NIVEL
DOMESTICO Y REGIONAL.
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AL ASUMIR MIS FUNCIONES COMO PRESIDENTE DE
LA CLAC, EXPRESE QUE NUESTRA COMISION NO SOLO
VENIA EJERCIENDO UN ROL PREPONDERANTE EN EL
DESARROLLO DEL TRANSPORTE AEREO
LATINOAMERICANO, SINO QUE HABIA IDO ESCALANDO
PELDANOS HASTA ALCANZAR UN NIVEL DE
IMPORTANCIA QUE, HOY POR HOY, ES RECONOCIDO EN
EL CONTEXTO INTERNACIONAL. DESTAQUE ASIMISMO,
EL IMPORTANTE TRABAJO QUE DESARROLLA LA CLAC
EN MATERIA DE COOPERACION, CAPACITACION DE UNA
ESTRECHA RELACION CON LA ORGANIZACION DE
AVIACION CIVIL INTERNACIONAL Y OTROS ORGANISMOS.
SOBRE ESTA BASE INICIE MI GESTION, IMPULSANDO
VARIOS TEMAS, COMO EL ACUERDO MULTILATERAL DE
CIELOS ABIERTOS, LA GENERACION DE UN SISTEMA
AERONAUTICO INTEGRADO, EL ACERCAMIENTO CON
OTROS ORGANISMOS  SIMILARES Y ESTADOS
INDEPENDIENTES, ASI COMO EL CUMPLIMIENTO DE
NUESTRO PLAN ESTRATEGICO.

EN EL INFORME QUE SE PRESENTA EN LA
DOCUMENTACION DE ESTA ASAMBLEA, USTEDES
PODRAN APRECIAR CON MAYOR DETALLE LOS
TRABAJOS REALIZADOS Y LOS LOGROS ALCANZADOS,
DESEANDO DESTACAR SUCINTAMENTE QUE EN EL
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PRESENTE PERIODO PARTICIPARON EN NUESTRAS
REUNIONES 860 DELEGADOS DE LAS AUTORIDADES
AERONAUTICAS Y ORGANISMOS OBSERVADORES. EN
EVENTOS DE CAPACITACION SE INSTRUYO Y SE
INSTRUYO A 494 PROFESIONALES EN DIFERENTES
MODALIDADES Y ESPECIALIDADES, DE LOS CUALES EL
15% CORRESPONDIA A CURSANTES DE LOS PROPIOS
ESTADOS SEDE, Y EL 85% RESTANTE DE LOS OTROS
PAISES Y ORGANIZACIONES CONEXAS. DE IGUAL
MANERA, GRACIAS A LOS ACUERDOS SUSCRITOS POR
LA CLAC, EN EL PRESENTE PERIODO SE HAN OFRECIDO
108 BECAS PARA DIFERENTES SEMINARIOS, CURSOS Y
TALLERES EN TEMAS REFERIDOS A LA GESTION DE LA
AVIACION CIVIL, ASI COMO, DE LA OPERACION DE
AEROPUERTOS Y LINEAS AEREAS. ESTA 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 COMISION
ES UN ORGANISMO EMINENTEMENTE DEMOCRATICO,
QUE CUMPLE CON SUS COMPROMISOS Y TRABAJA EN
FUNCION DE OBJETIVOS CLAROS PARA CONTRIBUIR AL
DESARROLLO SEGURO, ORDENADO, EFICIENTE Y
SOSTENIBLE DE LA AVIACION. ES IMPORTANTE
DESTACAR QUE LA COMUNIDAD AERONAUTICA
INTERNACIONAL NOS MIRA COMO UNA REGION UNIDA Y
QUE TIENE UN PESO ESPECIFICO PROPIO, GRACIAS AL
TRABAJO COHERENTE Y SISTEMATICO QUE HEMOS
LOGRADO DESARROLLAR, CON EL APORTE DE TODOS
USTEDES.

COMO USTEDES CONOCEN, NUESTRO PLAN
ESTRATEGICO CONTEMPLA SEIS MACROTAREAS, QUE
HAN SIDO LIDERADAS POR TODOS LOS MIEMBROS DEL
COMITE EJECUTIVO QUE ME HAN ACOMPANADO EN
ESTA LABOR, ES POR ESTO QUE QUIERO EN ESTA
OPORTUNIDAD, AGRADECER EFUSIVAMENTE A
NUESTROS COLEGAS Y AMIGOS DE COLOMBIA, PERU,
BRASIL, GUATEMALA Y CHILE, QUE JUNTO A REPUBLICA
DOMINICANA, HEMOS PUESTO NUESTRO GRANITO DE
ARENA PARA CONTINUAR TRABAJANDO EN LA LINEA 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 SECRETARIA, ESTA
VIGESIMA ASAMBLEA PROMULGARA 17 RESOLUCIONES
Y RECOMENDACIONES. TAMBIEN QUIERO DESTACAR, Y
NO PODRIA 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, ALATSAY FAA DE LOS ESTADOS UNIDOS Y
AL INSTITUTO IBEROAMERICANO DE DERECHO
AERONAUTICO Y DEL ESPACIO.

LOS PROCEDIMIENTOS IMPLEMENTADOS DESDE LA
AUTONOMIA DE GESTION DE NUESTRA COMISION, NOS
HAN PERMITIDO MEDIR EL TRABAJO EN FUNCION DE
INDICADORES E INDICES DE RENDIMIENTO DE LAS
DIFERENTES MACROTAREAS, CONCLUYENDO EL
PRESENTE PERIODO CON ALTAS CALIFICACIONES EN
TODAS ELLAS, TAL COMO SE REFLEJA EN EL INFORME.



CLAC/A20-INFORME
ADJUNTO 8 -10 -

EN EL PRESENTE PERIODO, HEMOS CONTINUADO
RENOVANDO NUESTRO ESQUEMA DE TRABAJO CON LA
PARTICIPACION ACTIVA DEL COMITE EJECUTIVO,
CONJUNTAMENTE CON LA PRESIDENCIA, LA
SECRETARIA Y LOS GRUPOS DE EXPERTOS, LOGRANDO
HACER DE NUESTRA COMISION UN ORGANISMO
EFICIENTE.

ESTAMOS SEGUROS QUE EL TRAFICO DE
PASAJEROS Y CARGA CONTINUARA RECUPERANDOSE Y
QUE NUESTRAS LINEAS AEREAS, OPERADORES
AEROPORTUARIOS, ORGANISMOS REGULADORES Y
DEMAS ENTIDADES CONEXAS, ALCANZARAN LOS
NIVELES DE COORDINACION APROPIADOS PARA
CONTINUAR ENFRENTANDO LA CRISIS FINANCIERA QUE
AUN NOS AQUEJA. ES NUESTRA OBLIGACION SEGUIR
CONTRIBUYENDO PARA PROTEGER AL TRANSPORTE
AEREO DE LAS DIFICULTADES QUE SE PUDIEREN
PRESENTAR EN MATERIA ECONOMICA O DE
FENOMENOS NATURALES IMPREVISTOS.

ESTOY CONVENCIDO QUE LA ELIMINACION DE
BARRERAS Y CUELLOS DE BOTELLA LIMPIAN EL CAMINO
DE LA INTEGRACION, Y ES POR ESTO, QUE HE PUESTO
MUCHO ENFASIS EN IMPULSAR LA LIBERALIZACION DEL
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TRANSPORTE AEREO EN NUESTRA REGION. EN ESA
LINEA, PERMITANME AUGURAR UN  FUTURO
PROMISORIO, INVITANDO A LOS ESTADOS QUE AUN 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 MAS HAN OFRECIDO SU ADHESION EN EL CORTO
PLAZO, RAZON POR LA CUAL TAMBIEN CONSIDERO
HABER CUMPLIDO LA META PREVISTA. HE ESCUCHADO
CON ATENCION EL DISCURSO DEL SENOR 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
AS| HACERLO. DE IGUAL MANERA, ESPERAMOS QUE
LAS LINEAS AEREAS SIGAN ALCANZANDO ACUERDOS Y
GENERANDO  ALIANZAS  ESTRATEGICAS, PERO
PENSANDO SIEMPRE EN BRINDAR UN OPTIMO SERVICIO
AL USUARIO, SIN DESCUIDAR LA SEGURIDAD
OPERACIONAL, QUE CONSTITUYE LA PIEDRA ANGULAR
DE NUESTRA ACTIVIDAD.

NO PODRIA DEJAR DE LADO EL TEMA MAS
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
“DECLARACION DE CARTAGENA”, BUSQUEMOS CON
GENEROSIDAD ACUERDOS A NIVEL REGIONAL QUE
PERMITAN QUE LA OACI CONTINUE CON LA LABOR QUE
SE LE ENCOMENDO, SEGUN LOS PRINCIPIOS
ESTABLECIDOS EN EL CONVENIO SOBRE AVIACION CIVIL
INTERNACIONAL Y LA CONVENCION MARCO DE LAS
NACIONES UNIDAS SOBRE CAMBIO CLIMATICO.

ESTE INFORME RESUME LAS ACTIVIDADES
REALIZADAS POR LA CLAC EN EL BIENIO 2011-2012,
INDICANDONOS QUE, NO OBSTANTE LAS LIMITACIONES
PROPIAS DE NUESTRO ORGANISMO, HEMOS CUMPLIDO
CON LA TAREA QUE SE NOS ENCARGO EN LA ANTERIOR
ASAMBLEA. ESTOY SEGURO QUE LOS ANOS VENIDEROS
CONTINUAREMOS CONSOLIDANDO LAS ACTIVIDADES DE
LA AVIACION CIVIL DE NUESTRA REGION, EN EL MARCO
DE LA INTEGRACION ECONOMICA Y DEL TRANSPORTE
AEREO, OBJETIVO PERMANENTE DE NUESTRA
COMISION.

COMO LO EXPRESE, HA SIDO PARA Mi UN REAL
PRIVILEGIO PRESIDIR LA COMISION LATINOAMERICANA
DE AVIACION CIVIL Y SOLICITO A TODOS USTEDES QUE
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CONTINUEN TRABAJANDO PARA QUE LA CLAC SIGA
PROVEYENDO EL APOYO REQUERIDO A NUESTRAS
ADMINISTRACIONES Y CONTINUE SIENDO EL
ORGANISMO REGIONAL MAS IMPORTANTE DE LA
AVIACION CIVIL. DURANTE ESTOS DIAS, NOS
ABOCAREMOS A DISCUTIR VARIOS TEMAS QUE
FORTALECERAN LA GESTION DE NUESTRA REGION Y
SENTARAN LAS BASES PARA EL PROXIMO PERIODO, EN
ESTO DEBEREMOS PONER TODO NUESTRO EMPENO
PARA CONTINUAR CON LA MISMA FUERZA, TRABAJANDO
ARMONICA Y PARTICIPATIVAMENTE.

ANTES DE TERMINAR, DESEO REITERAR MI
AGRADECIMIENTO A LAS AUTORIDADES DE BRASIL, PAIS
ANFITRION DE ESTA ASAMBLEA, A TODOS USTEDES
ALTOS DIGNATARIOS, DELEGADOS Y OBSERVADORES
PRESENTES QUE INTEGRAN NUESTRA FAMILIA
AERONAUTICA. MENCION ESPECIAL MERECE LA
SECRETARIA, SU EQUIPO DE TRABAJO Y, EN
PARTICULAR, NUESTRO QUERIDO SECRETARIO Y AMIGO,
MARCO OSPINA YEPEZ, QUIEN CON SU EXPERIENCIA Y
EFICIENTE LABOR COADYUVA EN LAS TAREAS QUE
DESARROLLA NUESTRO QUERIDA COMISION.
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AUGURANDO EXITOS EN ESTA ASAMBLEA, LES
EXPRESO MI MAS 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

COMISSAO LATINO-AMERICANA
DE AVIACAO CIVIL

LATIN AMERICAN CIVIL
AVIATION COMMISSION

CLAC
COMISION LATINOAMERICANA DE AVIACION CIVIL

SECRETARIA
APARTADO 27032
LIMA, PERU

CLAC/A20-NE/01
CORRIGENDUM 7
01/11/12

XX ASAMBLEA ORDINARIADE LA CLAC

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

ORDEN DEL DIA PROVISIONAL

1. Apertura de la XX Asamblea.
2. Discurso de bienvenida a cargo de la Autoridad del pais anfitrion.

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. Adopcion del Orden del Dia.

6.  Establecimiento del Organo Subordinado de la Asamblea (Comité de trabajo) y traslado de las
cuestiones del Orden del Dia al Comité.

7. Panel sobre “Integracion del Transporte Aéreo”.
8.  Proyectos de Decision y Revocatoria.

Proyectos de decision

e Res. A20-3 Proyecto de Resolucion “Modelo del Sistema Estadistico Integrado”

e Res. A20-17 Proyecto de Resolucion “Curso sobre deteccion de pasajeros de conducta
sospechosa”

e Res. A20-5 Proyecto de Modificacion de Res. A18-5 “Medidas para reducir el impacto del
precio del combustible de aviacidon dentro de los costos totales de las lineas aéreas de la
region”

e Rec. A20-6 Proyecto de Recomendacion “Transporte de Carga con Documentacion
electrdnica (Eliminacion del papel de la cadena de abastecimiento de la industria de carga
aérea)”

o Res. A20-7 Proyecto de Resolucion “Directriz para disponer de un Memorando de
Acuerdo de Cooperacién entre los Estados miembros para la doble vigilancia de la
seguridad operacional relativo a los contratos de intercambio de aeronaves”

e Res. A20-9 Proyecto de Resolucién “Guia de orientacion para la elaboracion de un plan de
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vigilancia continua”

o Res. A20-19 Proyecto de Resolucién “Manual de metodologia de evaluacién de la
amenaza y gestion de riesgo”

e Res. A20-21 Proyecto de Resolucion “Tratamiento de personas con impedimento”

e Res. A20-15 Proyecto de Resolucién “Guia de orientacion para la formacion y desempefio
de inspectores de operaciones y aeronavegabilidad”

e Res. A20-23 Proyecto de Resolucion “Politica Regional Latinoamericana de Medio
Ambiente”

o Res. A20-27 Proyecto de Resolucién “Orientaciones para tratamiento de reservas —
Acuerdo Multilateral de Cielos Abiertos/CLAC”

Actualizacién y Revocatoria

e Res. A20-1 Proyecto de Resolucién actualizacion de Res. A18-1 “Criterios y directrices en
materia de politica de trasporte aéreo”

e Rec. A20-2 Proyecto de Recomendacion actualizacion de Rec. A18-2 “Aplicacion de la lista
de chequeo FAL/AVSEC en la region”

e Rec. A20-4 Proyecto de Recomendacion actualizacién de Rec. 14-14 “Facilitacion del
Transporte Aéreo”

o Rec. A20-8 Proyecto de Recomendacion actualizacién de Rec. Al18-6 sobre “Pronta
ratificacion de diversos convenios y protocolos”

o Res. A20-25 Proyecto de Resolucién “Decisiones de la Asamblea declaradas no vigentes”

9. Plan Estratégico - CLAC

o Res. A20-11 Proyecto de Modificacion de Res. A18-11 sobre “Directriz de procedimiento
para la implementacion del Plan Estratégico de la CLAC”.

e Plan estratégico de las actividades de la CLAC para el periodo del 1° de enero de 2013 al 31
de diciembre de 2014.

10.  Proyecto de Programa de reuniones y Capacitacion.

11.  Otros asuntos
e Seguridad basada en riesgos (TSA/USA).
¢ Plan de Accion para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero (FAA/USA).
¢ Puntos de vista de USA sobre la Conferencia de Navegacion Aérea de la OACI (FAA/USA).
¢ Nueva Regulacién sobre Operadores de Terceros Paises (EASA).

12.  Gestidn presupuestaria y cuotas de contribucion 2013-2014 (Sesién a puerta cerrada)
13. Examen del Informe del Comité de trabajo.

14.  Aprobacion del Acta de la Primera Sesion Plenaria.

15.  Eleccion del Presidente y de los Vicepresidentes de la CLAC.

16. Lugary fecha de la XXI Asamblea Ordinaria.

17.  Otros asuntos
o Discursos y/o presentaciones de Estados Observadores.

18  Clausura de la XX Asamblea Ordinaria.
e Discurso del Ministro de Aviacion Civil de la Republica Federativa de Brasil.
e Suscripcion del Acuerdo Multilateral de Cielos Abiertos de la CLAC por parte de la
Republica Federativa de Brasil.
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AGENCIA NACIONAL
DE AVIACAO CIVIL

ANALISE DO MERCADO AEREO

BRASIL — Cif /

SRI

Novembro/2012
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Africa [l

1) Inclui tréfego intra-europeu (Schengen) Fonte: WATR 2010



(‘RANAC PLANO DE VOO

1. Transporte Aéreo Internacional: Panorama
Global

2. Transporte Aéreo Internacional: CLAC

3. Conectividade Aérea Brasil — CLAC

4. Aspectos de Integracao Regional

" CLAC
(‘ ANAC TRANSPORTE AEREOQO

Participacdo dos Paises CLAC
PassageirosTransportados
Domeéstico e Internacional (2010)

Outros paises

16,2% _L

Fonte: WATR/ 2010
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"3 BRASIL - CLAC
(‘ ANAC TRANSPORTE AEREOQO

Evolucdo do niumero de passageiros transportados
via aérea entre Brasil e demais paises da CLAC
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2010: paises CLAC 40% do trafego internacional do Brasil

"3 BRASIL - CLAC
(‘ ANAC TRANSPORTE AEREOQO

Brasil - Paises CLAC
Participacdo em Passageiros Transportados (2010)

ME Ry ~Demals Pakes
LE%

Coldmbla 3.5%

Brasil esta diretamente conectado com 12 paises CLAC
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Passageiros Transportados e Taxa de Crescimento
(2000-2010)

I
§ —Anentina 5i7aa
!

Fay !f e 90%aa

Ml hares dhe Pas

2000 2001 2042 2003 2004 2005 2004 2007 2008 2009 2010

./ Fonte. ANAC/ "/

o< BRASIL - CLAC
(‘ ANAL TRANSPORTE AEREO
Posicao Relativa do Brasil
para o trafego internacional dos paises selecionados

(2010)
Pais Trifego Posicdo
Intemacional Relativa
pEargentins 2 2LL 265 Le
Chile 704 246 2
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Feru 301587 =3
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= Brasil representa:
= 30% dos passageiros para o Uruguai
= 25% dos passageiros para a Argentina
= 15% dos passageiros para o Chile

1 Dados de 2009. Fontes: Autoridades Aeronduticas dos Dé{isés em .d'estaqué.' 4o




(‘RANAC PLANO DE VOO

1. Transporte Aéreo Internacional: Panorama
Global

2. Transporte Aéreo Internacional: CLAC
3. Conectividade Aérea Brasil — CLAC

4. Aspectos de Integracao Regional

2, ~
(‘ ANAC INTEGRACAO REGIONAL
» A regido latino-americana é de grande importancia
para o Brasil;

=~ A corrente de comércio entre o Brasil e os demais
paises da CLAC apresentou crescimento
acumulado de 191% de 2000 a 2010;

= O volume comercial escoado pelo modal aéreo,
nesse mesmo periodo, cresceu 161%;

~» Expressivos potenciais para a exploracdo da
atividade turistica na regido, assim como de
conectividade ao Caribe e a pontos da América do
Norte;




K, ~
@ ~~Ac CONSIDERACOES FINAIS

= O transporte aéreo de passageiros entre as Partes
revelou crescimento acumulado de 116% no
periodo 2000-2010;

> As informagbes apresentadas serviram como
subsidio técnico ao Brasil para a adesdo ao MASA.

- Desafios:
v Convergéncia Regulatdria
v Integracao da Base de Dados

MUITO OBRIGADA!

Natalia Ferreira
Gerente de Analise de Mercados
i Internacionais — ANAC

natalia.ferreira@anac.gov.br
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EUROPEAN AVIATION SAFETY AGENCY
AGENCE EUROPEENNE DE LA SECURITE AERIENNE
EUROPAISCHE AGENTUR FUR FLUGSICHERHEIT

Nueva Regulacion sobre

OPERADORES DE PAISES
TERCEROS

(TCO, Third Country Operators)

Juan de Mata MORALES
EASA
Noviembre 2012

Nuestro objetivo es su seguridad.
e€dSd.europa.eu

f Armonizacion y Simplificacion

-

Una Autoridad (EASA)

Una Metodologia de Evaluacion

Una soéla Autorizacion para la UE




Marco Legal

"4.2.2.1 Los Estados contratantes reconoceran como valido un
certrﬁcado de !otador de servicios aéreos

“"4.2.2.2 los FEstados estableceran un programa con
procedimientos para la supervision de las operaciones realizadas

Marco Legal




&| Ambito de aplicacién

-

Operadores de terceros paises realizando
operaciones de transporte aéreo comercial

‘

5.

e

Metodologia de evaluacion

- OPERADOR — Datos proporcionados por TCO (EASA),
SAFA, IOSA (IATA), accidentes, etc.

No es una recertificacion

-El Estado del operador sigue siendo el responsable de la
certificacion y de la vigilancia de la seguridad operacional




o

Resultados de la evaluacion

-

con:t:_tgzi\énes * Proceso simple basado en el

s : AOC & Opspecs y las
s'gca' da capacidades de vigilancia del ="
s e Estado del operador. a’ﬁ*
N

Hay . .
constataciones » El solicitante estara sujeto a

signi

ficativas de una revision (por ejemplo
Y da investigaciones).

o

-

Seguimiento

Estados
miembros de * Seguimiento conjunto.

» El solicitante estara sujeto a
revision (por ejemplo
inspecciones en rampa SAFA).

Estados
miem




o

Para concluir

-

»Anexo 6 Parte I, 4.2.2.2 “Vigilancia de los
operadores extranjeros” (Sistemas nacionales ya en
operacion)

»TCOs deben seguir las normas de la OACI

»Armonizacion de los sistemas de aprobaciéon
existentes (un sistema de normas) en la UE

»Simplificacion
= una Autoridad (EASA), una metodologia de
evaluacion (Part-TCO) y una Autorizacion

» En la mayoria de los casos so6lo revision de
documentos

Mas informacion

o

-

Juan.morales@easa.europa.eu

Arthur.beckand@easa.europa.eu

TCO latest news:

http://easa.europa.eu/approvals-and-
standardisation/Zthird-country-operators-
authorisations.php




EUROPEAN AVIATION SAFETY AGENCY
AGENCE EUROPEENNE DE LA SECURITE AERIENNE
EUROPAISCHE AGENTUR FUR FLUGSICHERHEIT

Muchas Gracias
por su tiempo

Nuestro objetivo es su seguridad.
e€dSd.europa.eu
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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, | 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.

| 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 Il) in the
elections scheduled to take place during the 38" 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



CLAC/A20-INFORME
ADJUNTO 12 -2-

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 ICAQO, 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 ICAQ’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, 1 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 | 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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SPEECH
THE DIRECTOR GENERAL OF CIVIL AVIATION
OF THE REPUBLIC OF INDONESIA
AT THE XXTH ORDINARY ASSEMBLY OF LACAC
BRASILIA, BRAZIL 5-8 NOVEMBER 2012

Mr. President of LACAC,
Distinguished Heads of Delegations of the Member States of LACAC,
Distinguished Observers and Guests,

Ladies and Gentlemen,

Greetings to all of you from THE DIRECTOR GENERAL OF CIVIL
AVIATION OF INDONESIA, MR. HERRY BAKTIL.

I would like to express our sincere gratitude, on behalf of the Government
of the Republic of Indonesia, to LACAC and its President, Mr. Luis
Rodriguez Ariza, for having invited us to attend this 20th Ordinary
Assembly of LACAC.

May I also take this opportunity to extend my appreciation to the LACAC
Secretariat for their commendable efforts to make this important event

possible today.

As a long standing and committed ICAO member State since April 1950,
Indonesia attaches great importance to the development of International

Civil Aviation. As an archipelagic State with a population of 240 million



people which is the fourth largest State population in the world, and with
the largest economy in South East Asia growing at an estimated 6% every
year, Indonesia depends on strong and reliable international air transport
links with the outside world. In this regard, Indonesia has actively pursued
and will consistently support measures, whether at worldwide or at the
regional level, for the further development of safe, secure and efficient air
transport in the region and throughout the world. The participation of
Indonesia in the ASEAN Multilateral Agreement on Air Services,
concluded in May 2009 among the ten Member States of ASEAN, is but

one example.

As regards aviation safety, it gives me great pleasure to report that the
DGCA, Ministry of Transportation has made significant achievements
during the past four years to enhance aviation safety and security within
Indonesia and in the Asia Pacific Region. In 2009, a new, modernized Civil
Aviation Act was passed which brings the legal framework of aviation
activities in Indonesia in line with current ICAO requirements and
worldwide standards. On this basis, the implementation of the National
Safety Programme for Indonesia, the implementation of the Safety
Management System for all aviation service providers, and a revision of all
national Standards and Procedures in accordance with the ICAO SARPs

have been carried out.

In order to validate the progress made, we have recently invited
ICAO, the FAA and the EU to perform new aviation safety audits and
checks. The FAA has carried out a new mission to the DGCA
Indonesia this past September 2012. Likewise, a new meeting with the

EU Aviation Safety Committee is to take place later this year, at a date



to be confirmed. Finally, ICAO is to perform a validation mission to
Jakarta under the new Continuous Monitoring Approach for aviation

safety in March 2013.

In the field of aviation security, we have implemented a National Civil
Aviation Security Programme for Indonesia, established a Directorate of
Aviation Security within the DGCA, and a National Civil Aviation

Security Committee.

Further, we have developed a Civil Aviation Strategic Action Plan and
have re-certified the major Indonesian airports in accordance with the
international standards of ICAO. A corporatized single Air Navigation
Service Provider for Indonesia as a state owned enterprise is currently
being set up and will be operational in the first quarter of next year.
Aviation training is being given increased attention through upgraded
programmes of the Air Transportation Human Development Centre in
Curuk. Last but not least, important steps were taken to strengthen

compliance.

The Indonesian Government has taken these major steps for the
improvement of safety, security and service aspects with help from several
sides. The assistance provided by ICAO, IATA and Australia, the EU, the
United States, and Japan proved to be very effective and is highly

appreciated.

Aviation environment is also one of the issues to which Indonesia gives
high priority. Indonesia has played an active role in drafting the Report on

Aviation and the Global Atmosphere of the Intergovernmental Panel on



Climate Change to provide comprehensive information for assessing and
addressing aircraft engines emissions, and as of this year Indonesia is also

participating in the ICAO CAEP process as invited Observer.

As regards the important role which LACAC is playing in the areas of
aviation safety, aviation security and the. envlironment, Indonesia ldoks
forward to active cooperation with LACAC. Indonesia is desirous to
develop and increase air links, for the benefit of passenger as well as cargo
transportation, and to engage in a dialogue with LACAC as well as with
other institutions regarding policy, implementation, assistance and
training. In this context, we would like to discuss the possibility of
considering a framework, such as a Memorandum of Understanding, for
such dialogue with LACAC, and through LACAC with its Member States.
‘We believe that such a framework would be useful in developing our

aviation relationship with Latin America further.

We look forward for more cooperation with LACAC in the future to
enhance global Civil Aviation.

Thank you very much for your attention.

DIRECTOR GENERAL OF CIVIL AVIATION

HERRY BAKTI
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Thank you Chairman,

President and Sec-Gen of LACAC, Ladies and Gentlemen,

First of all, allow me to commend LACAC for a successful Assembly meeting. I
would also wish to take this opportunity to congratulate Mr Marcelo on your
appointment as the President of LACAC. We wish you every success in leading the Latin

American Civil Aviation Commission to greater heights in the years ahead.

It is an honour for Singapore to be invited to the LACAC Assembly. Singapore is
a smail country physically far away from Latin America, but we share a common passion
for civil aviation. We believe that air transport is creating an interconnected world. It is
making the world smaller. It is developing the world into a global village. And we want
to be part of this future aviation world. We also recognize that developments in civil
aviation in LACAC are important. There are opportunities for Singapore to learn
common lessons. Mutual exchanges can also help us compare experiences across

regions.

Even though Singapore is a small country, we want to be an active member of
this global village. We see ourselves as being situated in a very unique position of being

at the crossroads between Asia and other regions across the world. This position is not

1



just geographical but also in our perspectives. It is a strategic meeting point that offers
a view of global developments from a different vantage position. Two months ago, there
was a high level Summit held in Singapore, and the theme of the Summit was Global-
Asia Confluence. A foreign observer wrote an article after the Summit and he described
Singapore as the "hyphen” that connects the world and Asia. As a member of the
aviation fraternity, I hope we can be the link that connects aviation development in Asia

with the world.

More importantly, Singapore values the friendships we have built up in LACAC
over the years. Singapore has a long standing relationship with LACAC. Way back in
1998, Singapore and LACAC signed a Memorandum of Understanding on training. This
MOU has since been upgraded four times in 2002, 2004, 2006, and 2010, and we are
ready to further expand the scope of our training collaborations. This MOU between
Singapore and LACAC provides a framework for exchanges at the working level.
Training allows the future leaders of our organizations to interact and learn. Singapore
is a strong advocate of human resource devélopment as we have limited manpower of
our own. Our years in training collaborations have also allowed us to learn more about
each other's culture. In addition to programmes in Singapore, the Singapore Aviation
Academy has conducted six on-site training in South America so far. We have
conducted courses in Argentina, Chile, Colombia, Panama, and Peru. More than just
technical developments, our collaborations have helped build and consolidate our

friendships.

At the leadership and senior management level, Singapore and LACAC are proud
that we have regular high level exchanges. This invitation to Singapore to LACAC

Assembly is a case in point. LACAC leaders have also very graciously participated in



major events in Singapore. LACAC President and Sec Gen and Directors General and
senior leaders of LACAC have come to Singapore for the Singapore Airshow Aviation
Leadership Summit and the World Civil Aviation Chief Executive Forum. The next World
Civil Aviation Chief Executive Forum to be held in Singapore is in Feb next year and the
invitations will be going out shortly. We look forward to your active participation. Such
senior level interactions allow an appreciation of cultural differences and the
peculiarities of the regions to be developed. This appreciation will go a long way to

harmonize civil aviation developmental issues across the regions.

Beyond training and high level interactions, Singapore works closely with LACAC
members in the ICAO Council. Thanks to LACAC's support for Singapore for the ICAO
Council elections, we have been a member of the ICAO Council for almost ten years.
We do not take our Council membership for granted. We have and will continue to do
our utmost to advance the cause of civil aviation. We will work closely with LACAC in
formulating and implementing civil aviation policies for the betterment of aviation. A
case in point is the Aviation System Block Upgrade which will be discussed at the Air
Navigation Conference in Montreal this month. Singapore supports ICAQ's efforts to
modernize our Air Traffic Management system. To support the development of future
aviation systems, Singapore is setting up a Centre of Excellence for Air Traffic
Management to adapt new {echnological solutions to the local and region context. The
COE for ATM will provide Singapore the knowledge and technical capacity to contribute
to system developmental issues, especially from a non-European and non-US
perspective. The COE for ATM will offer lessons in technology development across the

regions.

Going forward, we have an exciting future ahead. Singapore believes we will not
be alone in this aviation journey. Singapore and LACAC will share a common aviation

3



future together. Our friendship will grow from strength to strength. Singapore believes
that we can always count on LACAC's support. On that note, let me thank LACAC once
again for having us here in this Assembly and I wish the new LACAC leadership team

success in the coming years. Thank you.
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ASSUNCAO PRESIDENCIA CLAC MARCELO

TALKING POINTS

e AGRADECIMENTO AOS PAISES MEMBROS DA CLAC PELA CONFIANCA NA
ELEICAO DO BRASIL AO CARGO DE PRESIDENTE. E COM MUITA HONRA QUE PRETENDO
REPRESENTAR A REGIAO LATINO AMERICANA NOS MAIS DIFERENTES FORUNS COM OS
QUAIS NOS RELACIONAMOS.

e CLAC TEM CUMPRIDO COM MAESTRIA SEU OBJETIVO PRINCIPAL DE GARANTIR
A REPRESENTATIVIDADE DA REGIAO LATINO AMERICANA NO CONSELHO DA OACI,
ATUACAO ESTA QUE DEVE SER NATURALMENTE PRESERVADA.

e NO ENTANTO, GOSTARIA DE RELEMBRAR O OBIJETIVO PRECIPUO DA CLAC,
PREVISTO EM SEU ESTATUTO: SERVIR COMO FORUM COOPERACAO E COORDENACAO
DAS ATIVIDADES RELACIONADAS A AVIACAO CIVIL AS AUTORIDADES DE AVIACAO CIVIL
DA REGIAO LATINO-AMERICANA.

e ATENDENDO A ESTA DIRETIVA, O ORGANISMO E O VEICULO POR MEIO DO
QUAL AS AUTORIDADES DE AVIAGAO CIVIL DA REGIAO INTERAGEM E CRIAM LAGOS DE
AMIZADE E COMPROMETIMENTO PROFISSIONAL. NOSSOS LACOS CULTURAIS E
HISTORICOS SAO ASSIM FORTALECIDOS A CADA ENCONTRO ENTRE TECNICOS E ENTRE
AS AUTORIDADES DA REGIAO.

e NO ENTANTO, O ESTATUTO DA CLAC FALA EM COORDENAGAO DAS ATIVIDADES
RELACIONADAS A AVIACAO CIVIL. EM ATENGCAO A ESTAS ORIENTACOES, AVALIA-SE
QUE O ORGANISMO POSSA EXERCER MAIOR PAPEL NA DIFUSAO DE MELHORES
PRATICAS REGULATORIAS ENTRE SEUS PAISES.

e A HISTORIA RECENTE DA REGIAO DEMONSTRA UMA RICA EVOLUCAO DO
TRANSPORTE AEREO: PROCESSOS DE FORMACAO DAS AUTORIDADES DE AVIACAO
CIVIL; RECENTE LIBERALIZACRO DE SERVICOS AEREOS; CONCESSAO DE
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INFRAESTRUTURA; FUSOES E AQUISICOES NA REGIAO CONFIGURAM CENARIO DE
CONSOLIDAGAO DA INDUSTRIA REGIONAL QUE TEM POUCOS PARALELOS NO MUNDO.

e TENDO ISTO EM MENTE, O BRASIL PERCEBE UMA OPORTUNIDADE PARA
INCREMENTAR O PAPEL DA CLAC POR MEIO DO FORTALECIMENTO DE SEU ASPECTO
TECNICO.

e PROPOE-SE ASSIM QUE A COMISSAO INVISTA EM INICIATIVAS QUE SEJAM
CAPAZES DE PRODUZIR INSTRUMENTOS UTEIS AO AMBIENTE REGULATORIO DE CADA
PAIS, ASSOCIANDO AO JA TRADICIONAL ASPECTO POLITICO, BENEFICIOS CONCRETOS
AOS PAISES MEMBROS DA CLAC.

e TENHO TIDO A OPORTUNIDADE DE CONVERSAR COM DIVERSOS DOS
REPRESENTANTES DOS PAISES-MEMBROS DA CLAC E TENHO A SENSAGAO QUE HA UM
INTERESSE COMUM EM QUE A COMISSAO SEJA PERCEBIDA POR SEUS MEMBROS
COMO UM ORGANISMO EFICAZ NO EQUACIONAMENTO DOS DESAFIOS DO
TRANSPORTE AEREO DA REGIAO.

e ESCOLHO ESTE COMO O MOTE DA PRESIDENCIA BRASILEIRA. CONVIDO-0S A
COMPARTILHAR SUAS MELHORES PRATICAS EM TERMOS DE ORGANIZAGAO
INSTITUCIONAL, GESTAO AEROPORTUARIA, FORMATOS DE CONCESSAO DE
INFRAESTRUTURA, DIREITOS DO CONSUMIDOR, MEDIDAS QUE FACILITEM O
AMBIENTE DE NEGOCIOS NOS DIVERSOS PAISES.

e ESTES SAO TEMAS COM OS QUAIS TENHO ESTADO ENVOLVIDO DESDE A
MINHA INDICACAO PARA PRESIDENTE DA AGENCIA NACIONAL DE AVIAGCAO CIVIL
BRASILEIRA. TEMOS TIDO EXITO EM ALGUMAS INICIATIVAS, COMO NOSSO RECENTE
PROCESSO DE CONCESSAO, NOSSO BEM SUCEDIDO PROGRAMA DE REDUCAO DE
ACIDENTES E NAO CONFORMIDADES NAS AUDITORIAS DA ICAO. TEMOS AINDA
AVALIADO MODELOS DE INCENTIVO A AVIAGAO REGIONAL.

e TENHO CERTEZA QUE EM OUTROS CASOS PODEMOS APRENDER COM A
EXPERIENCIA DOS DEMAIS ESTADOS MEMBROS DA CLAC. TEMOS COMO DESAFIOS A
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MANUTENGAO E FISCALIZACAO DE CONTRATOS DE CONCESSAO, A FORMAGCAO DE
PESSOAL QUALIFICADO PARA AS ATIVIDADES DA AVIAGAO CIVIL, A MELHORIA DE
NOSSAS BASES DE DADOS E A COMPETITIVIDADE DAS EMPRESAS AEREAS BRASILEIRAS.

e DEVEMOS AINDA NOS ESPELHAR EM OUTROS ORGAOS REGIONAIS DE AVIAGAO
CIVIL E COLHER E INCORPORAR FORMAS DE ATUACAO QUE ATENDAM A ESTE
OBJETIVO. PRETENDO ESTREITAR OS LAGOS COM ESTAS ORGANIZAGOES E
APROFUNDAR O TRABALHO REALIZADO PELA PRESIDENCIA DA REPUBLICA
DOMINICANA, SOB O COMANDO DO SR. LUIZ RODRIGUEZ ARIZA.

e DE FORMA MAIS CONCRETA, PRETENDO FORMULAR CONJUNTAMENTE COM
OS SENHORES UMA AGENDA DE GESTAO DA CLAC QUE NOS PERMITA CLARAMENTE
IDENTIFICAR NOSSOS OBJETIVOS ESTRATEGICOS E ATIVIDADES ESPECIFICAS QUE NOS
PERMITAM ATINGIR TAIS OBJETIVOS.

e ESTE OBJETIVO ENSEJARA UMA PROFUNDA DISCUSSAO POR PARTE DE TODOS
NOS SOBRE A MISSAO DESTA COMISSAO LATINO-AMERICANA DE AVIACAO CIVIL E
QUAL A SUA VISAO DE FUTURO. E O EXERCICIO QUE LHES CONVIDO A FAZER.

e AGRADECO-LHES MAIS UMA VEZ PELA CONFIANCA DEPOSITADA NO BRASIL E
NA MINHA PESSOA, COMPROMENTENDO-ME A DEDICAR MEUS MELHORES ESFORCOS
NO APRIMORAMENTO INSTITUCIONAL DA CLAC. E COM MUITA HONRA QUE PASSO
HOJE A REPRESENTAR A REGIAO LATINO AMERICANA E TODOS OS PAISES-IRMAQS
AQUI PRESENTES.





