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PREAMBULO

El objeto del presente manual es procurar que se cumplan con uniformidad las normas y métodos recomendados que
figuran en el Anexo 13 y proporcionar informacion y orientacion a los Estados acerca de los procedimientos, métodos y
técnicas que pueden emplearse en las investigaciones de accidentes de aviacion. Como la complejidad de dichas
investigaciones varia de un caso a otro, un documento de este tipo no puede prever todas las eventualidades, pero si
se han incluido las técnicas y procedimientos mas comunes. Si bien este manual sera Gtil a todo investigador, sea
experto o principiante, no sustituye en si la necesidad de proporcionar instruccién en hacer investigaciones y contar
con experiencia.

Este manual se publica en cuatro partes independientes como se indica:

Parte | — Organizacién y planificacion;

Parte Il — Procedimientos y listas de verificacion;
Parte Ill — Investigacién; y

Parte IV — Redaccién de informes.

Debido a que este manual trata tanto de la investigacion de accidentes como de incidentes, por razones de brevedad,
los términos “accidentes” e “investigacion de accidentes” utilizados en el presente manual, se aplican igualmente
a “incidentes” e “investigacion de incidentes”.

Los siguientes documentos de la OACI proporcionan informacién adicional y textos de orientacion sobre temas afines:

— Anexo 13 — Investigacion de accidentes e incidentes de aviacion;

— Anexo 9 — Facilitacion;

— Manual de politicas y procedimientos de investigacion de accidentes e incidentes (Doc 9962);

— Manual sobre organizaciones regionales de investigacion de accidentes e incidentes (Doc 9946);

— Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683);

— Manual de medicina aerondutica civil (Doc 8984);

— Riesgos en los lugares de accidentes de aviacion (Cir 315);

— Guia de instruccion para investigadores de accidentes de aviacion (Cir 298); y

— Compendio sobre factores humanos num. 7 — Investigacion de factores humanos en accidentes
e incidentes (Cir 240).

Este manual, que sustituye al Manual sobre investigacion de accidentes de aviacion (Doc 6920) en su totalidad, se ira
enmendando periédicamente a medida que vayan surgiendo nuevas técnicas de investigacion y se cuente con nueva
informacién.

El contenido del manual se examiné a lo largo de un periodo de dos afios con aportes de varios grupos de expertos
relacionados con las jefaturas de investigacion de accidentes e incidentes de aviacién, administraciones de
aviacion civil, organizaciones de instruccion, etc., y posteriormente se sometié a un extenso examen por pares para
recoger y tener en cuenta comentarios de la comunidad de expertos. Se basa en la tecnologia mas reciente
disponible en el momento de su publicacién. Como tal, sera objeto de un procedimiento de revision regido en
gran parte por la cambiante dinamica en el seno de la industria. Mucho se agradeceria recibir comentarios
sobre este manual, en particular con respecto a su aplicacion, utilidad y alcance de la cobertura. Estas opiniones se
tendran en cuenta en la preparacion de ediciones posteriores.
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Los comentarios sobre este manual deben dirigirse al:

Secretario General

Organizacion de Aviacion Civil Internacional
999 Robert-Bourassa Boulevard

Montréal, Quebec

Canada H3C 5H7
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Capitulo 1

FINALIDAD DE LAS INVESTIGACIONES
DE ACCIDENTES DE AVIACION

1.1 GENERALIDADES

1.1.1 La unica finalidad de toda investigacién de accidentes o incidentes de aviacién realizada con arreglo a las
disposiciones del Anexo 13 es prevenir tales accidentes e incidentes. Asimismo, el Anexo 13 afirma que el propédsito de
las investigaciones no es asignar culpabilidades o responsabilidades. Todo tramite judicial o administrativo para atribuir
responsabilidades o culpabilidades ha de ser independiente de cualquier investigacién que se efectle conforme a las
disposiciones del Anexo 13.

1.1.2 Los accidentes o incidentes de aviacién son evidencia de los peligros o deficiencias que existen en el
sistema aerondautico. Toda investigacion bien dirigida deberia sefialar las causas inmediatas del accidente y las
deficiencias innatas del sistema o factores contribuyentes al accidente o incidente. La investigacién puede revelar
también otros peligros o deficiencias del sistema aeronautico no relacionados directamente con las causas del
accidente. En una investigacién de accidente o incidente se hara énfasis en determinar las razones por las cuales
sucedid el accidente o incidente y recomendar medidas de seguridad operacional apropiadas dirigidas a evitar los
peligros o eliminar las deficiencias. Una investigacion de accidente bien dirigida constituye un método importante de
prevenir accidentes.

1.1.3 Igualmente, la investigacién establecerd los hechos, condiciones y circunstancias relativos a la
supervivencia o muerte de los ocupantes de la aeronave. Las recomendaciones para mejorar la resistencia a la rotura
de las aeronaves tienen como objeto prevenir 0 minimizar las lesiones que puedan sufrir los ocupantes de las mismas

en accidentes futuros.

1.1.4 El informe final, que se redacta al concluir la investigacion, constituye el registro oficial de las conclusiones
respecto del accidente.

1.2 DEFINICIONES

Ademas de las definiciones que figuran en el Capitulo 1 del Anexo 13, se aplican a este manual las definiciones
siguientes:

Investigacion de accidente importante. Investigacion de un accidente de aeronave de gran tamafo y que
generalmente involucra victimas fatales.

Investigacion de magnitud menor. Investigacion de un incidente de cualquier tipo de aeronave o de un accidente que
involucre una aeronave de menor tamarno.

Suceso. Todo accidente o incidente relacionado con la operacién de una aeronave.







Capitulo 2

JEFATURA DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES

2.1 ESTRUCTURA

2.1.1 De conformidad con el Articulo 26 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, le incumbe al Estado
en que ocurre el accidente abrir una investigacion sobre las circunstancias del mismo. Esta obligacion solo podra
cumplirse cuando exista la legislacién debida respecto a la investigacion de accidentes de aviacion en la cual se debera
contemplar el establecimiento de una jefatura de investigacion de accidentes (0 una comision, junta u otro 6rgano) para
la investigacién de accidentes e incidentes de aviacién que sea independiente de las autoridades aeronauticas del
Estado y otras entidades que pudieran interferir con la realizacion u objetividad de una investigacion.

21.2 La jefatura de investigacion de accidentes ha de ser estrictamente objetiva y totalmente imparcial y ha de
estar ademas considerada como tal. Dicha jefatura deberia establecerse de tal forma que la haga inconmovible a la
injerencia o presiéon politica o de otra indole. Muchos Estados han logrado este objetivo creando su jefatura de
investigacion de accidentes como érgano estatuido independientemente o bien estableciendo una organizacién de
investigacion de accidentes independiente de la Administracién de Aviacion Civil estatal. En estos Estados, la jefatura
de investigacion de accidentes depende directamente del Congreso, Parlamento o de un determinado nivel ministerial
del gobierno (véanse ejemplos en las Figuras 1-2-1 y I-2-2).

213 Con arreglo al Anexo 13, el Estado que realiza la investigacion designara un investigador encargado de la
investigacion, que sera responsable de la organizacién, realizacion y control de la misma. Seria preferible que el
investigador encargado procediera de la jefatura de investigacion de accidentes. No obstante, nada impide la
asignacion de las funciones de investigador encargado a una comisién u otro érgano.

21.4 En algunos Estados podria ser necesario que la comision de investigacion de accidentes estuviera
integrada con miembros cedidos de la administracion de aviacion civil. Es fundamental que dicha comisién responda
directamente a un nivel ministerial del gobierno de modo que las conclusiones y recomendaciones de seguridad que
surjan de la investigacion no queden diluidas al pasar por canales administrativos ordinarios.

215 Los expertos asignados, cedidos de la administracion de aviacion civil, deben responder al investigador
encargado durante toda la investigacion. Esto no es un plan ideal, en particular porque el personal cedido puede temer
represalias cuando vuelva a sus deberes normales si la administracion de aviacion civil reaccionara desfavorablemente
ante las conclusiones del informe final de la investigacion. Los Estados deben tomar medidas para minimizar la
posibilidad de represalias.

2.1.6 La jefatura de investigacion de accidentes tiene la obligacién de establecer las causas o factores
contribuyentes del accidente o incidente y de formular recomendaciones de seguridad operacional. No obstante, la
responsabilidad de puesta en practica de tales recomendaciones normalmente deberia corresponder la administracion de
aviacién civil. Esta division de funciones es pertinente dado que la administracion de aviacion civil es quien tiene
las atribuciones generales para crear el marco normativo e introducir en el mismo las enmiendas y ampliaciones
que correspondan.

1-2-1
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217 La OACI aconseja a los Estados a que patrocinen organizaciones regionales de investigacion de
accidentes e incidentes y grupos regionales de seguridad operacional de la aviacién. Los arreglos regionales pueden
incluir asuntos de la investigacion de accidentes e incidentes de aviacidon, como la delegacion de investigaciones o
partes de las mismas procurar la ayuda y cooperacion mutua con otros Estados en las investigaciones. En el Manual
sobre organizaciones regionales de investigacion de accidentes e incidentes (Doc 9946) se proporciona orientacion
sobre el establecimiento y gestion de una organizacion regional de investigacion de accidentes e incidentes. En el
manual también se esbozan las obligaciones y responsabilidades de los Estados contratantes de la OACI, individual
o colectivamente, con respecto al establecimiento y gestion de un sistema regional de investigacion de accidentes
e incidentes.

PARLAMENTO DEL CANADA

"\ Ministro
*1 | ! designado
""""""""""""" " del gobierno

JUNTA DE SEGURIDI'AD DEL TRANSPORTE

DEL CANADA
- —
r :
Junta Pre3|_dente
. — (en calidad de
(Presidentey : : .
. Director ejecutivo)
miembros)
! |
* 9
. Direccion ejecutiva
[ [ l [ |
r ' — .
Director de Directores de Técnica, L
investigaci i e actuacion humana, Servicios de
gaciones investigaciones S
(transporte (otros modos de comunicaciones, etc. empresas
. (transporte (administracion)
aéreo) transporte) multimodal)
| |
Investigadores Investigadores

Notas

*1  La Junta informa anualmente al Parlamento por intermedio del Ministro que presenta el informe anual de la Junta y los estados financieros auditados.
Las responsabilidades del Ministro no se relacionan con el transporte o con el sistema juridico.

*2  Los Directores cuentan con autoridad legislativa para realizar investigaciones en el marco de las politicas de la Junta y rendir informe a ésta con
respecto a sus investigaciones.

Figura l-2-1. Estructura de la Junta de seguridad del transporte del Canada
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2.2 LEGISLACION

221 Es fundamental que exista una legislacién apropiada donde se definan los derechos y atribuciones de la
jefatura de investigacion de accidentes de aviacion. La jefatura de investigacion de accidentes deberia estar autorizada
por la legislacién a tener acceso inmediato e ilimitado a todos los elementos pertinentes sin tener que conseguir
previamente el permiso de 6rganos judiciales o de otras autoridades. Los investigadores de accidentes deberian estar
conscientes de que los accidentes de aviacién pueden ser objeto no solamente de una investigacion técnica sino
también de alguna forma de encuesta judicial, normativa, administrativa o disciplinaria. No obstante, los procedimientos
de investigacion de accidentes no han de verse atenazados por tramites judiciales, por lo que conviene que la
legislacion y reglamentos nacionales especifiqguen los procedimientos que han de seguirse para mantener la
investigacion técnica separada de los tramites judiciales o administrativos. La legislacion debe dejar en claro que la
prevencion de accidentes es el Unico objetivo de la investigacion y hacer hincapié en que no es funcion de la jefatura de
investigacion el asignar culpabilidades o responsabilidades.

Parlamento
0 ministro
designado (*1)

Comisién o Servicios de
Investigador empresas/
jefe administracion

Investigadores
médicos o de
factores humanos

Investigadores Investigadores
técnicos de operaciones

Nota
*1  La jefatura de investigacion no deberia responder al mismo Ministro encargado de la reglamentacion o vigilancia de la seguridad operacional de la aviacion
civil en el Estado o a una autoridad judicial.

Figura I-2-2. Ejemplo de estructura de organizacién racionalizada

222 La legislacién también deberia establecer que ciertos documentos e informacion obtenidos durante la
investigacion no deban hacerse publicos. Para proporcionar mas garantias a este respecto, en el Capitulo 5 del
Anexo 13 se estipula que los registros siguientes no se darian a conocer para fines que no sean la investigacion de
accidentes o incidentes, a menos que las autoridades competentes en materia de administracion de justicia del Estado
que efectla la investigacion determinen que el revelar dichos registros es mas importante que las consecuencias
adversas que a nivel nacional o internacional pudiera tener tal decision en la investigacion en curso o en otras futuras:

a) todas las declaraciones tomadas a las personas por las autoridades encargadas de la investigacion
en el curso de la misma;

b) todas las comunicaciones entre personas que hayan participado en la operacion de la aeronave;
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c) informacién de caracter médico o personal sobre personas involucradas en el accidente o incidente;
d) registros de las conversaciones en el puesto de pilotaje y transcripciones de los mismos;

e) registros y transcripciones de registros en las dependencias de control de transito aéreo;

f)  registro de imagenes del puesto de pilotaje y toda parte o transcripcion de dichos registros; y

g) opiniones expresadas en el analisis de la informacion, incluyendo la informacién de los registradores
de vuelo.

223 Estos registros se incluiran en el informe final o sus apéndices Unicamente cuando sea pertinente para el
andlisis del accidente o del incidente y la informaciéon que no sea pertinente al analisis no se revelara. Esto resulta
fundamental dado que la informaciéon citada anteriormente comprende datos facilitados voluntariamente por las
personas entrevistadas durante la investigacion y estos podrian utilizarse indebidamente mas tarde en algin proceso
disciplinario, civil, administrativo o criminal. Si asi sucediera, en el futuro todo el mundo estaria reacio a revelar
abiertamente informacion a los investigadores, lo cual obstaculizaria la investigacion y perjudicaria gravemente la
seguridad de vuelo.

2.3 FINANCIACION

La jefatura de investigacion de accidentes deberia tener acceso inmediato a fondos suficientes como para permitir
realizar debidamente la investigacion de accidentes e incidentes que estén dentro de sus atribuciones. Como es
imposible prever con precision el dinero que se necesita anualmente para la investigacion de accidentes, se aconseja
hacer prevision de fondos suplementarios para cuando se requieran.

2.4 PERSONAL

2.4.1 La investigacién de accidentes es tarea especializada que solo investigadores acreditados deben realizar.
Sin embargo, ocurre que muchos Estados no cuentan con personal dedicado exclusivamente a la investigacion de
accidentes, y en tales casos conviene elegir personal calificado para instruirle en los métodos de investigacion de
accidentes antes de asignarle un caso real. Cuando esta clase de personal sea asignado a efectuar la investigacion de
un accidente, se le liberara de sus obligaciones ordinarias.

242 La investigaciéon de un accidente de aviacidon es una tarea imponente, de magnitud casi ilimitada. En
cuanto mas casos participen los investigadores, mas diestros seran. Al ir adquiriendo, experiencia pronto se dan cuenta
de que la necesidad de aumentar sus conocimientos y perfeccionar sus especialidades no tiene fin. Si bien la
instruccién es esencial, se observa que por lo general la destreza de los investigadores aumenta en proporcion directa
a su deseo de superacion. Como el resultado de toda investigacién depende en gran parte de la habilidad y experiencia
de los investigadores asignados a la misma, conviene que en cada investigacién por lo menos uno de los
investigadores tenga un nivel adecuado de experiencia.

Nota.— En la Circular 298 de la OACI, Guia de instruccion para investigadores de accidentes de aviacion,
se analizan los antecedentes de experiencia y laborales requeridos para la instruccion de investigadores de accidentes
de aviacion. También se esboza la instruccion gradual que se considera necesaria para la formacion de una persona en
las diversas funciones de investigacion, incluyendo su designacion como investigador encargado de una investigacion
importante que involucre una aeronave de transporte de grandes dimensiones.
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243 Es fundamental que los investigadores de accidentes tengan experiencia practica en aviacion, ya que esto
les permitira desarrollar sus cualidades de investigador. Esta experiencia puede adquirirse como piloto profesional,
como ingeniero aeronautico, o0 como técnico de mantenimiento de aeronaves. Otros sectores especializados de la
aviacion que también podrian constituir una experiencia Gtil comprenden la administracién, las operaciones, la
aeronavegabilidad, los servicios de transito aéreo, la meteorologia y los factores humanos. Puesto que las
investigaciones de accidentes con frecuencia abarcan todas estas especialidades, es importante que los investigadores
tengan una clara vision de la infraestructura aeronautica y que conozcan cada uno de sus diferentes esferas. También
les facilita el trabajo a los investigadores el tener algo de experiencia como piloto ademas de cualquier otra especialidad.

244 Ademas de los conocimientos técnicos, todo investigador de accidentes necesita ciertos atributos
personales, entre ellos la integridad e imparcialidad para anotar los hechos, tener capacidad analitica y ser
perseverante en las averiguaciones, que a veces se realizan en condiciones enervantes, y tener tacto para tratar una
gran variedad de personas que han sufrido la experiencia traumatica de accidente de aviacion.

245 Para desempefiar eficazmente sus deberes, los investigadores de accidentes deben gozar de poderes
estatuidos adecuados, que comprenden tener autoridad en el sitio del accidente y custodia de la evidencia, el derecho
de analizar cualquier cosa recogida y de recibir los documentos pertinentes. Sin embargo, estos poderes deben
emplearse Unicamente cuando sean necesarios y siempre con la mayor discrecion. Los investigadores han de estar
conscientes de que durante la fase inicial de la investigacion su labor es esencialmente recoger informacion, lo cual se
consigue mejor en un ambiente donde reine la cooperacion.

2.4.6 Puede que algunas personas sean reacias a cooperar con la investigacion debido al deseo natural de no
verse involucradas en nada, pero ocurre frecuentemente que esa reticencia desaparece cuando se les explica que su
ayuda puede contribuir a eliminar accidentes parecidos en el futuro. Dado que los investigadores tienen que fiarse en
gran parte de la informacién proporcionada por otras personas, conviene que tengan el don de gentes.

2.5 EQUIPO

2.5.1 La adecuada planificacién y preparacion resultan fundamentales para facilitar la rapida llegada de los
investigadores al lugar del accidente y tienen considerable importancia para la eficiencia de la investigacién. A este
respecto, los investigadores de accidentes deberian tener su instrumental de trabajo y efectos personales que
necesiten preparados y listos para que puedan partir sin demora alguna hacia el lugar del accidente. También se
deberian estudiar con antelacién detalles tales como vacunas, pasaportes e itinerarios de viaje. Para protegerse contra
peligros biolégicos como los patdégenos sanguineos, los investigadores que tengan que moverse entre los restos de la
aeronave siniestrada deberian tener vacunas validas contra el tétano y la hepatitis B (y todo refuerzo recomendado)
para conservar la inmunidad, y llevar el equipo de proteccién personal necesario.

Nota.— La Circular 315 de la OACI, Riesgos en los lugares de accidentes de aviacién, se produjo para
ayudar a los individuos a considerar y aplicar practicas efectivas de gestion de la seguridad laboral, tanto a sus propias
actividades como a las actividades de los equipos con los que trabajan o de los cuales son responsables. En ella
también se analizan el caracter y la variedad de los riesgos laborales y la gestion de los riesgos relacionados con la
exposicion a dichos peligros.

25.2 Los accidentes e incidentes pueden ocurrir en cualquier parte: en los aeropuertos, montafas, pantanos,
bosques muy espesos, desiertos, etc. Frecuentemente hay que pasar penalidades para llegar al lugar del accidente en
zonas remotas, por lo que es importante que los investigadores estén en buena forma fisica y que el equipo de trabajo
se seleccione teniendo presente las condiciones del terreno y el clima.
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253 La indumentaria debe ser comoda y ha de proteger contra las condiciones o elementos que se encuentren.
Quizds se necesite ropa de reserva. De la indumentaria lo mas esencial es un buen calzado, cazadora
(campera, chamarra, chaqueta) y pantalén impermeables que protejan del viento, ademas de gorros o cubrecabezas
apropiados. Los investigadores deben calzar botas apropiadas que protejan contra los peligros que pueden existir en el
lugar del accidente. Concretamente, las botas deben ser resistentes a golpes y perforaciéon para evitar lesiones a los
pies por aplastamiento o pinchazos y ademas han de ser impermeables y resistentes a combustibles y acidos. Las
botas tipo “paracaidista” con suelas gruesas dan buen resultado como calzado para usos generales en terrenos dificiles;
las botas de tipo “desierto” también resultan adecuadas en terrenos secos y accidentados. Asimismo, se debe contar
con articulos de proteccion como filtros solares, gafas antirreflectoras y repelentes de insectos.

254 Antes de proceder al lugar del accidente conviene que los indicadores cuenten con viveres y equipo
adecuados al terreno que han de cubrir (alimento, agua, botiquin de urgencia, tienda de campafa y articulos conexos,
equipo de comunicaciones, etc.) y ademas deberian contar con un guia competente si necesitaran adentrarse en
terreno silvestre o escabroso. Igualmente deberian preverse si necesitaran equipo especial (0 sea motonieves y esquis)
a fin de tener acceso inmediato a este tipo de equipo y que no tengan que esperar para conseguirlo. También conviene
que estén familiarizados con el uso de dicho equipo.

255 El instrumental de trabajo del investigador deberia incluir el equipo que le permita examinar la aeronave
siniestrada, trazar los puntos del impacto y la ubicacion de los restos, identificar las piezas y grabar las observaciones. La
lista que se consigna en el Apéndice 1 de este capitulo proporciona orientacién sobre el tipo de equipo que podia
seleccionarse para constituir un instrumental de trabajo del investigador.

2.6 OTROS ASPECTOS DE PREPARACION DE LA INVESTIGACION

2.6.1 Preparacion de la jefatura de investigacion

2.6.1.1 La preparaciéon o actitud de una jefatura de investigacion no solo se basa en contar con legislacién o
reglamentos apropiados, répido acceso a fondos suficientes y contar con investigadores adecuadamente
experimentados y equipados, sino también en disponer de politicas, planes, procedimientos y listas de verificacién
documentadas necesarias para las investigaciones. No obstante lo anterior, las jefaturas de investigacion rara vez,
0 nunca, contaran con suficientes recursos y competencias internas para todas las eventualidades, como en el caso de
las investigaciones de accidentes importantes o complejos. Por consiguiente, es fundamental que la jefatura de
investigacion determine sus competencias internas y cuente con planes para adquirir recursos adicionales a efectos de
compensar cualesquiera brechas de competencia.

2.6.1.2 En el caso de un accidente importante, la mayoria de estas brechas de competencia se compensaran
normalmente utilizando investigadores y equipo de las autoridades de investigacién del Estado involucradas en la
investigacion del suceso, asi como expertos tematicos procedentes de las administraciones de aviacion civil
involucradas, explotadores y fabricantes. Sin una planificacién adecuada existe el riesgo de que estos recursos no
estén inmediatamente disponibles para la investigacion. A este respecto, cada jefatura de investigacion del Estado
deberia considerar el establecimiento de relaciones de trabajo con las jefaturas de investigacion de los Estados en el
que operen productos fabricados en el mismo, con otros Estados en los que operen lineas aéreas del primero, con los
Estados cuyas lineas aéreas o productos operen en él y con cualquier otra jefatura de investigacion estatal que cuenten
con la experiencia y el equipo necesarios para las investigaciones.

2.6.1.3 Para asegurar mejor la disponibilidad de los recursos externos, la jefatura de investigacion del Estado
deberia establecer arreglos de trabajo o memorandos de acuerdo con otros Estados, departamentos
gubernamentales y otras organizaciones que probablemente se utilizarian para apoyar sus investigaciones. Seria
prudente documentar estos arreglos o acuerdos y tener rapido acceso a los mismos en caso de que se realice una



Parte I.  Organizacion y planificacion
Capitulo 2. Jefatura de investigacion de accidentes 1-2-7

investigacion de accidente o incidente. En el Apéndice 2 de este capitulo se presentan criterios que deberian tenerse
en cuenta al elaborar un Memorando de acuerdo (MoU) entre Estados sobre jefaturas de investigacion. en el
Apéndice 3 se presenta un modelo de MoU de la OACI y en el Apéndice 4 se muestra un ejemplo de MoU con una
jefatura de investigacion estatal.

2.6.1.4 En el Articulo 3 a) del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional (Doc 7300), firmado en Chicago el
7 de diciembre de 1944 y enmendado por la Asamblea de la OACI, se estipula: “El presente Convenio se aplica
solamente a las aeronaves civiles y no a las aeronaves de Estado”. Ademas, en el Articulo 3 b) se establece que “Se
consideran aeronaves de Estado las utilizadas a servicios militares, de aduanas o de policia”. Asi pues, la jefatura de
investigacion de accidentes del Estado deberia establecer arreglos de trabajo (p. €j., memorandos de acuerdo) con
organos y organizaciones gubernamentales que operen aeronaves de Estado. Estos arreglos deberian comprender,
segln corresponda, la participacion de la jefatura de investigacion de accidentes y de érganos u organizaciones
gubernamentales durante las investigaciones de accidentes e incidentes que involucre aeronaves civiles y aeronaves
de Estado (p. €j., una colisién entre una aeronave civil y una de Estado). Algunos Estados ya han establecido jefaturas
de investigacion conjuntas para realizar tales investigaciones y se recomienda que los arreglos de trabajo pertinentes
se documenten en forma oportuna y pueda accederse rapidamente a los mismos.

2.6.1.5 La jefatura de investigacion de accidentes del Estado se beneficiaria también aplicando un enfoque similar
con autoridades con funciones de socorro de respuesta inmediata (como policia, bomberos, y personal de blusqueda y
salvamento), con organizaciones que puedan estar involucradas o puedan proporcionar apoyo a la investigacién de
seguridad operacional (como departamentos gubernamentales y el sector militar); y con otras autoridades que tengan
mandatos de investigaciéon relacionados con accidentes o incidentes de aviacién (como el sector judicial, la policia,
médicos forenses y administraciones de aviacion civil). En el Apéndice 5 de este capitulo se presenta un ejemplo de MoU
con un cuerpo de policia, el Apéndice 6 constituye un ejemplo de MoU relativo a un médico forense y el Apéndice 7 es un
ejemplo de MoU con una administracién de aviacion civil.

2.6.2 Lista de verificacion sobre asistencia

Algunos Estados han encontrado que un tipo de lista de verificacion podria ayudar mas al Estado a determinar su
preparacion, brechas de competencia y necesidades de asistencia relativas a la realizacion de investigaciones. En el
Apéndice 8 de este capitulo se presenta un ejemplo de lista de verificacion sobre asistencia.

2.6.3 Delegacion de las investigaciones

2.6.3.1 Con arreglo al Anexo 13, el Estado del suceso es responsable1 de instituir una investigacion, pero puede
delegar total o parcialmente la realizacién de tal investigacioén en otro Estado u organizacion regional de investigacién
de accidentes, por acuerdo y consentimiento mutuos. Cuando toda la investigacién se delega en otro Estado
u organizacion regional de investigacion de accidentes, se prevé que ese Estado u organizacion sera responsable de la
realizacion de la investigacion, comprendidas la publicacion del informe final y la notificacién ADREP. Cuando se delega
parte de la investigacion, el Estado del suceso generalmente conserva la responsabilidad de la realizacién de la
investigacion y de publicar el informe final. En todo caso, el Estado que delega empleara todos los medios a su alcance
para facilitar la investigacion.

' El Estado del suceso es responsable de instituir una investigacion de un accidente o incidente grave. No obstante, cuando el

accidente o incidente grave ha ocurrido en un territorio de un Estado no contratante que no tenga la intencion de realizar la
investigacion de conformidad con el Anexo 13, el Estado de matricula, o, en su defecto el Estado del explotador, el Estado de
disefo o el Estado de fabricacion deberia tratar de instituir y realizar la investigacion. Cuando no pueda establecerse claramente
que el lugar del accidente o del incidente grave se encuentra en el territorio de un Estado, el Estado de matricula instituira y
realizard la investigacion necesaria del accidente o incidente grave.
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2.6.3.2 Entre los factores que pueden sugerir la delegaciéon de una investigacion en otro Estado, o en una
organizacion regional de investigacion de accidentes, se cuentan las situaciones siguientes:

. el Estado del suceso puede considerar la delegacion de la investigacion en el Estado de matricula, en el
Estado del explotador, en el Estado de fabricacién, o en una organizacion regional de investigacion de
accidentes, en particular en aquellas situaciones en que podria resultar beneficioso 0 mas practico que uno
de estos Estados u organizaciones realice la investigacion; y

. el Estado del suceso carece de recursos o capacidad para investigar el mismo con arreglo al Anexo 13.

2.6.3.3 Cada delegacion de la investigacion debe realizarse en el marco de un protocolo especifico de la misma,
aclarando las responsabilidades respectivas del Estado que efectle la delegacion y ver Estado u organizacion regional
de investigacion de accidentes que la acepta. De preferencia, este protocolo deberia efectuarse mediante un
documento oficial. En el Apéndice 9 de este capitulo figura un modelo de acuerdo de delegacién con respecto a una
investigacion de accidentes e incidentes graves de aviacion.

2.6.4 Facilitacion
En el Anexo 9 de la OACI — Facilitacion, Capitulo 8, Seccién B, figuran las normas y métodos recomendados relativos
a la facilitacién de la busqueda, salvamento, investigacion de accidentes y recobro. La siguiente es una lista parcial de
las disposiciones de facilitacion que corresponden a la realizacién de investigaciones de accidentes, sujeta a las

condiciones impuestas por el Anexo 13:

a) los Estados haran arreglos para asegurar la entrada temporal y sin demora en su territorio del
personal calificado que sea necesario para la investigacion del accidente;

b) los Estados no exigiran mas documentos de viaje que un pasaporte;

c) en los casos en que un Estado continle exigiendo visados de entrada para el personal que se
menciona en a), el mismo deberia, cuando sea necesario y excepcionalmente, expedir dichos visados
a la llegada o de otro modo facilitar la entrada del personal;

d) los Estados deberian asegurarse de que sus autoridades estén adecuadamente informadas de las
disposiciones del Anexo 13 relativas a la facilitacion de las investigaciones de accidentes e incidentes
de aviacion;

e) los Estados deberian ayudar a organizar el transporte al lugar del accidente o incidente sin demora;

f) los Estados facilitaran la entrada temporal dentro de su territorio de todas las aeronaves,
herramientas y equipo necesarios para la investigacion del accidente; y

g) los Estados aseguraran que se efectle sin demora el traslado a otro Estado contratante de una pieza
0 piezas para el examen o ensayos técnicos correspondientes.

Nota.— En el Anexo 9, Capitulo 8, Seccion |, figuran las normas y métodos recomendados relativos a la
facilitacion de asistencia a las victimas de accidentes de aviacion y a sus familiares.
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Apéndice 1 del Capitulo 2

INSTRUMENTAL DE TRABAJO

Nota 1.— Los investigadores deben llevar consigo al lugar del accidente todo aquello que prevean utilizar.
Generalmente, no es necesario que cada uno de los investigadores lleve todos los articulos que figuran en la lista

siguiente.

Nota 2.— En el Apéndice 1 del Capitulo 5 se consigna una lista de lo que constituye el equipo protector

contra peligros biolégicos.

GENERALIDADES

Documentos de identidad, placa acreditativa, brazalete o chaleco de gran visibilidad

La documentacion pertinente (reglamentos, manual de investigacion de accidentes, listas de verificacion, impresos para

informes, etc.)
Manuales pertinentes de la aeronave y catalogos de repuestos
Fondos de emergencia

EQUIPO TOPOGRAFICO

Mapas a gran escala de la zona del accidente

Brdjula

Receptor del sistema mundial de determinacion de la posicion
Equipo topografico laser

Clinémetro

Computadora de navegacion, transportador y compas de punta fija
Cinta de medir de por lo menos 20 m de largo, y una regla de 30 cm
Un rollo de cuerda, de 50 a 300 m de largo

MATERIALES DE SENALIZACION

Etiquetas, tarjetas con cordel y etiquetas adhesivas

Banderolas y estacas

Papel para escribir, papel cuadriculado, cuadernos impermeables y tablas sujetapapeles
Plumas, lapices, lapices de grasa, clariones indelebles y rotuladores imborrables
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HERRAMIENTAS Y MATERIALES PARA MUESTRAS

Juego de herramientas con llaves inglesas, destornilladores y taladros (manuales y a pilas)

Linterna impermeable con pilas y bombillas de repuesto

Un pequefio iman

Navaja tipo suizo

Espejo de inspeccion

Lupa (de 10 a 30 aumentos)

Recipientes varios antiestatica (para componentes electronicos con memoria no volatil) y botellas esterilizadas
(para guardar muestras de combustible del avién, aceite y otros liquidos, también para fluidos patoldgicos y tejidos)
Sifones

Bolsas de plastico (variadas) y hojas de plastico

Cinta adhesiva para embalaje y de tela

ARTICULOS VARIOS

Botiquin de urgencia

Equipo de grabacién y registro, como camaras (digitales o de pelicula convencional), cAmara de video, registradores de
sonido (digitales o de cinta convencional) y pilas, casetes, pelicula y dispositivos de memoria digital de reserva)

Equipo fotografico variado, como teleobjetivo, lentes macro, lentes gran angular y un flash electronico

Modelo de la aeronave a escala

Guantes y ropa de trabajo y otros articulos de proteccion, como cascos duros, anteojos industriales y mascaras

Ropa protectora y equipo para protegerse de riesgos biolégicos (véase el Apéndice 1 del Capitulo 5)

Binoculares con brujula integrada y capacidad telemétrica

Medios portatiles para comunicacion en el lugar, como teléfono celular/mévil o walkie-talkie, pilas de repuesto
y cargadores

Computadora portatil con capacidades internet e inalambrica de alta velocidad

Maquina de facsimile
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Apéndice 2 del Capitulo 2

PRINCIPIOS PARA UN MEMORANDO DE ACUERDO ENTRE ESTADOS
SOBRE JEFATURAS DE INVESTIGACION

Nota.— Un Memorando de acuerdo entre Estados sobre jefaturas de investigacion podria contener, entre
otras cosas, la informacion siguiente
INTRODUCCION
Esta seccién deberia abarcar lo siguiente:
» identificacion de las jefaturas de investigacion involucradas y la legislacién que las gobierna;

« confirmaciéon del compromiso a respetar las normas y métodos recomendados internacionales que
figuran en el Anexo 13 de la OACI; y

+ documentacién de las definiciones y terminologia que se utilizan en el Memorando de acuerdo.

PROPOSITO
Esta seccién deberia abarcar el proposito del Memorando de acuerdo, como por ejemplo:

« fomentar la seguridad operacional de la aviacion mediante la investigacion de accidentes e incidentes
con arreglo al Anexo 13 (y a la legislacion nacional) a efectos de prevenir accidentes e incidentes;

« fomentar la cooperacion y la asistencia mutua;
« apoyar las investigaciones respectivas de cada parte; y

« confirmar que la finalidad de la investigacién no es atribuir culpabilidades o responsabilidades.

SECTORES DE APOYO MUTUO
Esta seccién deberia abarcar lo siguiente:
+ cuando se solicite asistencia, la respuesta se coordinara entre ambas jefaturas;
» silas condiciones lo permiten, se proporcionara la asistencia solicitada;

« cuando se solicite informacién sobre la investigacion en curso, se proporcionara toda la informacién
con arreglo al Anexo 13 y a las legislaciones nacionales;

+ la informacién recibida estara protegida con arreglo a las disposiciones del Anexo 13 y las
legislaciones nacionales;
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la experiencia y las oportunidades de instruccion se compartiran a efectos de mejorar las normas,
politicas, directrices y procedimientos de investigacion de ambas jefaturas.

CONSIDERACIONES FINANCIERAS

El Memorando de acuerdo deberia especificar los acuerdos relativos a asuntos financieros y de recursos en el

entendido de que:

los recursos humanos y financieros y la carga de trabajo pueden limitar la capacidad de proporcionar
apoyo mutuo;

se esperaria que cada jefatura sufragara sus propios gastos, en particular al cumplir las disposiciones
del Anexo 13;y

se esperaria que la jefatura que solicita apoyo suplementario sufragara los aumentos de costos
correspondientes.

COORDINACION

Esta seccion del Memorando de acuerdo deberia incluir:

la persona de contacto en cada jefatura de investigacion para asuntos de funcionamiento cotidiano de
la investigacion;

la persona de contacto en cada jefatura para asuntos de legislacion y de politica; y

el Memorando de acuerdo también deberia establecer disposiciones para resolver controversias.

PERIODO DE VALIDEZ

El Memorando de acuerdo deberia establecer los aspectos relacionados con el tiempo de validez:

la fecha en que el Memorando entra en vigor;
el periodo de validez — seria normalmente a mediano plazo, como 3 a 5 afios; y

el marco temporal para la terminacion podria ser mediante una fecha especifica, con aviso por
escrito, mediante permanencia en vigor a menos que se notifique otra cosa o por permanencia en
vigor condicionada a un examen anual.

SIGNATARIOS

Esta seccién del Memorando de acuerdo deberia incluir:

los signatarios del Memorando de acuerdo entre Estados sobre jefaturas de investigacion, que serian
los funcionarios principales de las jefaturas de investigacion involucradas.
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Apéndice 3 del Capitulo 2
MEMORANDO DE ACUERDO DE LA OACI

SOBRE LA INVESTIGACION DE ACCIDENTES
E INCIDENTES GRAVES DE AVIACION

MEMORANDO DE ACUERDO (MOU)

ENTRE
..................................................... (Organismo/Autoridad)
de
..................................................... (Estado)
Y
..................................................... (Organismo/Autoridad)
de

..................................................... (Estado)

RESPECTO DE LA
COOPERACION Y ASISTENCIA
EN EL AMBITO DE LA INVESTIGACION

DE ACCIDENTES E INCIDENTES GRAVES DE AVIACION CIVIL
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1. INTRODUCCION

1.1 El presente Memorando de acuerdo (MoU) expresa el acuerdo de .......c.cocoviviiiiiiiiiiennnn.
(Organismo/Autoridad) de .........cccceveieiiiiiiiniannen. (Estado) Yy oveeeieiiii (Organismo/Autoridad)
Lo [ T (Estado), en lo sucesivo las Partes en este MoU, respecto de la cooperacién y asistencia en

el ambito de las investigaciones de accidentes e incidentes graves de aviacion civil.

1.2 Se reconoce que tanto ..........coeiiiiiiiiiiiiieennes (Estado) cOomo .......ccoveiiniiiiiiie, (Estado) son
Partes en el Convenio sobre Aviacién Civil Internacional (el Convenio de Chicago) y que, por consiguiente, estan
sujetos a las normas del Anexo 13 — Investigacion de accidentes e incidentes de aviacion.

Nota.— Ambas Partes se informaran las diferencias respecto de las normas del Anexo 13 que cada una
haya notificado o que vaya a notificar.

1.3 Ambas Partes en este MoU estan autorizadas por sus respectivos gobiernos a actuar en calidad de
autoridad nacional representante de .............cocoiiiiiiiiennn. (Estado) y de ....ccvvvieiiiiiiiiiiiien, (Estado) en las
cuestiones vinculadas con la investigacion de accidentes e incidentes graves de aviacion.

1.4 En este MoU se define el procedimiento para la cooperacion y asistencia entre las Partes con arreglo al
Anexo 13 del Convenio de Chicago.

2. TERMINOLOGIA

21 Las palabras y frases utilizadas en este documento tienen el mismo significado que se les adscribe en el
Anexo 13 — Investigacion de accidentes e incidentes de aviacion.

3. PROPOSITO DE LAS INVESTIGACIONES

3.1 El propdsito de las investigaciones de accidentes e incidentes de conformidad con el Anexo 13 es prevenir
los accidentes e incidentes. Las investigaciones no tienen por objeto la atribucién de culpa ni responsabilidad civil.

4. CODIGO DE ETICA

41 Este MoU sirve para fomentar la cooperacion y la asistencia mutua entre las partes en la aplicacion de las
disposiciones del Anexo 13. Cada parte procurara superar las dificultades que puedan surgir debido a las diferencias de
idiomas, culturas nacionales, sistemas legislativos o ubicaciones geograficas.

5. INTERCAMBIO DE INFORMACION

5.1 Cada Parte establecera un grupo de trabajo de especialistas para planificar y llevar a cabo intercambios
técnicos y actividades de cooperacion entre las Partes en el &mbito de las investigaciones de accidentes e incidentes
graves de aviacion. Estos intercambios técnicos incluiran debates tendientes a profundizar el conocimiento de las
capacidades de investigacion de las organizaciones respectivas, asi como el alcance y la magnitud de toda asistencia
que se pueda proporcionar en determinadas condiciones.
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5.2 Los intercambios y la cooperacion entre las Partes deberian comprender también la capacitacion
adecuada del personal investigador, incluida la asistencia a cursos de capacitacion.

6. ASISTENCIA AL ESTADO DEL SUCESO

6.1 Cuando una de las Partes, actuando como Estado del suceso, solicite a la otra Parte asistencia técnica
para una investigacion que se lleve a cabo de conformidad con las disposiciones del Anexo 13, ambas Partes
coordinaran la respuesta a ese pedido. Ambas Partes deberian trabajar conjuntamente para asegurar que se realice
una investigacion competente de acuerdo con los procedimientos y la intencion del Anexo 13.

6.2 Cualquiera de las Partes podra solicitar informacion sobre la marcha de una investigaciéon que esté
llevando a cabo la otra Parte. Se realizaran todos los esfuerzos posibles para proporcionar la informacion solicitada.
Conforme a las leyes pertinentes de los Estados respectivos, en el tratamiento de la informacién proporcionada,
deberian aplicarse como minimo las mismas normas de confidencialidad a las que esta sujeta la Parte que proporciona
la informacion.

7. COORDINACION

7.1 La persona de contacto €n ...........ccocvviiiiiiiiininnn. (Organismo/Autoridad) de ..........c.cocoviiiiiiniann..
(Estado) para la aplicacién de este MoU es:

.................................. (Cargo)
................................. (Organismo/Autoridad)
.................................. (Direccion)
Tel: (Oficing) .......ccccovieiiiiiiians (Mavil/Celular)
Fax:
Correo-e:  oiiiiiiiii,
7.2 La persona de contacto en ...........ccccveveneennnn. ( Organismo/Autoridad) de ..............ccceeueeniis (Estado)
para la aplicacién de este MoU es:
.................................. (Cargo)
................................. (Organismo/Autoridad)
.................................. (Direccion)
Tel: (Oficing) .......coceovieiiiiiiinns (Mavil/Celular)
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Apéndice 4 del Capitulo 2

EJEMPLO DE MOU CON UNA JEFATURA
DE INVESTIGACION DEL ESTADO

Memorando de acuerdo

ENTRE LA

Direccion de investigacion de accidentes aéreos de
Singapur

YLA
Junta de seguridad del transporte del Canada

RESPECTO DE LA COOPERACION EN EL AMBITO DE LA INVESTIGACION
DE ACCIDENTES E INCIDENTES DE AVIACION

Mayo de 2006 MOU entre AAIB Singapur y TSB Canada
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MEMORANDO DE ACUERDO
ENTRE

LA DIRECCION DE INVESTIGACIONES DE ACCIDENTES AEREOS DE SINGAPUR
YLA
JUNTA DE SEGURIDAD DEL TRANSPORTE DEL CANADA

RESPECTO DE LA COOPERACION EN EL AMBITO DE LA INVESTIGACION
DE ACCIDENTES E INCIDENTES DE AVIACION

La Direccion de investigaciones de accidentes aéreos de Singapur (AAIB Singapur) y la
Junta de seguridad del transporte del Canada (TSB Canadd), en adelante denominadas
en forma colectiva "las Partes" o individualmente “la Parte”,

Reafirmando el objetivo consagrado en el Anexo 13 al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional (“el Convenio de Chicago”) de que la Unica finalidad de toda investigacién
de accidentes o incidentes de aviacion sera prevenir tales accidentes e incidentes y que
el propésito de las investigaciones no es asignar culpabilidades o proporcionar un medio
para determinar la responsabilidad civil;

Comprometidas a mejorar las capacidades y el caracter profesional de sus respectivos
investigadores de accidentes de aviacion;

Deseosas de compartir conocimientos y experiencia relativos a la investigacién
aeronautica;

Reconociendo su interés comun en establecer un marco de cooperacién duradero en el
ambito de la investigacién aeronautica;

HAN ALCANZADO EL ACUERDO SIGUIENTE:
Objetivo y ambitos de cooperacion

1. El Unico objetivo de ambas Partes al concertar este Memorando de acuerdo es la
mejora de la seguridad operacional de la aviacion.

2. Las Partes cooperaran en las investigaciones de accidentes e incidentes de
aviacion, instruccion para la investigacion y comparticion de informacion y
conocimientos técnicos, con arreglo a las normas y métodos recomendados del
Anexo 13 al Convenio de Chicago. Los ambitos de cooperacion son los siguientes:

a) Cada Parte ofrecera a la otra Parte asistencia y el uso de instalaciones,
servicios y equipo de investigacion de seguridad aérea si lo considera
apropiado y si los recursos lo permiten. Dicha asistencia puede incluir
conocimientos técnicos en los sectores de servicios de transito aéreo,
ingenieria, operaciones, registradores de vuelo, actuacion humana y
organizacion administrativa.
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b) Cada Parte invitara, cuando sea posible, a investigadores de la otra
Parte a asistir a sus cursos y capacitacién en investigacion generales y
especializados.

c) Cada Parte, en la medida que lo permitan sus leyes y reglamentos, facilitara
la asignacion de investigadores de la otra Parte en caracter de observadores
a su investigacion de accidentes e incidentes graves de aviacién, con miras
a mejorar la comprension por la otra Parte de sus requisitos y
procedimientos de investigacion. Esto servird para desarrollar una
cooperacion efectiva entre las Partes en toda investigacion de accidentes o
incidentes graves de aviacion que realice con arreglo al Anexo 13 del
Convenio de Chicago y que involucre una aeronave respecto de la cual el
Estado de la otra Parte es el Estado de matricula, Estado del explotador,
Estado de disefio o Estado de fabricacion.

d) Las Partes mantendran contactos regulares y cada una de ellas puede
organizar visitas a la otra Parte o reuniones con ésta con miras a
intercambiar experiencias, pericia y conocimientos técnicos.

e) Cada Parte, en la medida que lo permitan sus leyes y reglamentos,
procurara compartir con la otra Parte informacién pertinente acerca de una
investigacion que esté realizando por la cual la otra Parte ha expresado
interés. Esta informacién, con arreglo al Anexo 13, no sera revelada por la
otra Parte sin el consentimiento expreso de la Parte que realiza la
investigacion.

3. Las Partes pueden establecer ambitos de cooperacion adicionales para ampliar
el alcance del presente Memorando de acuerdo.

Coordinacion

4. La persona de contacto en la TSB Canada para la aplicacion de este
Memorando de acuerdo es:

Director

Air Investigations Branch
Transportation Safety Board of Canada
200 Promenade du Portage

Gatineau, Quebec K1A 1H3

Canada

Tel.: 613-994-3813
Fax: 613-953-9586
Correo-e: Nick.Stoss@tsb.gc.ca o AirOps@tsb.gc.ca
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5. La persona de contacto en la AAIB Singapur para la aplicacion del presente
Memorando de acuerdo es:

Director

Air Accident Investigation Bureau of Singapore
Changi Airport Post Office

P.O. Box 1005 Singapore 918155

Republic of Singapore

Tel.: 65 6541 2800
Fax: 65 6542 2394
Correo-e chan_wing_keong@mot.gov.sg

Asuntos financieros

6. A menos que se acuerde otra cosa, cada Parte sufragara los gastos en que
incurra en la aplicaciéon de los asuntos establecidos en el presente Memorando de
acuerdo.

Enmienda
7. Este Memorando de acuerdo puede enmendarse por escrito en todo momento

mediante consentimiento mutuo de las Partes.

Comienzo y duracion

8. El presente Memorando de acuerdo entrara en vigor en la fecha de su firma y
permanecera vigente a menos que una de las Partes lo rescinda mediante notificacion
por escrito a la otra Parte con un mes de antelacion.

9. Las Partes, mediante acuerdo mutuo, podran prever la continuacién de cualquier
arreglo concertado en el marco del presente Memorando de acuerdo que no se haya
ejecutado plenamente antes de la terminacion del presente Memorando de acuerdo.

EN FE DE LO CUAL, los infrascritos, debidamente autorizados por sus respectivas
Partes, firman el presente Memorando de acuerdo.

Firmado por duplicado,

DIRECTOR DIRECTOR EJECUTIVO
DIRECCION DE INVESTIGACION DE JUNTA DE SEGURIDAD DEL
ACCIDENTES AEREOS DE SINGAPUR TRANSPORTE DEL CANADA
En:

Fecha: Fecha:
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Apéndice 5 del Capitulo 2

EJEMPLO DE MOU CON UN CUERPO DE POLICIA

Memorando de acuerdo
entre
La Divisién de Investigacion de Accidentes Aéreos,
La Divisién de Investigacién de Accidentes Maritimos,
La Oficina de la Corona y Servicio de Fiscalia General
y
La Asociacion de Jefes de Policia (Escocia)

Para la Investigacion de accidentes e incidentes aéreos
y maritimos en Escocia

Fecha:
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Detalles sobre contactos

Division de Investigacion de Accidentes Aéreos

Divisién de Investigacion de Accidentes Maritimos

Oficina de la Corona y Servicio de Fiscalia General (COPFS)
Asociacién de Jefes de Policia (Escocia)

Introduccion
Funciones y responsabilidades

Division de Investigacion de Accidentes Aéreos

Divisién de Investigacion de Accidentes Maritimos
Procurador General, COPFS y policia de Escocia
Recuperacion e identificacion de cadaveres

Interfaz entre las investigaciones realizadas por las AlB,
COPFS y la policia de Escocia

Gestion de la investigacion

Lugar del accidente
Seguridad en el lugar del accidente

Recoleccion y uso de pruebas
Comparticion de pruebas

Entrevistas y declaraciones

Otro tipo de coordinacion

Contacto con las personas lesionadas, familiares de las victimas y parientes mas cercanos
Empleo de terceros

Declaraciones publicas/cobertura mediatica

Informes y recomendaciones de la AlB/Posible procesamiento penal/FAI
Instruccién/concientizacion

Detalles sobre contactos
DIVISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES AEREOS

Direccidn:

Air Accident Investigation Branch
Farnborough House

Berkshire Copse Road
Aldershot

Hampshire

GU11 2HH



1-2-22

Manual de investigacion de accidentes e incidentes de aviacion

Numeros de teléfono:

Linea de notificacién de accidentes: 01252 512299 (24 horas)
Uso general: 01252 510300
Oficial de turno (fuera de horas): 020 7944 5999

Otros detalles de contacto:

Fax: 01252 376999
Correo-e: enguiries@aaib.gov.uk
Sitio web: www.aaib.gov.uk

DIVISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES MARITIMOS

Direccion:

Marine Accident Investigation Branch
Carlton House

Carlton Place

Southampton

S015 2Dz

Numeros telefénicos:

Linea de notificaciéon de accidentes: 023 8023 2527
Uso general: 023 8039 5500

Oficial de turno (fuera de horas): 020 7944 5999

Otros detalles de contacto:
Fax: 023 8023 2459

Correo-e: maib@dft.gsi.gov.uk
Sitio web: www.maib.gov.uk

OFICINA DE LA CORONA Y SERVICIO DE FISCALIA GENERAL:

Direccidn:

Crown Office (Head Office)
25 Chambers Street
Edinburgh

EH1 1LA

Numero telefdnico:
Recepcion: 0131 226 2626

Otros detalles de contacto:
Correo-e: PS/COPFS@scotland.gsi.gov.uk
Sitio web: www.crownoffice.gov.uk
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ASOCIACION DE JEFES DE POLICIA (ESCOCIA)

Direccidn:

Association of Chief Police Officers in Scotland
Police Headquarters

173 Pitt Street,

Glasgow

G24Js

Numero telefdénico:
Uso general: 0141 532 2052

Otros detalles de contacto:
Correo-e: acpos.secretariat@strathclyde.pnn.police.uk
Sitio web: www.acpos.police.uk
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INTRODUCCION

1. El presente Memorando de acuerdo (MoU) se ha concertado entre la
Division de Investigacion de Accidentes aéreos (AAIB), la Division de
Investigacion de Accidentes Maritimos (MAIB),' la Oficina de la Corona vy
Servicio de Fiscalia General (COPFS), y la Asociacién de Jefes de Policia de
Escocia (ACPOS).

2. En el mismo se establecen los principios para enlace, comunicacion y
cooperacién eficaces entre estas Partes de modo que cada una de ellas,
paralelamente con las otras, pueda investigar en forma independiente, segun
sea necesario, los accidentes aéreos y maritimos e incidentes criminales
conexos Y los fallecimientos, asegurando al mismo tiempo que se satisfacen las
legitimas expectativas del publico.

3. EI MoU reconoce que todas las Partes deben realizar tareas con relacion a
la investigacién de accidentes e incidentes aéreos y maritimos y que cada Parte,
en cumplimiento de sus funciones, deberia tener en cuenta las funciones y
responsabilidades de las otras Partes, asegurando que las investigaciones
paralelas independientes se realizan en cooperaciéon mutua, segln corresponda,
y con arreglo al interés publico.

4. En la practica, esto significa que, siempre que sea posible, las Partes
intercambiaran informacién concreta sobre los detalles de un accidente o
incidente en forma oportuna, a medida que sus respectivas investigaciones
avancen paralelamente.

5. La aplicacion satisfactoria del presente protocolo con relacion a cualquier
accidente o incidente aéreo maritimo se vera considerablemente mejorada
mediante lo siguiente:

» Los representantes superiores de cada organizacion en el lugar del
incidente asuman responsabilidad personal para establecer y cumplir
claras normas de comunicacion y cooperacion;

» Todos los representantes de cada organizacién en el lugar del incidente
demuestren comprensién y respeto por los intereses, profesionalismo y
conocimientos técnicos de cada organizacion.

6. Todas las Partes convienen en examinar y revisar el presente MoU,
cuando lo consideren apropiado.

1. Para fines del presente MOU, la expresion "la AIB" se refiere a la MAIB o la AAIB y
"las AIB" se refieren a la MAIB y AAIB en conjunto.



Parte |.

Organizacion y planificacion

Capitulo 2. Jefatura de investigacion de accidentes

1-2-25

FUNCIONES Y RESPONSABILIDADES

Division de investigacion de accidentes aéreos

7. La Division de Investigacion de Accidentes Aéreos (AAIB) tiene un historial
que se remonta a 1915. La AAIB ejecuta las obligaciones del Reino Unido en el
marco del Anexo 13 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional y la
Directiva 94/56/CE del Consejo de Europa. Sus poderes legislativos se definen
en la Ley de Aviacion Civil de 1982 y legislacion secundaria conexa,
Reglamento de aviacién civil (Investigacion de accidentes e incidentes aéreos)
de 1996. (SI 1996/2798).

8. La AAIB investiga accidentes e incidentes graves de aviacion que tienen
lugar en el Reino Unido o involucran aeronaves matriculadas o fabricadas en
el Reino Unido en el exterior. También participan en investigaciones
de accidentes en todo el mundo donde exista un interés especifico del
Reino Unido. La AAIB también proporciona asistencia técnica al Ministerio de
defensa para apoyar las juntas de investigacion que indagan accidentes de
aeronaves militares.

9. Los inspectores de la AAIB estan facultados para investigar todos los
accidentes e incidentes de aviaciéon civil dentro del Reino Unido. Son
designados en el marco de la seccion 8 1) del Reglamento y tienen los poderes
que les otorga la seccién 9 en cuanto al libre acceso al lugar del accidente, a la
aeronave; su contenido o sus restos, a los testigos; al contenido de los
registradores de vuelo; a los resultados de las autopsias; los resultados de
examenes 0 ensayos de muestras tomadas de personas involucradas en la
operacion de la aeronave y a la informacién a registros pertinentes. También
estan facultados para controlar el traslado de restos 0 componentes, examinar
a todas las personas que consideran adecuado, tomar declaraciones, ingresar
en cualquier lugar, edificio o aeronave, trasladar y ensayar componentes segun
sea necesario y tomar medidas para la conservacion de las evidencias fisicas.

10. La AAIB es independiente de la Administracion de Aviacién Civil y de la
Agencia Europea de Seguridad Aérea.

Division de investigacion de accidentes maritimos

11. La Division de Investigacién de Accidentes Maritimos (MAIB) fue creada
en 1989 con la responsabilidad de investigar accidentes a efectos de
determinar las circunstancias y causas de los mismos. Sus atribuciones
legislativas figuran principalmente en la Parte X| de la Ley de Marina Mercante
de 1995 y legislaciéon secundaria conexa en el Reglamento de Marina Mercante
(notificacion e investigacion de accidentes) de 2005 (S1 2005/881) que pone en
vigor el marco en cuestién.

12. Estos reglamentos constituyen el fundamento de la labor de la MAIB. Se
aplican a los bugues mercantes, barcos de pesca y (con algunas excepciones),
embarcaciones de recreo. En ellos se definen los accidentes, se establece el
propésito de las investigaciones y se instituyen los requisitos para notificar
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accidentes. Hacen lugar a la solicitud, notificacion y realizacién de investiga-
ciones, pero otorgan a los inspectores la discrecién necesaria considerando la
amplia variedad de casos.

13. Antes de decidir si se llevara a cabo una investigacion completa, la MAIB
realizara un examen preliminar. Solo aquellos accidentes o incidentes que se
consideren puedan influir la seguridad operacional futura seran objeto de una
investigacién completa, que conducira a la publicacién de un informe. Un breve
resumen de las investigaciones que contindan siendo examenes preliminares
se publicara en el sitio web de la MAIB.

14. Los inspectores de la MAIB estan facultados para investigar los
accidentes que involucren barcos del Reino Unido o tengan lugar a bordo de los
mismos en cualquier parte del mundo, y de cualquier barco que se encuentre
en aguas territoriales del Reino Unido, incluyendo los accidentes que ocurran
en las vias navegables interiores del Reino Unido. Son designados en el marco
de la seccién 267 de la Ley de Marina Mercante de 1995 y estan facultados, en
el marco de la seccion 259, para ingresar a cualquier instalaciéon en el
Reino Unido o abordar cualquier barco del Reino Unido donde quiera que se
encuentre en el mundo y cualquier otro barco que esté presente en el
Reino Unido o en aguas del Reino Unido con el propésito de efectuar los
examenes 0 inspecciones que el inspector considere necesarias. También
estan facultados para pedir a cualquier persona que se presente a una
entrevista, obtener documentos, informacién y registros relativos a cualquier
investigacion y prohibir el acceso de personas, o interferencia de éstas, en
cualquier barco, bote de barco o cualquier otro equipo involucrado en un
accidente. Ademas, el inspector jefe de la MAIB puede exigir que un barco
permanezca accesible dentro de aguas territoriales del Reino Unido hasta
haberse completado el procedimiento de recoger o conservar la evidencia fisica.

15. La MAIB es independiente de la Agencia Maritima y de Guardacostas
(MCA) y de la Agencia Europea de Seguridad Maritima.

Procurador General (Abogado de la Corona), COPFS y policia de Escocia

16. El Procurador General tiene la responsabilidad principal, en el marco de la
Ley de investigacién de accidentes fatales y muertes repentinas (Escocia)
de 1976, de investigar las muertes repentinas en Escocia y, en el marco del
derecho consuetudinario, de investigar y procesar delitos penales. La posicion
del Procurador General con respecto a estos asuntos se reconoce y conserva
especificamente en la seccion 48 de la Ley de Escocia de 1998.

17. El Procurador General y los fiscales comisionados por éste, tienen
facultades estatutarias para dar instrucciones a la policia en su investigacién y
notificacion de delitos y de cualquier muerte sospechosa, repentina o
inexplicada.
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Recuperacion e identificacion de cadaveres

18. La policia estd encargada de recuperar y posteriormente identificar restos
humanos, cuando resulte practico hacerlo, después de un suceso que ha
provocado una muerte. Los procesos y procedimientos utilizados durante esta
etapa de la investigacion seran examinados rutinaria y estrechamente en todo
procedimiento juridico posterior. Este aspecto fundamental de una investigacion
formara parte del andlisis primero dirigido a convenir una estrategia conjunta
para avanzar la investigacion.

Interfaz entre investigaciones realizadas por las AIB, COPFS y la policia
de Escocia

19. Los propoésitos de las respectivas investigaciones realizadas por las AlB,
la policia y los fiscales son muy diferentes.

20. La policia, por encargo de los fiscales, investiga posibles actividades
directivas y muertes que puedan surgir en un accidente o incidente aéreo
maritimo. La investigacion policial se refiere a la causa del accidente en la
medida de que resultaria evidencia importante en toda investigacién penal o de
muertes. El foco de la investigacion consiste en recoger pruebas respecto de la
comision de un delito, o que apunte o ayude a explicar las circunstancias que
contribuyeron a los fallecimientos o los provocaron, con miras a evaluar si

deberia emprenderse un proceso penal o una investigacion de accidente mortal.

21. Las AIB tienen la responsabilidad estatutaria independiente de investigar
accidentes e incidentes aéreos o maritimos, incluyendo los que puedan
involucrar la comision de un delito penal o en los cuales hayan ocurrido muertes,
asi como establecer las circunstancias que les rodean y todos los factores
causales del accidente o incidente. Su interés principal consiste en asegurar que
se identifican y promulgan las ensefianzas obtenidas en materia de seguridad
operacional y no asignar culpabilidad o determinar responsabilidad civil.

22. La policia, los fiscales y los inspectores de la AlB, en la realizacién de sus
respectivas  investigaciones, tendran en cuenta las funciones y
responsabilidades de las otras partes y cooperaran entre si para asegurar que
se cumplen los requisitos juridicos de todas las partes. Esto tiene particular
importancia con respecto a la recoleccion y conservacion de la evidencia en el
lugar del accidente, el subsiguiente examen y andlisis de los elementos de
prueba y las entrevistas a los testigos.

23. Es fundamental que las AIB, la policia y los fiscales empleen el mas alto
nivel de conocimientos técnicos en la investigacién. Normalmente, la policia
no estara capacitada para llevar a cabo una investigacion técnica como
los miembros de las AIB con respecto a accidentes aéreos o maritimos,
pero trabajando conjuntamente con una AIB en una investigacién penal
o de fallecimientos, puede contribuir con técnicas forenses especializadas,
incluyendo examen y andlisis de impresiones y muestras. Por consiguiente,
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al establecer las causas o razones de la gravedad de las consecuencias de un
accidente o incidente, los conocimientos técnicos necesarios® normalmente
corresponderan a la AIB pertinente.

24. En la mayoria de los casos, la policia sera el primer elemento en llegar a
la escena de un accidente y establecera contactos y rapida y buena
comunicacion con la AIB pertinente, analizara toda operacion de salvamento
subsiguiente y recogera y conservara las evidencias ante de la llegada del
equipo de la AIB.

GESTION DE LA INVESTIGACION

25. Todas las Partes haran todo lo posible por establecer y mantener enlace,
comunicaciones y cooperacion de buen nivel entre ellas a lo largo de sus
respectivas investigaciones y trabajar conjuntamente segun corresponda para
lograr los mejores resultados para todos. La responsabilidad de conseguir esto
recae en el representante superior de cada parte en el lugar del accidente o
incidente. Cuando no resulte claro inicialmente si otra Parte tiene interés en
llevar a cabo una investigacién, deberia tenerse en cuenta la posible
participacion de las otras Partes en la realizacién de cualquier investigacién.

Lugar del accidente
26. Las Partes deben tener una clara comprensién de sus respectivas
funciones y responsabilidades en el lugar del accidente a efectos de asegurar la

conservacion de las mejores evidencias fisicas.

Antes de la llegada de |la AIB

27. Cuando cualquiera de las Partes tenga conocimiento de un accidente o
incidente que probablemente exija la presencia de la policia o de una de las AlB,
dicha Parte se comunicara con los otras partes tan pronto como sea posible
para informarles del accidente.

28. Cada AIB tiene un coordinador de turno disponible 24 horas por dia que
decidira si la AIB debe emprender una investigacién inmediata y la forma que
dicha investigacién deberia adoptar. Cuando corresponda, el coordinador de
turno de la AIB movilizara un equipo de investigacién de la division para que
concurra al lugar del accidente.

2. Por conocimientos técnicos se entiende todos los aspectos de construccion y
operacién de aeronaves o barcos incluyendo factores humanos en las operaciones
aeronauticas y maritimas.
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29. El coordinador de servicios de turno de la AIB proporcionara a la policia
informacién acerca de:

* larespuesta prevista de la AIB y la hora prevista de llegada;

+ detalles de contacto para el equipo de investigacion de la AlB;
asesoramiento sobre aspectos técnicos que puedan exigir atencion
urgente.

30. Deberia otorgarse prioridad a la organizacién de atencién médica apropiada
para las victimas y el traslado de las mismas, asi como la identificacion y
proteccion del lugar del accidente. Una vez acordonado/protegido este, la policia
deberia mantener la seguridad del lugar hasta la llegada de la AIB.

31. El lugar deberia conservarse tanto como sea posible en el estado en que
se encontré inmediatamente después del accidente. Si se considera necesario,
a efectos de proteger las evidencias, trasladar elementos o afectar el lugar de
cualquier modo, la policia deberia, siempre que sea posible, notificar a la AIB y
acordar las medidas que debe adoptar. Si no es posible analizar dichas
medidas con la AIB, la policia deberia informar a ésta tan pronto como sea
posible acerca de las medidas adoptadas.

32. La policia puede establecer una lista inicial de testigos y sus detalles de
contacto que puede compartirse con el equipo de la AIB a la llegada de éste.

Después de la llegada de la AIB

33. El personal de la AIB se identificara a la llegada y la policia deberia
informarles acerca de las medidas adoptadas antes de su llegada. El inspector
principal de la AIB analizard y establecera con la policia un plan de accién para
llevar a cabo una investigacién en el lugar del accidente.

34. Los inspectores de la AlB necesitaran acceder al lugar sin demora para
permitir la identificacién y proteccion de las pruebas perecederas. Cada
inspector de la AlB, en tanto expertos en su area, reconocera las pruebas que
resulten cruciales para una investigacién de accidente aéreo o maritimo que
pueda no ser necesarias para una investigacién policial. Los inspectores de
la AIB también contaran con los conocimientos técnicos necesarios para
recoger y trasladar rapidamente los elementos de evidencia fisica con el
minimo dafo necesario.

35. Es importante que la AIB y la policia examinen el grado de conservacion
del lugar y la seguridad de éste durante toda la investigacion. Si cualquier parte
prevé retirarse del lugar, informard de ello a las demas partes. Esto es
particularmente importante cuando la policia quiera retirarse, de modo que
la AIB pueda efectuar otros arreglos de seguridad antes de la partida de ésta.

36. La AIB puede liberar partes del lugar con respecto a su investigacion en
forma escalonada, a medida que se recojan las pruebas y la investigacion se
haga mas concentrada. En tales casos, esto solo se realizara después de
consultar con la COPFS y la policia a efectos de asegurar que cualquier
transferencia o entrega se realiza de forma controlada, teniendo en cuenta los
intereses de todas las partes.
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Seguridad operacional en el lugar del accidente

37. Las Partes tendran la responsabilidad principal por la seguridad
operacional de su propio personal y de quienes trabajen bajo su direccion, pero
es importante que todas las Partes cooperen y coordinen sus actividades a
efectos de mantener la seguridad operacional del lugar del accidente.

RECOLECCION Y USO DE PRUEBAS O INDICIOS

38. Las referencias que se hagan en esta seccién a las pruebas o indicios se
relacionan a aquellos respecto de los cuales la AIB, la policia y el COPFS
demuestran interés. Cada Parte deberia comunicar y convenir en un plan
general para obtener pruebas a efectos de asegurar que todas las Partes
permanecen informadas. Todas las Partes deberian adoptar medidas para
aclarar sus respectivos intereses respecto de un elemento de prueba o indicio.

39. A este respecto, la policia y la AIB convienen en mantener un registro de
todas las pruebas e indicios recogidos y de las medidas significativas®
adoptadas en el curso de su investigacion que pueda compartirse en todo
momento con la otra Parte, a reserva de restricciones juridicas respecto de su
divulgacion.

40. Es fundamental que las AlB, la policia y los fiscales tengan en cuenta sus
respectivos intereses al recoger y conservar pruebas e indicios del lugar del
accidente, asi como en todo examen o andlisis subsiguiente de elementos
de prueba.

41. A este respecto, es fundamental que la forma en que la policia y los
fiscales recojan las pruebas en el transcurso de la investigacion de accidente o
incidente aéreo maritimo tenga en cuenta los requisitos correspondientes de la
ley escocesa, en particular los relativos a la admisibilidad de las pruebas y la
necesidad de corroborar cada hecho esencial en un caso penal.

42. Todas las pruebas recogidas por la policia o por los inspectores de la AIB
deberian conservarse adecuadamente de modo que las otras partes puedan
tener acceso a las mismas si es necesario y si estan facultadas para hacerlo. Si
una Parte desea eliminar algunas pruebas que posea y no esté claro si otra
Parte tiene interés en la conservacion de la misma, las Partes deberian
consultarse antes de su eliminacion para convenir en el mejor curso de accion.

3. Por “medidas significativas” se entiende las medidas adoptadas que puedan tener
consecuencias sobre el proceso de recoleccion de pruebas, p. ej., mover una parte de
los restos como parte de la operaciéon de salvamento. No se prevé que las partes
anoten toda medida menor adoptada en el lugar del accidente o en otros aspectos de
su investigacion, pero el registro de las pruebas e indicios recogidos deberia contener
la informacién necesaria respecto de las medidas adoptadas como parte del proceso
de recoleccion de pruebas, que puedan haber sido fundamentales para proteger las
mejores pruebas e indicios.
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43. Como regla general, la evidencia técnica recogida por los inspectores de
la AIB que exija mas exdmenes seran retenidas por la AIB, que mantendra el
necesario registro de las pruebas. No obstante, cuando la policia no requiera, o
parezca que no requiere llevar a cabo una investigacion de un accidente o
incidente aéreo o maritimo, puede no ser necesario que se mantenga el mismo
registro detallado de las pruebas.

44. Si la policia recoge y conserva evidencia documental, alcanzara
normalmente con tener copia de estos documentos para los fines de las AIB.
Cuando la AIB tome posesion de la evidencia documental, se mantendra el
necesario registro de las pruebas.

45. El derecho penal escocés requiere que todos los hechos esenciales en la
comision de un delito sean corroborados, es decir la fiscalia debe presentar a la
corte pruebas corroboradas para establecer que se ha cometido un delito y la
responsabilidad respectiva. Esto significa que debe haber pruebas para cada
hecho esencial obtenidas de dos fuentes independientes.

46. Esta norma sobre las pruebas debe tenerse en cuenta cuando se recogen
pruebas o indicios, se trasladan a terceros, se examinan o analizan. Por
consiguiente, por ejemplo, cuando se recogen del lugar del accidente
elementos de prueba esto debe hacerlo una sola persona en presencia de otra.
Ambas personas deberian poder hablar sobre el proceso de recoleccién de
pruebas y el registro de la recoleccién de pruebas debe ser mantenido por dos
personas. A estos efectos, los inspectores de la AIB pueden proporcionar
asistencia mutua o solicitar asistencia de la policia.

47. Estas normas sobre las pruebas son igualmente importantes con respecto
al examen o andlisis de un elemento de prueba. Esto reviste particular
importancia cuando el examen o anadlisis pueda resultar en la destruccién
controlada del elemento; en este caso, otras Partes no tendran la oportunidad
de encargar un analisis independiente. Si esto se contempla, entonces debe
consultarse a todas las Partes y brindarles la oportunidad de estar
representadas durante el examen o andlisis.

Comparticion de las pruebas o indicios

48. Con sujecion a cualquier restriccion juridica sobre divulgacion, las AIB
pondran a disposicion del COPFS o de la policia las pruebas, incluyendo toda
informacién concreta, con excepcion de: declaraciones de testigos, detalles de
testigo, registros médicos y notas de trabajo o documentos de trabajo
del inspector.

49. La COPFS o la policia pondran a disposicién de las AIB las pruebas y
conclusiones pertinentes disponibles. Esto se aplica aun cuando la AlIB no haya
concurrido inicialmente al lugar del accidente pero posteriormente decide iniciar
una investigacion.
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ENTREVISTAS Y DECLARACIONES

50. Tanto la AAIB como la MAIB obtienen pruebas de los testigos de la base
de su confidencialidad y de que no se divulgaran a menos que la AlB tenga que
hacerlo en interés publico por instruccién del tribunal pertinente. Ambas AIB
estan sujetas a la prohibicion estatutaria de divulgar declaraciones de testigos.

51. La policia puede ayudar a su propia investigacion o a la investigacién de
la AIB recopilando una lista de personas que hayan sido testigos del accidente
o incidente asi como sus detalles de contacto.

52. La AIB debe llevar a cabo sus propias entrevistas independientes de las
personas que considere apropiadas. La policia también llevara a cabo sus
propias entrevistas independientes de los testigos. La AIB normalmente
entrevistara a las personas antes de que la policia lo haga, a efectos de obtener
la relaciébn mas completa y franca de los hechos. Las partes estableceran los
enlaces apropiados para coordinar las entrevistas a testigos.

53. En circunstancias excepcionales, cuando se sospeche de que una
persona ha cometido un delito penal y después de analizar la situacién con
la AIB, la policia puede pedir autorizacién para ejercer sus facultades en el
marco de la seccion 14 de la Ley de procedimiento penal (Escocia) de 1995 a
efectos de detener al sospechoso durante un periodo de hasta seis horas como
parte de la investigacion criminal.

OTRO TIPO DE COORDINACION

Contacto con las personas lesionadas, familiares de las victimas y
parientes mas cercanos

54. Cuando los accidentes tengan como resultado lesiones graves y muertes,
es importante que todos los 6rganos investigadores establezcan enlaces y
convengan en arreglos para mantener informados a las personas lesionadas y a
los familiares de las victimas con respecto a la marcha de las investigaciones.
En el primer caso, el oficial de enlace con las familias (FLO) de la policia sera el
conducto principal para este proceso y, en la medida de lo posible, todo contacto
con los familiares de victimas y las personas lesionadas se coordinara a través
del mismo. Resulta Gtil que el FLO explique a los familiares de las victimas las
respectivas funciones de la policia y la AIB, y el hecho de que la investigacién de
esta Ultima es independiente de toda investigacion de caracter penal. Las AIB
pueden proporcionar folletos explicativos para ayudar en este proceso.

Empleo de terceros

55. En la medida de lo posible, las partes deberian consultarse entre si con
respecto al empleo y las competencias de terceros que se contratarian en
relacibn con su investigacion para asegurar que dichas competencias
satisfacen las necesidades de todas las partes.
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Declaraciones publicas/cobertura mediatica

56. En el caso de que sea necesario formular una declaracion publica, la AlB,
la policia y la COPFS se consultaran mutuamente para asegurar la exactitud
concreta de todo comunicado de prensa y, en la medida de lo posible, para
coordinar las actividades correspondientes.

Informes y recomendaciones de la AlB/Posible procesamiento penal/FAl

57. La AIB debe publicar informes sobre los accidentes e incidentes que
investiga tan pronto como sea posible de modo de obtener ensefianzas en
materia de seguridad operacional y hacer conocer las recomendaciones
correspondientes lo antes posible. A reserva de las disposiciones normales
sobre desacato al tribunal, los informes pueden publicarse independientemente
de si se estan realizando, o pueden instituirse, procedimientos civiles o penales.
La AIB también puede publicar un boletin especial, un informe provisional o

asesoramiento inmediato sobre seguridad operacional si lo considera apropiado.

58. Cuando se esta considerando un proceso o una investigacion de
accidente mortal, la COPFS notificara a la AIB su interés en la investigacion.
En este caso, la AIB pondra a disposicion de la COPFS una copia previa a la
publicacion del informe final tan pronto como sea posible. Este documento sera
considerado confidencial y no se divulgara antes de la fecha de publicacion.

59. La COPFS mantendra informada a la AIB respecto de la posible fecha de
cualquier proceso o investigacién de accidente mortal relacionado con un
accidente que la COPFS sabe que la AIB esta investigando y hara todo lo
posible para informar con la maxima antelacion posible.

60. La COPFS puede formular comentarios sobre el informe final y todos ellos
seran tenidos en cuenta por la AIB antes de publicarse el mismo, pero la AIB no
esta en la obligacién de adoptar medida alguna como resultado de ello. La
informacién proporcionada a la AIB por la COPFS tendra caracter confidencial.

61. Si se ha producido un informe, la AIB proporcionara, si se le solicita, a
la FAl un inspector para hablar sobre ese informe. En caso de accidente
maritimo mortal cuyo examen preliminar se haya realizado (véase el parrafo 13)
y se haya decidido que no se llevara a cabo una investigacion completa, el
inspector jefe de la MAIB se comunicara con el fiscal en las primeras etapas
para informarle de esta decisién y plantear cualquier aspecto de seguridad
operacional que en su opinidn deba considerarse en una FAI.

62. No obstante, en cualquier proceso penal, la fiscalia solo deberia convocar
a los inspectores de la AIB en caracter de testigos cuando las pruebas que
estos puedan presentar no puedan obtenerse de ninguna otra fuente.
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Instruccion/concientizacion

63. La COPFS/APCOS organizara y llevara a cabo instruccion inicial y de
repaso para las AIB sobre los requisitos en materia de pruebas e indicios
vigentes en Escocia. Los inspectores jefes de las AIB llevaran a cabo sesiones
de informacién o capacitacion apropiadas para el personal de la COPFS
y APCOS sobre las funciones y procedimientos de las AlB.

En nombre de la AAIB
Inspector Jefe de Accidentes Aéreos

En nombre de la MAIB
Inspector Jefe de Accidentes Maritimos

En nombre de la COPFS
Agente de la Corona

En nombre de la ACPOS
Jefe de la Divisién Policial de Fife

Fecha:
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Apéndice 6 del Capitulo 2

EJEMPLO DE MOU RELATIVO
A UN MEDICO FORENSE

MEMORANDO DE ACUERDO

ENTRE: El Gobierno de Manitoba representado por el Ministro de Justicia, en su
caracter de Ministro responsable de la administraciéon del Acta de
investigaciones de muertes, R.S.M. 1990, c. F-52 en la Provincia, en lo
sucesivo Manitoba.

Y: La Junta canadiense de investigacion sobre los accidentes de
transporte y la seguridad de los transportes representada por su
presidente, en lo sucesivo la TSB.

Por cuanto el Ministro de Justicia de Manitoba es el Ministro responsable de la
administracién de la Ley de investigaciones de muertes (la “FIA’), que confiere la
jurisdiccion y obligaciéon de investigar las causas de muertes repentinas e inesperadas
dentro de los limites territoriales de la Provincia y formular recomendaciones pertinentes
sobre todo asunto que surja de una investigacion o encuesta.

Y por cuanto la Ley de la Junta canadiense de investigacion sobre los accidentes de
transporte y la sequridad de los transportes, R.S.C. (1985) c. C-23.4 (la “Ley CTAISB’)
establece la TSB con el mandato de mejorar la seguridad del transporte, mandato
ejecutado mediante la investigacion de sucesos de transporte para traer conclusiones
respecto de sus causas y factores contribuyentes asi como formular recomendaciones a
efectos de eliminar o reducir las deficiencias de seguridad operacional puestas de relieve
en los sucesos de transporte.

Y por cuanto Manitoba cuenta con el conocimiento, la experiencia, las pericias y los
recursos para llevar a cabo investigaciones de las causas y circunstancias de la muerte
de una persona, incluyendo las que ocurran en sucesos de transporte.

Y por cuanto la TSB cuenta con conocimiento, la experiencia, las pericias y los recursos
para llevar a cabo investigaciones de sucesos de transporte a efectos de determinar
deficiencias de seguridad operacional y extraer conclusiones en cuanto a sus causas y
factores contribuyentes.

Y por cuanto es de interés publico que, durante la investigacién del accidente mortal,
Manitoba y la TSB coordinen sus actividades de modo que cada Parte pueda cumplir sus
obligaciones optimizando el uso de recursos.

Y por cuanto las Partes reconocen la conveniencia de la cooperacion mediante el
intercambio de informacion y servicios sin comprometer su independencia respectiva.
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Y por cuanto las Partes reconocen la conveniencia de operar con consecuencias
adversas minimas respecto de las investigaciones de la otra parte.

Y por cuanto la secciéon 16 de la Ley CTAISB requiere que la TSB haga todo lo posible
para establecer acuerdos con los gobiernos de las provincias a efectos de asegurar que
sus procedimientos y métodos de investigacion sean tan compatibles como fuera posible
con los aplicados por los examinadores médicos en las provincias.

LAS PARTES EN EL PRESENTE ACUERDO CONVIENEN MUTUAMENTE
EN LO SIGUIENTE:

1. DEFINICIONES

1.1 En el presente Memorando de acuerdo, en lo sucesivo el Memorando, las
palabras siguientes, a menos que se exprese intenciéon en contrario, tienen los
significados que se establecen a continuacion:

“APENDICE” significa el apéndice ajunto al presente Memorando y que constituye parte
integral del mismo, que puede ser modificado ocasionalmente por las Partes de
conformidad con el presente Memorando.

“EXAMINADOR MEDICO” significa el “examinador médico jefe” y todos los
“examinadores médicos” designados en el marco de la FIA, asi como cualquier persona
que se desempeiie bajo la direccion del examinador médico jefe u otro examinador
médico designado en el marco de la FIA, con respecto a un ACCIDENTE MORTAL.

“ACCIDENTE MORTAL” significa un suceso ocurrido en Manitoba y relacionado con la
operacion de barcos, aeronaves, material rodante ferroviario, oleoductos o gasoductos
(segun sus respectivas definiciones en la Ley CTAISB) que tenga como resultado
una muerte.

“RESTOS HUMANOS” significa el cadaver o parte del cadaver de una persona fallecida.

“TSB” significa la Junta canadiense de Investigacién sobre los accidentes de transporte y
la seguridad de los transportes e incluye a cada uno de los investigadores de la TSB y
cualquier otra persona que trabaje para la TSB o en nombre de ésta durante la
investigacion de un suceso de transporte.

1.2 En el presente Memorando, las referencias a “Parte” o “Partes” comprenden la
TSB y el EXAMINADOR MEDICO, segtin corresponda, siendo la intencién de que
este Memorando regira la interaccion entre dichas Partes.

2. APLICACION

2.1 Salvo que las Partes convengan otra cosa en circunstancias especificas, este
Memorando se aplica a todos los ACCIDENTES MORTALES.

3. GESTION EN EL LUGAR DEL SUCESO

3.1 La TSB reconoce que el EXAMINADOR MEDICO tiene determinada sus funciones
y responsabilidades en el marco de la FIA. Por lo tanto, las responsabilidades del
EXAMINADOR MEDICO en el marco de esta parte estan sujetas a sus
obligaciones con arreglo a la FIA.
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3.2

3.3

3.4

3.5

3.6

3.7

La Parte en este Memorando que haya sido informada en primer lugar de un
ACCIDENTE MORTAL notificara inmediatamente a la otra Parte y le
proporcionara informacion sobre el lugar y las circunstancias del suceso.

La Parte que haya sido informada en primer lugar de un ACCIDENTE MORTAL, si
lo considera necesario o conveniente, solicitard los servicios de la fuerza policial
con jurisdiccién sobre el suceso, a efectos de que le ayude a asegurar la
proteccion y conservacion del lugar del suceso.

No obstante lo estipulado en 3.3, la TSB reconoce que el EXAMINADOR MEDICO,
en cumplimiento de sus obligaciones en el marco de la FIA, notificara a la policia
el suceso aunque la TSB pueda no considerar necesario o aconsejable la
asistencia policial en las circunstancias en cuestién.

Las Partes, sujeto a sus funciones y responsabilidades estatutarias respectivas,
ejerceran la gestion conjunta del lugar del accidente, otorgando prioridad a la
adopcion de las medidas de emergencia y correctivas que sean necesarias para
asegurar la proteccion de la vida, la salud, la propiedad y el medio ambiente.

Reconociendo que la investigacion de ACCIDENTES MORTALES involucra
diversas actividades, cada Parte tratara de hacer lugar a las necesidades de la
otra, sea cual fuere la actividad que se desarrolle.

Las Partes trataran de hacer lugar a las necesidades de la policia con respecto a
las circunstancias que rodean al ACCIDENTE MORTAL.

4. IDENTIFICACION DE LOS RESTOS HUMANOS Y PROCEDIMIENTO
DE RECUPERACION

4.1

4.2

4.3

4.4

Suijeto a lo estipulado en 4.4 y a las obligaciones del EXAMINADOR MEDICO en
el marco de la F/A, las Partes seran conjuntamente responsables de la proteccion
de la informacion y objetos en el lugar del suceso que cualquiera de las partes
pueda solicitar.

Reconociendo la importancia, para fines de investigacion, del emplazamiento de
los RESTOS HUMANOS y de la conservacion de informacion y objetos dentro del
lugar del suceso, las Partes, a menos que se acuerde otra cosa, coordinaran sus
actividades para asegurar que no se alteran los RESTOS HUMANOS antes de
que cada Parte haya tenido la oportunidad de concurrir al sitio. Cada una de las
Partes conviene en que concurrira al sitio lo antes posible después del suceso y
se cerciorara de que el sitio o los restos de la aeronave no son alterados mas alla
de la medida necesaria para extraer los RESTOS HUMANOS.

A falta de otros arreglos aceptables para ambas Partes, la TSB asegurara que las
condiciones del lugar del suceso y de cualquier que se encuentren en el mismo se
registran utilizando los mejores medios disponibles antes de desplazar o trasladar
los RESTOS HUMANOS.

El EXAMINADOR MEDICO sera responsable de la recuperacién y transporte de
los RESTOS HUMANOS para fines de investigacion y examenes subsiguientes, a
una instalacién proporcionada por una autoridad sanitaria, de salud publica o
municipal para utilizar como morgue, o a cualquier otra instalacién que pueda
resultar aceptable para ambas Partes.
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4.5 Durante la recuperacion de los RESTOS HUMANOS, el EXAMINADOR MEDICO
no alterara los restos del accidente u otras pruebas mas alla de las medidas
necesarias para extraer los RESTOS HUMANOS.

4.6 Durante la recuperacién de los restos de la aeronave y otras pruebas, la TSB
no alterara los RESTOS HUMANOS sin el acuerdo del EXAMINADOR MEDICO.

4.7 El EXAMINADOR MEDICO tendra la responsabilidad de identificar los RESTOS
HUMANOS y la TSB proporcionara al EXAMINADOR MEDICO cualquier
informacién disponible que resulte Util para el procedimiento de identificacion.

4.8 La TSB ayudara al EXAMINADOR MEDICO en la medida posible en la
recuperacién de los RESTOS HUMANOS vy, cuando se le solicite, proporcionara

asistencia directa o los conocimientos técnicos de que disponga.

4.9 Cuando la TSB no investigue un ACCIDENTE MORTAL la TSB, a pedido del
EXAMINADOR MEDICO y en la medida posible:

a) proporcionara asistencia técnica incluyendo todos los registros pertinentes; y
b) se hara presente en el sitio.

5. ACCESO A LA INFORMACION

5.1 El EXAMINADOR MEDICO coordinara con la policia con respecto a la notificacion
de los parientes mas cercanos de una persona fallecida. EI EXAMINADOR
MEDICO informara a la TSB cuando dicha notificacién se haya realizado.

5.2 Sujeto a 5.3, 5.6 y 5.7, las Partes se proporcionaran entre si con caracter oficioso
y continuo informacién completa respecto a la investigacion de un ACCIDENTE
MORTAL.

5.3 Para que las Partes puedan llevar a cabo sus funciones de investigacion y
administrativas, cada una de las Partes tendra derecho a solicitar de la otra
informacién personal (incluyendo informacién de caracter médico) relativa a las
personas involucradas en el ACCIDENTE MORTAL cuando se disponga de la
misma. Las Partes convienen en que las solicitudes de informaciéon de caracter
personal se presentaran por escrito y comprenderan lo siguiente:

a) el caracter y el alcance exactos de la informacién personal que se solicita; y

b) una declaraciéon en el sentido de que la Parte solicitante opina, sobre una
base razonable, que la informacion personal que se solicita es pertinente y se
requiere para su investigacion u otras funciones en el marco de la
Ley CTAISB o de la FIA, cualquiera sea la que se aplique, y que esta
facultada legalmente para solicitar y obtener dicha informacion.

Al recibo de una solicitud por escrito que contenga la informacién y declaraciones
sefialadas anteriormente, la Parte que recibe la solicitud, a menos que opine
sobre la base razonable que la Parte que solicita la informacion personal no esta
facultada legalmente para solicitarla o que ella no esta facultada legalmente para
proporcionarla, entregara a la otra Parte la informacion personal solicitada.
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5.4

5.5

5.6

5.7

6.1

6.2

6.3

6.4

6.5

7.1

La TSB proporcionara al EXAMINADOR MEDICO, con caracter confidencial, un
informe provisional que puede ser oral o por escrito con informaciéon sobre la
marcha y conclusiones de la investigacién cuando ésta haya avanzado
significativamente.

La TSB reconoce que la informacién proporcionada al EXAMINADOR MEDICO,
sujeta a 5.6, puede utilizarse durante una indagacion o investigacion por parte de
éste o para fines de una pesquisa judicial en el marco de la FIA.

Las Partes convienen en que el EXAMINADOR MEDICO reconocera el caracter
protegido de la informacién a que se hace referencia en las secciones 24, 25, 28 y
30 de la Ley CTAISB y utilizara la informacion solo de conformidad con dichas
disposiciones.

Las Partes coordinaran la divulgacion al publico de la informacion, segun
corresponda y en forma acorde con toda la legislacion pertinente a la que estan
sujetas las Partes.

PROTOCOLO PARA LA REALIZACION DE AUTOPSIAS Y OTROS EXAMENES
POST MORTEM

Reconociendo la principal importancia de las autopsias especializadas y
examenes post mortem en la investigacion de ACCIDENTES MORTALES, las
Partes aseguraran que dichos examenes se realizan con arreglo a las normas que
se establecen en el apéndice.

Sujeto a la seccion 7, el EXAMINADOR MEDICO tendra la responsabilidad de
realizar cualquier autopsia durante la investigacion de un ACCIDENTE MORTAL,
después de consultar con la TSB con respecto al tipo, nimero y alcance de los
examenes y autopsias requeridos, dado el caracter del suceso.

En el caso de un ACCIDENTE MORTAL importante cuyos requisitos en materia
de autopsia y otros examenes post mortem superen los medios, instalaciones,
servicios o0 recursos de personal de la provincial de Manitoba, las Partes
contrataran otras fuentes, segiin convengan, para la realizacion de las autopsias
u otros examenes post mortem.

La TSB puede estar presente en cualquier parte de una autopsia u otro examen
post mortem pero, a menos que se convenga otra cosa, no se estableceran
registros aparte de los registros de autopsia provinciales.

Una vez realizada una autopsia 0 examen post mortem, o haberse avanzado en
forma significativa en los mismos, el EXAMINADOR MEDICO, con caracter
confidencial y sujeto a cualquier restriccion estatutaria aplicable, proporcionara al
investigador encargado de la TSB un informe sobre los hallazgos y conclusiones.

COSTOS

Cada Parte conviene en sufragar el costo de los servicios proporcionados por la
otra, o por conducto de la otra, cuando los servicios superen los que normalmente
requiere la otra Parte para fines de realizar sus propias funciones de investigacion.
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7.2 Los servicios que se han de proporcionar y la cuantia que ha de pagarse por los
servicios a que se hace referencia en 7.1 se analizaran y convendran entre las
Partes antes de prestarse dichos servicios.

8. PROCEDIMIENTO DE PESQUISA/INDAGACION

8.1 a) ElI EXAMINADOR MEDICO notificard a la TSB, lo antes posible, si el
Examinador médico jefe de Manitoba instruye una pesquisa judicial en el
marco de la FIA.

b) La TSB notificara al EXAMINADOR MEDICO, lo antes posible, si la TSB
prevé realizar una indagacion publica.

8.2 Una vez terminada una investigacion, la TSB proporcionara al EXAMINADOR
MEDICO un informe final por escrito de sus hallazgos y recomendaciones.

8.3 Una vez que el EXAMINADOR MEDICO haya recibido una copia del informe
escrito del juez provincial que preside el procedimiento en relacion con una
pesquisa judicial; el EXAMINADOR MEDICO proporcionara a la TSB una copia de
dicho informe escrito y cualesquiera recomendaciones pertinentes.

9. DISTRIBUCION DE UNA INFORMACION

9.1 Manitoba garantizara que el presente Memorando se distribuye a todos los
EXAMINADORES MEDICOS, fuerzas policiales y servicios de policia dentro de la
provincia de Manitoba.

9.2 La TSB garantizara que el presente Memorando se distribuye a todo el personal
de investigacion de la TSB emplazado en la provincia de Manitoba.

10. COMUNICACIONES

10.1  Excepto por lo que pueda establecerse expresamente en otro sentido en el
presente Memorando, todas las comunicaciones de la TSB con Manitoba respecto
de ACCIDENTES MORTALES se dirigiran a la oficina del EXAMINADOR MEDICO.

10.2 Excepto por lo que pueda establecerse expresamente en otro sentido en el
presente Memorando, todas las comunicaciones de Manitoba con la TSB respecto

de ACCIDENTES MORTALES se dirigiran al Administrador regional de la TSB.

11. RESOLUCION DE PROBLEMAS

11.1  En el caso de que un problema que surja de la aplicacion del presente
Memorando no pueda resolverse a nivel del personal, se trasladara al Ministro de
Justicia de Manitoba y al presidente de la TSB, o sus respectivos delegados a
efectos de su resolucion.

12. CONSULTAS
12.1 A menos que se convenga otra cosa, las Partes se reuniran con cardcter anual

para analizar sus relaciones de trabajo, investigaciones en curso y toda eventual
necesidad de enmendar el presente Memorando o el APENDICE.
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13. APENDICE

13.1  El APENDICE ser4 inicializado por cada una de las Partes en el momento de
firmarse el Memorando.

14. ENMIENDAS

141 Cualquiera de las Partes puede en todo momento proponer cambios al
Memorando o al APENDICE. Las enmiendas convenidas se presentaran por
escrito y seran firmadas por ambas Partes.

15. RESCISION

15.1  Cualquiera de las Partes puede rescindir el presente Memorando comunicando
por escrito a la otra Parte su intencion de rescindirlo con tres meses de antelacién.

16. CARACTER NO VINCULANTE

16.1 Las Partes entienden que el presente Memorando constituye la expresion de la
intencidn mutua de las Partes y que se ejecuta por razones de conveniencia para
asegurar que sus practicas y procedimientos son coherentes y compatibles. Si
bien las Partes tienen la intenciéon de cooperar plenamente con respecto al asunto
tratado en el Memorando, ninguna parte de este tiene, o se prevé que tenga,
caracter vinculante. El presente Memorando no afecta, enmienda, limita, aumenta
o modifica en modo alguno cualesquiera funciones, potestades u obligaciones
juridicas de las Partes.

EN FE DE LO CUAL las Partes han ejecutado el presente Memorando de acuerdo

El Gobierno de Manitoba Junta canadiense de investigacién
sobre los accidentes de transporte y
la seguridad de los transportes

Ministro de Justicia Presidente
Ciudad de Winnipeg, Manitoba Ciudad de Gatineau, Quebec
/ / / /
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El presente Apéndice constituye parte de un Memorando de Acuerdo entre el Gobierno de
Manitoba, representado por el Ministro de Justicia (“Manitoba”), y la Junta canadiense de
investigacion sobre accidentes de transporte y la seguridad de los transportes,
representada por su presidente (la “TSB”).

A-P-E-N-D-I-C-E

A) REQUISITOS POST MORTEM

. INTRODUCCION

Las Partes reconocen que la investigacion de sucesos de transporte mortales entrafa
algunas responsabilidades compartidas y, mas especificamente, requiere la realizacion de
ciertas actividades post mortem a efectos de formular conclusiones en cuanto a las
causas y factores contribuyentes de tales sucesos. También se reconoce que la TSB no
cuenta con instalaciones y servicios patologicos o toxicolégicos y que, por consiguiente,
se basa en organizaciones y personal provincial para realizar las labores en este ambito.
No obstante, la TSB cuenta con otras instalaciones y servicios especificos y su personal
ha obtenido experiencia en los aspectos operacionales y de investigacién de los analisis
de sucesos de transporte.

Por consiguiente, es del interés de ambas Partes producir, documentar y compartir
informacién y analisis sobre los aspectos causales y de supervivencia de tales sucesos y
convenir en que todos los examenes post mortem relacionados con el transporte se
realizaran con arreglo a las siguientes normas o recomendaciones.

Il. ALCANCE DE LAS ACTIVIDADES POST MORTEM

Condiciones fisioldgicas y patologicas pueden influir en la actuacién de los miembros de
las tripulaciones o de quienes ocupen puestos importantes para la seguridad operacional,
produciendo incapacitacién o muerte repentina de los mismos. La informaciéon sobre
sucesos causales externos también puede verse reflejada en los restos humanos.
Por consiguiente, deben aplicarse procedimientos post mortem para explorar una amplia
variedad de condiciones fisicas y también para detectar y documentar informacién sobre
factores estructurales o externos de otro tipo.

Analogamente, es necesario definir las condiciones que han llevado a que tripulantes y
pasajeros no hayan sobrevivido. La informacién sobre el funcionamiento de los sistemas
de retencién y los factores ambientales imperantes después del accidente resultan criticos
para el andlisis de la supervivencia, al igual que la informacién sobre la eficiencia de los
servicios de salvamento y extincién de incendios en caso de accidentes. Finalmente,
también es necesario realizar tareas para detectar una amplia gama de drogas,
medicamentos, metabolitos y toxinas ambientales que pudieran indicar la presencia de
enfermedades o deteriorar la actuacion. A la luz de los presentes requisitos, se requiere el
siguiente alcance de la labor post mortem:
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1. ldentificacion de los restos humanos

La identificacion de la persona fallecida es de fundamental importancia por diversas
razones, incluyendo la determinacion de la adecuacion médica para la tarea de aquellos
individuos en puestos importantes para la seguridad operacional. Cuando se conoce su
posicion previa al accidente, la identificacion de las victimas también apoya el analisis de
la cinética de desaceleracion e impacto y los factores peculiares de los lugares dentro de
los restos de la aeronave. La labor post mortem también revelara si existen restos que
puedan no ser de origen humano.

2. Deteccion de factores que afectan las causas y la capacidad
de supervivencia

La presencia de enfermedades preexistentes puede indicar la existencia de factores
causales o contribuyentes capaces de inducir una sutil incapacitacion o muerte repentina
o enfermedad accidental. La actuacion anterior al fallecimiento también puede verse
influida por la presencia de intoxicacion por etanol o contaminantes ambientales como el
monéxido de carbono o por el uso de drogas o medicamentos ilicitos, de venta libre
0 bajo receta.

3. Determinacion de la secuencia y la cinematica del impacto

Es importante determinar no solo la presencia de los factores, sino también de su
secuencia en el escenario del suceso. Las lesiones fisicas o siquicas pueden ocurrir
durante toda la secuencia del suceso y tener distinto grado de importancia dependiendo
de si, por ejemplo, fueron sufridas debido a un acto de terrorismo en ruta, a la falla de un
sistema de retencién; al impacto con equipaje desprendido o elementos mal fijados o
debidas a impacto o aplastamiento por la estructura de la cabina. Un incendio a bordo de
un barco, tren o aeronave en movimiento puede resultar en muerte debido a la inhalacion
de productos de combustién sin que haya traumatismo por impacto o antes de éste. Si
dicho traumatismo se consideré no sobrevivible, la inhalacion de productos de combustién
seria prueba de que ha ocurrido un incendio posiblemente causal antes del impacto. Los
restos también pueden estar alterados por varias condiciones posteriores al impacto y

dichas condiciones deben documentarse para evitar confusiones en el analisis del suceso.

lll. PROCEDIMIENTOS DE EXAMEN POST MORTEM

Muy probablemente, todo procedimiento de examen post mortem utilizado actualmente y
aprobado por la provincia o territorio resultara aceptable en la medida en que se tengan
en cuenta las peculiaridades de los sucesos de transporte e investigaciones
correspondientes. También se reconoce que si hay cambios en los procedimientos
rutinarios, esto puede resultar en un mayor indice de error, especialmente en caso de una
situacién de muertes en masa. Cabe sefalar ademas que los restos humanos recogidos
pueden resultar insuficientes para la realizacion de todos los procedimientos y andlisis
deseados y que, por otra parte, puede ser necesario aumentar los recursos locales.

Sera necesario realizar un examen detallado y registrar todas las conclusiones en un
informe escrito resultando ademas dibujos o fotografias etiquetados y a escala asi
como rayos X. El procedimiento de rutina también deberia incluir el acopio de toda
informacién necesaria para identificar, examinar todas las cavidades corporales y érganos
importantes, describir las lesiones sufridas y, de ser posible, la secuencia de éstas.
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Los 6érganos deberian pesarse y medirse. También deberian investigarse vy
documentarse exhaustivamente las enfermedades preexistentes capaces de provocar
incapacitacion o muerte repentina.

Deberian presentarse muestras especificas para analisis toxicoldgicos en los laboratorios
provinciales normalmente utilizados para la labor de los examinadores médicos o forenses.
Ocasionalmente, la Junta de seguridad del transporte puede solicitar que se tomen
muestras para trabajos de laboratorio adicionales. Con previo consentimiento, la TSB esta
dispuesta a compensar los costos en que se ha incurrido en la realizacion de trabajos
considerados mas alla del ambito normal de las funciones.

IV. ELEMENTOS ESPECIFICOS DE LA LABOR POST MORTEM
1. Suministro de informacidén obtenida en la escena del suceso

Se reconoce que el patélogo se encuentra en una desventaja clara para responder a los
requisitos de la TSB en la realizacién de autopsias de victimas de accidentes de
transporte sin pleno conocimiento de las circunstancias de los mismos. Para proporcionar
esa informacion, la TSB debera transmitir los datos relativos al escenario y lugar del
accidente antes del inicio de las autopsias. Toda conclusion que posteriormente se
considere pertinente se transmitira tan pronto como sea posible.

2. Autopsia

Un examen post mortem normal de un suceso de transporte abarca varias actividades,
entre ellas:

a) Vestimenta, equipo y restos de la aeronave

Debe realizarse un examen y presentarse documentacion sobre la vestimenta y equipo de
supervivencia personal como los dispositivos de flotacién personales. Los elementos
deberian evaluarse para determinar su adecuaciéon a la funcién y su influencia en la
supervivencia, asi como toda otra indicacion sobre la forma y causa de la muerte.
Articulos como las partes de cinturén de seguridad, restos de la aeronave incrustados o la
informacién sobre un dispositivo terrorista pueden enviarse al patélogo y deberian
evaluarse y llevarse a la atencion de la Junta de seguridad del transporte y otras
autoridades.

b) Procedimientos generales
i. Examen externo

Deberia observarse y documentarse con diagramas y fotografias todo signo de
enfermedad preexistente, signos de traumatismo inducido en el accidente, incluyendo
lesiones fisicas como laceraciones, contusiones, amputaciones, quemaduras, heridas
quimicas y corrosivas, y lesiones que reflejen el medio ambiente comprendidas
exposiciones a una amplia gama de articulos peligrosos, inmersién, congelamiento, etc.
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ii. Examen interno

Deberian examinarse el contenido de todas las cavidades corporales para determinar la
apariencia de los 6érganos principales y la existencia de patologias causales vy
contribuyentes preexistentes asi como lesiones resultantes del accidente y pruebas de
supervivencia transitoria. Tanto el examen interno como el externo deberian delinear
también las patologias resultantes de los procedimientos de investigacién a efectos de
evitar confusiones con los hallazgos de importancia causal. Es extremadamente
importante documentar las conclusiones con fotografias y dibujos debidamente anotados.

c) Histologia

La labor post mortem adicional deberia comprender el examen microscopico de
especimenes de tejidos seleccionados procedentes de los sistemas organicos principales.
Las pruebas de condiciones capaces de afectar la actuacién mediante alteracion de la
percepcion, cognicion o control psicomotor, o de  provocar dolor, enfermedad
incapacitante o incluso muerte repentina, solo podrian observarse mediante la aplicacion
de tinciones y aumentos especiales.

d) Radiografias

Las radiografias son fundamentales para documentar pruebas de intentos de control,
deformidades de esqueletos preexistentes o trabajos ortopédicos, maduracion, lesiones
en la espina dorsal y el caracter exacto de otras fracturas sufridas en el accidente.
Determinadas fracturas también pueden revelar patrones de lesiones que han ocurrido
como resultado de deficiencias en los elementos de sujecion o en el disefio del vehiculo.
Se tomaran radiografias por los motivos indicados anteriormente. Los informes sobre
conclusiones y analisis se transmitiran a la TSB y se podrian solicitar copias de las placas
radiograficas correspondientes.

e) Toxicologia

Se requiere la realizacién de analisis toxicolégicos para detectar la presencia de etanol,
drogas y medicamentos de venta libre, bajo receta e ilicitos asi como de metabolitos,
contaminantes ambientales y sustancias derivadas de incendios, como el monéxido de
carbono y el cianuro, exposicion a sustancias en el lugar de trabajo como articulos
peligrosos, herbicidas y pesticidas de uso agricola, etc. En consecuencia, deberian
obtenerse en la autopsia especimenes adecuados de tejidos y fluidos de las victimas para
apoyar dichos analisis. Deberia prestarse cuidadosa atencién a la documentacion del
método de toma de muestras, lugares, cantidad, conservacién, almacenamiento y
custodia. Ademas de los especimenes recogidos normalmente como sangre, orina e
higado, deberian conservarse para posibles analisis otros especimenes como el humor
vitreo, la bilis, la médula ésea y tejidos de 6rganos importantes, incluyendo musculo
esquelético.

f) Interpretacion de patrones de lesion

Una amplia gama de deficiencias en el control o en el disefio del entorno de los pasajeros
puede influir tanto en las causas del suceso como en la posibilidad de supervivencia.
Estas pueden determinarse mediante el analisis de patrones de lesién. El patélogo
deberia utilizar toda la informacién recogida en los procedimientos indicados
anteriormente para deducir la importancia de las lesiones detectadas. Por ejemplo, los
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sistemas de retencion pueden presentar pruebas de su eficacia o carencia de la misma,
en forma de marcas de las correas o lesiones internas si no estan bien instalados.
Pueden ocurrir lesiones traumaticas con muerte cuando los miembros o la cabeza de
personas adecuadamente sujetas chocan con estructuras mal emplazadas dentro de su
zona de impacto. La direcciéon y la magnitud de las fuerzas de desaceleracién pueden
verse en la similitud de lesiones de victimas ubicadas en lugares vecinos. Las
detonaciones, ya sea debido a fallas de un recipiente presurizado, un ducto o como acto
de terrorismo, proporcionaran una variedad de observaciones, incluyendo lesiones
contundentes o penetrantes producidas por objetos impulsados por la onda expansiva.

B) ASEGURAMIENTO DE LA CALIDAD
1. Patologia

Ocasionalmente, la TSB puede solicitar consultas con el examinador médico respecto de
los resultados de los examenes patolégicos. También puede comunicarse oportunamente
a la TSB si el diagnostico o cualquier conclusién o interpretacién de orden patol6gico
formulados por un patélogo regional ha sido alterado después de su presentacién a
la TSB.

2. Toxicologia

En lugar de dividir muestras en el momento de la autopsia para presentar a un laboratorio
independiente, la TSB se basara en conclusiones toxicolégicas de un laboratorio
provincial. La TSB pide que el ambito de la labor toxicolégica realizada sobre las muestras
presentadas obtenidas en casos de accidentes de transporte sean suficientes como para
detectar drogas o toxinas capaces de afectar la actuacion, drogas, medicamentos y
metabolitos cuya presencia sea prueba de tratamiento de condiciones médicas o
autodiagnosticadas y compuestos capaces de influir en la supervivencia. Deberian
proporcionarse informes escritos de los resultados y métodos aplicados al oficial de
revision médica de la TSB, en forma oportuna para garantizar el uso apropiado de la
interpretacién de las conclusiones de la investigacion.

La TSB también exige que los laboratorios de toxicologia provinciales sometan un informe
escrito de los procedimientos y métodos de laboratorio normalizados y notifiquen a la TSB
los cambios que puedan ocurrir ocasionalmente. También ocasionalmente la TSB puede
exigir que se realicen consultas respecto de los resultados de los examenes toxicoldgicos.
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Apéndice 7 del Capitulo 2

EJEMPLO DE MOU CON UNA ADMINISTRACION
DE AVIACION CIVIL

MEMORANDO DE ACUERDO
ENTRE

LA JUNTA CANADIENSE DE INVESTIGACION SOBRE LOS ACCIDENTES
DE TRANSPORTE Y LA SEGURIDAD DE LOS TRANSPORTES (“TSB”)

Y
TRANSPORT CANADA (MINISTERIO DE TRANSPORTES DEL CANADA) (“TC”)

SOBRE LA COORDINACION DE ACTIVIDADES CON RESPECTO
A SUCESOS DE TRANSPORTE

1.0

1.1

2.0

2.1

3.0

3.1

FINALIDAD

La finalidad del presente Memorando de Acuerdo (MOU) es facilitar la coordinacién de las
actividades de TC y TSB con respecto a sucesos de transporte, segun se contempla en la
seccion 17 de la Ley de la Junta canadiense de investigacion sobre los accidentes de
transporte y la seguridad de los transportes.

PRINCIPIOS

TSBy TC reconocen la conveniencia de la cooperacién mediante:

a) relaciones de trabajo positivas;

b) el intercambio eficaz y eficiente de informacion y datos;

c) las comunicaciones claras y abiertas;

d) el respeto del mandato y responsabilidades de cada organizacion; y

e) la pronta resolucién de todo conflicto que pueda surgir, incluyendo su traslado a niveles

mas elevados dentro de cada organizacion, comprendido, cuando corresponda o sea
necesario, el Ministro de Transporte y el Presidente de la TSB.

AUTORIDADES Y RESPONSABILIDADES
El presidente de TSB es responsable de la administraciéon de la Ley de la Junta canadiense

sobre investigacion sobre los accidentes de transporte y la seguridad de los transportes, R.S.C.
(Ley CTAISB).



1-2-48 Manual de investigacion de accidentes e incidentes de aviacion

3.2 Para los fines del presente documento, el Ministro de Transportes es responsable de la
administracion de las leyes siguientes:

a) Ley de aeronautica, R.S.C. 1985, C. A-2 (enmendada);
b) Ley de la marina mercante del Canada;

c) Ley de seguridad ferroviaria; y

d) Ley sobre el transporte de mercancias peligrosas, 1992.

3.3 La TSB es un 6rgano independiente cuyo mandato es mejorar la seguridad operacional de los
transportes mediante la realizacion de investigaciones independientes de sucesos
seleccionados en los modos de transporte aeronautico, ferroviario y maritimo, a efectos de
formular conclusiones respecto de sus causas y factores contribuyentes, identificar deficiencias
de seguridad operacional, formular recomendaciones para eliminar o reducir dichas deficiencias
de seguridad e informar publicamente sobre sus investigaciones y sus conclusiones.

3.4 Transport Canada ejecuta varios programas y presta varios servicios para regular y supervisar
la seguridad operacional y la proteccion de los medios de transporte.

4.0 NOTIFICACION DE SUCESOS
4.1 La Parte que haya sido informada en primer lugar de un suceso lo notificara a la otra Parte tan
pronto como sea posible, con arreglo al procedimiento establecido en la seccion 2 del Programa

del presente MOU.

5.0 NOTIFICACION DE ESTUDIOS SIGNIFICATIVOS Y OTRAS INVESTIGACIONES

5.1 Cada Parte notificara a la otra respecto de estudios significativos o investigaciones que prevea
realizar y que puedan ser de interés para la otra.

6.0 RELACIONES INTERNACIONALES

6.1 Ambas Partes trabajaran en forma cooperativa para elaborar posturas coordinadas del Canada
asi como para coordinar su representacion y participacion en reuniones y eventos
internacionales, como las reuniones de la OMl y la OACI.

7.0 RELACIONES CON LOS MEDIOS

7.1 Las Partes reconocen que la TSB sera el vocero oficial respecto de toda investigaciéon de
accidentes que emprenda.

7.2 Cada Parte puede responder a solicitudes de informacién de los medios respecto de su
mandato y actividades respectivas. Cada Parte procurara brindar aviso y detalles a la otra Parte
con antelacion respecto de la divulgacion de comunicados o boletines de prensa oficiales,
que puedan ser de interés para el mandato o actividades de la otra, o tener consecuencias
sobre ellos.

8.0 COMPARTICION Y RECUPERACION DE COSTOS

8.1 Salvo si se conviene otra cosa anteriormente, la prestacién normal de servicios por una Parte
a la otra se hara sin cargo alguno.
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8.2

9.0

9.1

10.0

10.1

11.0

12.0

121

En los casos en que una Parte pida que la otra lleve a cabo proyectos especiales o estudios
importantes o proporcione otros servicios, los costos en que se incurra seran reembolsados con
arreglo a las Politicas del Consejo del Tesoro.

CONSULTAS

Cada Parte consultara con la otra y la involucrara en asuntos que puedan ser de interés,
incluyendo cambios o iniciativas de caracter normativo. Cada Parte procurara hacer lugar a los
requisitos de la otra Parte con respecto a la elaboracién de reglamentos. Dicha colaboracion
deberia incluir, cuando corresponda, el suministro de informacion técnica y la participaciéon en
consultas con la industria durante la elaboracién de propuestas normativas.

EXAMEN Y REVISION

El presente MOU y su aplicacién seran revisados por las Partes con caracter anual o a pedido
de una cualquiera de ellas.

PROGRAMA
El Programa adjunto forma parte del presente MOU y puede ser enmendado ocasionalmente
por acuerdo escrito del Viceministro adjunto, Seguridad y proteccion, Transport Canada vy el

Director Ejecutivo de la TSB.

ENMIENDAS Y RECISION

El presente MOU puede ser enmendado mediante acuerdo por escrito de las Partes y puede
ser rescindido por cualquiera de ellas mediante comunicacién por escrito a la otra Parte con
180 dias de antelacion.

Junta canadiense de investigaciones Transport Canada
sobre los accidentes de transporte
y la seguridad de los transportes

Presidente Ministro de Transporte

Fecha Fecha
de la firma: de la firma:
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PROGRAMA

1.1

1.1

2.0

2.1

2.2

PROPOSITO

El propésito de este programa es delinear las responsabilidades especificas de TC y la TSB
respecto de la aplicacion del Memorando de Acuerdo (MOU).

NOTIFICACION DE SUCESOS

A efectos de la inmediata notificacion de sucesos de comunicacion obligatoria, segun se define
en los Reglamentos de la TSB:

a) La Divisién de Aviacion Civil de TC notificara a la oficina de TSB apropiada cualquier
suceso aeronautico de notificacion obligatoria tan pronto como sea posible.

b) La TSB notificara al Centro de Operaciones de Contingencia de Aviacion Civil (CACO) todo
suceso aeronautico tan pronto como sea posible.

c) Para sucesos maritimos, no se requiere notificacion oficial de cualquier de las Partes dado
que las notificaciones de sucesos se proporcionan a ambas partes por el Ministerio de
Pesca y Océanos (DFO), o la Guardia Costera del Canada (CCG). Si TC o TSB reciben
una notificacién inicial de otra fuente, aparte de DFO/CCG, se comunicaran con la otra.
(El punto de contacto de TC es CANUTEC).

d) La Divisién de Seguridad Ferroviaria de TC notificara a la oficina de TSB apropiada todo
suceso ferroviario de comunicacién obligatoria tan pronto como sea posible.

e) La TSB notificarda a CANUTEC todo suceso ferroviario tan pronto como sea posible.
Notificacion oficial de las investigaciones de TSB:

a) La TSB informara a TC, dentro de las 48 horas de enterarse de un suceso, las medidas
que prevea adoptar, incluyendo el tipo de investigacion. Normalmente, esta informacion se
proporcionara en los registros de notificaciones diarias de la TSB.

b) La TSB informard sobre los sucesos de aviacion, indicando el tipo y matricula de la
aeronave, emplazamiento, fecha y hora del suceso, nimero de lesionados y muertos,
detalles relativos a la presencia de mercancias peligrosas, breve descripcion de las
circunstancias y la medida prevista por la TSB.

c) La TSB informara sobre sucesos ferroviarios indicando el numero de tren, nombre de
subdivisién y kilometraje, fecha y hora del suceso, nimero de lesionados y muertos,
detalles relativos a la presencia de mercancias peligrosas, breve descripcion de las
circunstancias y le medida prevista por la TSB.

d) La TSB informara sobre sucesos maritimos, indicando el nombre, tipo, bandera, tonelaje
bruto y carga del barco, ubicacion, fecha y hora del suceso, numero de heridos y muertos,
detalles relativos a la presencia de mercancias peligrosas, extension de los dafios y la
contaminacion, en breve descripcion de las circunstancias y la medida prevista por la TSB.
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4.0

4.1

4.2

4.3

4.4

Si TC opina que se requiere la investigacién de un suceso para determinar conclusiones en
cuanto a causas Yy factores contribuyentes, cuando la TSB ha decidido no investigarlo,
TC puede pedir que la TSB realice la investigacion.

Si TC lleva a cabo una investigacion de un suceso, dentro de sus potestades legislativas,
informara de ello a la TSB.

Cuando la TSB esté evaluando la necesidad de realizar una investigacion de un suceso,
TC puede decidir llevar a cabo su propia investigacion cuando esté facultado para ello. TC

informara a la TSB su decision de realizar una investigacién, tan pronto como sea posible.

COORDINACION DE LAS ACTIVIDADES DE INVESTIGACION

Con respecto a sucesos que la TSB esté investigando, TC pondra a disposicion de ésta y a
pedido de la misma tan pronto como sea posible, sujeto a cualquier Ley del Parlamento y
cualesquier acuerdos con otros ministerios u drganos gubernamentales, la informacién
contenida en sus archivos, bibliotecas, sistemas de notificacion y bases de datos.

En el caso de que TC esté investigando el mismo suceso que la TSB, TC y la TSB se
cercioraran de que se respete en sus respectivos mandatos.

Si TC envia un representante al lugar del suceso para evaluar las responsabilidades de TC
o determinar si se requieren medidas inmediatas de caracter correctivo, dicho representante
tratara de establecer contacto con cualquier investigador de TSB que se encuentre en el lugar.

En toda actividad emprendida por TC, se respetaran los intereses de la TSB con respecto a la
conservacion de las pruebas. No obstante, esto no impedira a TC adoptar cualesquiera
medidas que considere necesarias en cumplimiento de sus obligaciones respecto de la
aplicacién inmediata de medidas de caracter correctivo.

OBSERVADOR DEL MINISTRO

Es politica de TC designar un Observador del Ministro una vez recibida una notificacién de
la TSB de que esta investigando un suceso. TC proporcionara a la TSB el nombre del
Observador del Ministro tan pronto como sea posible.

El Observador del Ministro obtendra informacién oportuna pertinente a las responsabilidades
del Ministro y coordinara la participacién y los recursos de TC requeridos para la investigacion
con arreglo al Manual de politicas y procedimientos del Observador del Ministro de TC.

Si TC no designa un Observador del Ministro, el Ministerio puede designar un coordinador para
actuar como punto de contacto con la TSB con el fin de intercambiar informacién, sujeto a las
mismas restricciones aplicables al Observador del Ministro.

La TSB proporcionara al Observador del Ministro o, cuando no se haya designado éste, al
coordinador de TC un resumen de informacion concreta obtenida de cualquier tipo de
registrador a efectos de trasladar las preocupaciones de seguridad pertinentes al TC, tan pronto
como sea posible, con el fin de realizar evaluaciones de riesgo o para la vigilancia de la
seguridad operacional. Esta informacion se empleara y se tratara con arreglo a los
procedimientos establecidos en el Manual de politicas del Observador del Ministro de TC y con
arreglo a los requisitos de la Ley de proteccion de los datos personales, la Ley de acceso a la
informacién y la Ley de la CTAISB.
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5.0 INTERCAMBIO DE SERVICIOS DURANTE LAS INVESTIGACIONES

5.1 TC facilitara y apoyara la investigacion de sucesos de transporte, en particular en lugares
remotos, proporcionando alojamiento y espacio de oficinas, servicio de transporte, equipo de
remocion, relevamientos del lugar del accidente, equipo de deteccion de mercancias peligrosas,
etc., en la medida en que sea practico y posible, dentro de los recursos disponibles y cuando
dichos elementos sean de propiedad de TC y operados por este Ministerio.

5.2 TSB facilitard y apoyara la funcion del Observador del Ministro de TC durante la investigacion
de sucesos proporcionando equipo de proteccion personal y ropas, cuando TC no pueda
obtener inmediatamente el equipo de proteccion personal o ropas que se ajuste a los requisitos
de TSB. El equipo proporcionado en tales casos debe satisfacer o superar los requisitos de TC
en el marco del Cédigo de trabajo del Canada, Parte Il

6.0 RELACIONES INTERNACIONALES

6.1 Las funciones de la TSB y TC se respetaran en la asignacion de representantes ante la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) y otras reuniones internacionales, equipos
especiales y otros grupos de trabajo involucrados en asuntos de seguridad operacional del
transporte. Antes de concurrir a esas reuniones, la TSB y TC consultaran entre si y convendran
en una representacion apropiada, reconociendo que para las reuniones departamentales sobre
investigacion y prevencion de accidentes y para las reuniones de grupos de expertos sobre
registradores de vuelo, de la OACI, el experto técnico oficial normalmente procedera de la TSB,
en coordinacién con TC.

6.2 TC proporcionard servicios de coordinacion con la OACI a otros ministerios y érganos.
La postura del Canada respecto de las investigaciones de sucesos aeronauticos sera la de TSB
mientras que la postura del Canada respecto a los registradores de a bordo tendra en
consideracion las opiniones o propuestas de la TSB.

6.3 Cada parte informara a la otra sobre todo suceso ocurrido fuera del Canada, tan pronto como
sea posible. Estos sucesos involucran lo siguiente:

* un barco, o componente de éste, matriculado o construido en el Canada y operado por un
explotador extranjero o canadiense;

* una aeronave, o componente de la misma, matriculada o fabricada en el Canada, operada por
un explotador extranjero o canadiense; y

» material rodante ferroviario de propiedad o fabricacion canadiense.

6.4 Con arreglo al Anexo 13 de la OACI, la responsabilidad de designar un representante
acreditado canadiense para la investigacion de un suceso aerondautico fuera del Canada
realizada por otro Estado corresponde a la TSB. La decision de proporcionar un asesor de TC
al representante acreditado canadiense queda a discrecién de la Division de seguridad y
proteccion de TC. Si la TSB decide no asignar un representante acreditado, TC puede designar
a alguien para dicha representacién.
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6.5

6.6

En cumplimiento de las obligaciones de la Resolucién A.449(XI) de la OMI, el Viceministro
adjunto de seguridad y proteccion, o su delegado, en caracter de jefe de la delegacion
canadiense a los periodos de sesiones de la Asamblea General de la OMI y a las sesiones
bienales del consejo elegido, sera el punto de contacto canadiense para las comunicaciones
con el Secretario General de la OMI. La TSB puede designar un representante o presentar
documentacion a los comités técnicos de la OMI con respecto a las actividades de investigacion
maritima relacionadas con el mandato de la TSB, en coordinacién con el Jefe de la delegacion
canadiense o el delegado de éste.

TC, en su caracter de Jefe de la delegacién canadiense, elaborara conjuntamente con el
Ministerio de asuntos exteriores y comercio internacional, la postura canadiense sobre asuntos
aplicables a las sesiones de la OMI en coordinacién con la TSB. La TSB sera responsable de
notificar los sucesos y de presentar informes con arreglo a las Resoluciones A849(20) y
A884(21) y la Circular 827 de MSC de conformidad con SOLAS 74 Capitulo 1 y MARPOL 73/78
Articulo 12.

Junta canadiense de investigacion Transport Canada
sobre los accidentes de transporte
y la seguridad de los transportes

Director Ejecutivo Viceministro, Seguridad y Proteccion

Fecha Fecha

de la firma: de la firma:
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Apéndice 8 del Capitulo 2
LISTA DE VERIFICACION SOBRE ASISTENCIA
A LAS INVESTIGACIONES
REQUISITOS DE PREPARACION DE LA JEFATURA DE INVESTIGACION
1. ¢ Existe una legislacion del Estado que establece una jefatura de investigacion de accidentes independiente
responsable de la realizacion de investigaciones de seguridad operacional?

+ De no ser asi, el Estado deberia establecer una jefatura de investigacion de accidentes independiente de
la administracién de aviacion civil o autoridad juridica, con derechos, responsabilidades, facultades
estatutarias adecuadas para realizar la investigacion y que cuente con los recursos financieros, humanos
y técnicos necesarios. Como alternativa, el Estado podria establecer una organizacion regional de
investigacion de accidentes o integrar una organizacién de ese tipo ya existente.

2. ¢ Existe una legislacion del Estado que especifique las potestades de la jefatura de investigacion de accidentes

y la forma en que se realizan dichas investigaciones?

+ De no ser asi, el Estado deberia encargar que la investigacion se realice con arreglo al Anexo 13 y al
Manual de investigacion de accidentes e incidentes de aviacion (Doc 9756), de la OACI.

3. ¢Cuenta la jefatura de investigacion de accidentes con politicas, planes, normas, procedimientos y listas de
verificacion estatales para la realizacion de investigaciones de accidentes o incidentes?

+ De no ser asi, el Estado deberia aplicar algunas o todas las disposiciones del Manual de investigacion de
accidentes e incidentes de aviacion (Doc 9756) o de los documentos aplicados por otras jefaturas de
investigacion de accidentes.

4. ¢Cuenta la jefatura de investigacién de accidentes con suficientes recursos técnicos y humanos con las
competencias necesarias para realizar una investigacion creible?

+ De no ser asi, el Estado deberia contar con planes para adquirir equipo y recursos humanos, en parte, de
otra jefatura de investigacién de accidentes, organizaciones regionales de investigacion de accidentes,
departamentos y autoridades gubernamentales nacionales, explotadores y fabricantes de aeronaves.

5. ¢ Contempla la legislacion del Estado el acceso inmediato y restricto a todas las pruebas pertinentes sin exigir
consentimiento previo de 6rganos judiciales u otras autoridades?

+ De no ser asi, la jefatura de investigacion de accidentes deberia establecer un acuerdo documentado con
los departamentos judiciales o de policia, que asegure las necesidades de recoleccion y custodia de los
datos tanto de la jefatura de investigacion de accidentes como de las autoridades judiciales o policiales.

6. ¢ Especifica la legislacion del Estado los procedimientos que han de seguirse para mantener las

investigaciones de accidentes o incidentes separadas de los procedimientos judiciales administrativos?
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+ De no ser asi, la jefatura de investigacién de accidentes deberia establecer acuerdos documentados con
los departamentos judiciales, policiales y de otro tipo, que garanticen la separacion de la investigacion de
seguridad respecto de otras investigaciones.

7. ¢ Se especifica en la legislacion y reglamentos del Estado la proteccién de ciertos documentos e informacion
obtenidos en el curso de una investigacion de accidentes o incidentes con respecto a su divulgacién publica?

« De no ser asi, a corto plazo, la jefatura de investigacion de accidentes deberia documentar el
compromiso del Estado en el cumplimiento de las disposiciones del Anexo 13 respecto de la
“No divulgacion de la informacién” y, a largo plazo, deberia ajustar sus leyes, reglamentos y politicas para
proteger la informacién sobre accidentes e incidentes en cumplimiento del parrafo 5.12 del Anexo 13.

8. ¢Cuenta la jefatura de investigacion de accidentes del Estado con una politica o plan y procedimiento de
comunicaciones para notificar y posteriormente tratar con los Estados, autoridades judiciales o policiales,
departamentos, explotadores de los Estados involucrados, asi como con los medios y muchas otras partes que
tengan interés en la investigacion?

« De no ser asi, la jefatura de investigaciéon de accidentes deberia concertar acuerdos con dichas entidades
para asegurar que las comunicaciones con coordinadas y oportunas.

9. ;Tiene la jefatura de investigacion de accidentes necesidad de contar con asesoramiento sobre la
organizacion y gestion de la investigacion?

+ De ser asi, la jefatura de investigacion de accidentes deberia obtener dichos conocimientos técnicos de
otras jefaturas de investigacion de accidentes o de un consultor en seguridad operacional con los
conocimientos requeridos.

10. ¢ Cuenta el Estado con arreglos para asegurar el ingreso sin demora en su territorio con caracter temporario
del personal calificado necesario para la investigacién del accidente?

+ De no ser asi, la jefatura de investigacion de accidentes deberia de establecer un proceso o acuerdo con
los departamentos del Estado responsables de dichos asuntos de facilitacién sobre la base de las
disposiciones del Anexo 9, Capitulo 8, Parte B.

ASISTENCIA A LA INVESTIGACION EN LA ETAPA SOBRE EL TERRENO

1. ¢ Cuenta la jefatura de investigacion del Estado con reglamentos y procedimientos para garantizar que todos
los documentos, registros, grabaciones y otras pruebas relacionadas con el vuelo estan protegidas y ubicadas
en un lugar seguro hasta que se reciban nuevas instrucciones de la jefatura de investigacién de accidentes?

+ De no ser asi, la jefatura de investigacion de accidentes deberia notificar sin demora todas las entidades
involucradas para asegurar y proteger estos tipos de prueba.

2. ¢Cuenta la jefatura de investigacién de accidentes con suficientes investigadores con adecuadas pericia y
experiencia para gestionar y realizar una investigacion importante?

+ De no ser asi, el Estado deberia establecer contacto con los Estados involucrados con la investigacion y
otros Estados a efectos de adquirir investigadores adicionales con pericia y experiencia especificas
0 generales.
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¢Cuenta la jefatura de investigacién de accidentes con una politica y un plan de comunicaciones para la
investigacion asi como procedimientos con respecto a la divulgacién de la informacién sobre la investigacién,
incluyendo un portavoz idéneo?

+ De no ser asi, la jefatura de investigacion de accidentes deberia solicitar asesoramiento y apoyo de otros
departamentos gubernamentales o de los Estados involucrados en la investigacion.

¢ Cuentan todos los investigadores asignados a la investigacion con la instruccién, pericia, conocimiento y
equipo necesarios para la realizaciéon de las operaciones de investigacién en el lugar del accidente, incluyendo
en parte instrumental de trabajo para investigacién sobre el terreno, pasaporte, vacunas de proteccion,
vestimenta, suministros, etc.?

+ De no ser asi, la jefatura de investigacion de accidentes deberia limitar a operaciones en areas seguras
las actividades de los investigadores no capacitados o mal equipados.

¢ Cuenta la jefatura de investigacion de accidentes con procedimientos concertados con los explotadores para
determinar la presencia de mercancias peligrosas en el lugar del accidente, segln se dispone en el Anexo 13,
subparrafo 4.2 m)?

« De no ser asi, la jefatura de investigacién de accidentes deberia comunicarse sin demora con el
explotador involucrado a efectos de lograr dicha informacion y solicitar asesoramiento y apoyo de otros
departamentos gubernamentales o de los Estados involucrados en la investigacion.

¢ Existen medios de transporte hacia y desde el lugar del accidente asi como instalaciones y equipo
adecuados en la proximidad inmediata del lugar del accidente?

« De no ser asi, la jefatura de investigacién de accidentes deberia procurar la asistencia de las
organizaciones civiles y militares de otro Estado para que proporcionen instalaciones, servicios, equipo y
personal adicional.

¢ Tiene la jefatura de investigacion de accidentes acceso a todas las instalaciones y servicios necesarios para
efectuar la lectura de los registradores de vuelo?

+ De no ser asi, la jefatura de investigacién de accidentes deberia adquirir los necesarios conocimientos
técnicos e instalaciones y servicios de los Estados involucrados en la investigacion del accidente, u otros
Estados o una compafia de ingenieria comercial.

¢ Tiene la jefatura de investigacion de accidentes acceso directo a conocimientos médicos para llevar a cabo
examenes médicos y patolégicos?

+ De no ser asi, la jefatura de investigacién de accidentes deberia establecer acuerdos con un médico
forense o examinador médico para proporcionar esos servicios.

¢Cuenta la jefatura de investigacion de accidentes con el conocimiento y la capacidad necesarios para
salvaguardar y proteger la escena del accidente?

+ De no ser asi, la jefatura de investigacion de accidentes deberia establecer acuerdos de trabajo con la
policia nacional o local o con el sector militar para que proporcionen recursos de seguridad y proteccion.

¢Cuenta la jefatura de investigacién de accidentes con el conocimiento y capacidad necesarios para
establecer y mantener la seguridad de las operaciones de investigacion en un lugar peligroso?
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11.

+ De no ser asi, la jefatura de investigacion de accidentes deberia establecer acuerdos de trabajo con el
sector militar, la policia nacional o local o el cuerpo de bomberos, los socorristas de accidentes, otros
departamentos gubernamentales o firmas comerciales que cuenten con la certificacién o los
conocimientos técnicos necesarios.

¢Cuenta la jefatura de investigacion de accidentes con procesos e instalaciones y servicios para recoger,
identificar, catalogar, almacenar y salvaguardar las pruebas logradas en la investigacién?

+ De no ser asi, la jefatura de investigacion de accidentes deberia establecer acuerdos de trabajo con
departamentos gubernamentales, policia u otras autoridades de investigacion del Estado a efectos de
obtener recursos administrativos para esta funcién, incluyendo asesoramiento, conocimientos técnicos,
procedimientos y sistemas de bases de datos.

ASISTENCIA A LA INVESTIGACION EN LA ETAPA POSTERIOR AL TRABAJO EN EL TERRENO

¢Cuenta la jefatura de investigacion de accidentes con los conocimientos técnicos, instalaciones y servicios
para el examen detallado de sistemas, partes o0 componentes?

+ De no ser asi, la jefatura de investigacion de accidentes deberia adquirir los conocimientos técnicos y
recursos necesarios de departamentos gubernamentales, Estados involucrados en la investigaciéon del
accidente, otros Estados, compafias de ingenieria comerciales o el fabricante pertinente.

¢Cuenta la jefatura de investigacién de accidentes con instalaciones y servicios apropiados para examenes
especializados adicionales e investigaciones, tales como computacién digital, andlisis espectral, etc.?

+ De no ser asi, la jefatura de investigacion de accidentes deberia adquirir los conocimientos técnicos y
recursos necesarios de departamentos gubernamentales, Estados involucrados en la investigaciéon del
accidente, otros Estados y companias de ingenieria comerciales.

¢Cuenta la jefatura de investigacion de accidentes con métodos, procedimientos y otras herramientas para
analizar informacion objetiva y determinar problemas de seguridad operacional, causas y factores
contribuyentes?

+ De no ser asi, la jefatura de investigacién de accidentes deberia obtener los conocimientos técnicos y
recursos necesarios apelando a los Estados involucrados en la investigacién del accidente, a otras
jefaturas de investigaciéon de Estados o a firmas consultoras en materia de seguridad operacional.

¢Cuenta la jefatura de investigacién de accidentes con todos los conocimientos técnicos para redactar
informes y recomendaciones de seguridad operacional?

+ De no ser asi, la jefatura de investigacién de accidentes deberia obtener los conocimientos técnicos y
recursos necesarios apelando a los Estados involucrados en la investigacién del accidente u otras
jefaturas de investigacion de Estados o firmas consultoras en materia de seguridad operacional.

¢Cuenta la jefatura de investigacién de accidentes con investigadores idoneos en areas especializadas
involucradas a la investigacién del accidente, como las entrevistas, factores humanos, factores de gestién,
andlisis de deficiencias de seguridad operacional, operaciones de helicoptero, aeropuertos, control de transito
aéreo, operaciones de la aviacién general, analisis meteorol6gico, factores de supervivencia y toma de
muestras de fluidos?
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+ De no ser asi, la jefatura de investigacién de accidentes deberia obtener los conocimientos técnicos y
recursos necesarios apelando a Estados involucrados en la investigacion del accidente, otros Estados y
proveedores de servicios.

POSIBLES OBSTACULOS A LAS INVESTIGACIONES

¢El Estado responsable de la investigacién ha determinado las organizaciones que son responsables de
comunicar informacion respecto de un accidente o incidente y de la investigacion correspondiente?

¢El Estado responsable de la investigacion ha establecido politicas o procedimientos respecto de la
divulgacion o uso de la informacién sobre la investigacion?

¢ Existen protocolos y procedimientos organizados establecidos para la comunicacion entre las diversas partes
involucradas en la investigacion del suceso?

¢, Se ha establecido un procedimiento o contactos para facilitar la llegada de los investigadores asistentes?

¢ Existen limitaciones locales especificas, como limitaciones geograficas, que puedan poner en peligro la
prestacion satisfactoria de asistencia por otro Estado?

¢ Existen medios rapidos de transporte disponibles para llegar al lugar del accidente asi como alojamiento
adecuado cerca del lugar, o sera necesario recurrir a terceros para efectuar dichos arreglos?

¢ Existen disposiciones en el marco de las leyes o reglamentos nacionales que prohiban el acceso de
representantes acreditados y sus asesores al lugar del accidente u obtener acceso a datos pertinentes a la

investigacion, segun se dispone en el Anexo 13, parrafos 5.12 y 5.25?

¢ Existen disposiciones en el marco de las leyes o reglamentos nacionales que permitan la divulgacion de
informacién confidencial segin se dispone en el Anexo 13, parrafo 5.12?

¢ Existen disposiciones en el marco de las leyes o reglamentos nacionales que prohiban el envio o transporte
al extranjero de partes de aeronave para su examen?

¢ Existen disposiciones en el marco de las leyes o reglamentos nacionales que limiten las prorrogativas de un
experto técnico extranjero, segun se dispone en el Anexo 13, parrafo 5.27?

¢ Existen requisitos para disponer de servicios de traduccion para investigadores extranjeros?
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Apéndice 9 del Capitulo 2

MODELO DE ACUERDO DE DELEGACION
CON RESPECTO A INVESTIGACIONES DE ACCIDENTES
E INCIDENTES GRAVES DE AVIACION

ACUERDO ENTRE

...................................... (Organismo/Autoridad)

................................................... (Estado)

...................................... (Organismo/Autoridad)

................................................... (Estado)

SOBRE LA DELEGACION DE LA INVESTIGACION
CON RESPECTO A UN ACCIDENTE
O INCIDENTE GRAVE DE AVIACION
PROTAGONIZADO POR LA AERONAVE MARCA/MODELO,
MATRICULA: XX-XXX

VUELO XXX (LINEA AEREA)
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1. DELEGACION

1.1 Ha ocurrido un accidente en el territoriode .................... (Estados) el ............... (fecha) protagonizado
por el vuelo XXX de (linea aérea) XXX, originado en ..................... (Estado de salida).

1.2 Por el presente acuerdo se expresa la delegacion .................. (total/parcial) de la investigacién del
accidente mencionado  POr  ....ciciiiiiiiiiii, (Organismo/Autoridad) de  .........cc.ceeeeee. (Estado)
€N i (Organismo/Autoridad) de ..................... (Estado), en lo sucesivo denominados las Partes

en el presente acuerdo.

1.3 Reconoce que ...................e. (Estado), y .....ccoveininnnnn. (Estado), son Partes en el Convenio sobre
Aviacioén Civil Internacional (Convenio de Chicago) y que, por consiguiente, estan sujetos a las normas que figuran en el
Anexo 13 — Investigacion de accidentes e incidentes de aeronaves al Convenio de Chicago.

Nota.— Ambos Estados se notificaran mutuamente de sus respectivas diferencias existentes que hayan
notificado o que notificaran respecto de las normas del Anexo 13.

1.4 Ambas Partes en el presente acuerdo estan autorizadas por sus respectivos gobiernos para
desempenarse como la autoridad nacional que representa @ ..o (Estado)
Y (Estado) con respecto a asuntos de investigacion de accidentes e incidentes graves
de aviacion.

1.5 Este acuerdo se establece de conformidad con el Anexo 13 al Convenio de Chicago, Norma 5.1, que

estipula: “El Estado del suceso instituird una investigacion para determinar las circunstancias del accidente y sera
responsable de realizarla, pero podra delegar, total o parcialmente, la realizacién de tal investigacién en otro Estado,
por acuerdo y consentimiento mutuos. En todo caso el Estado del suceso empleara todos los medios a su alcance para
facilitar la investigacion”. (La Norma 5.1.2 del Anexo 13 se refiere a la delegacion de la investigacion de incidentes
graves).

2. TERMINOLOGIA

21 Las palabras y frases que se utilizan en el presente documento tienen el mismo significado que en el
Anexo 13 — Investigacion de accidentes e incidentes de aviacion.

3. OBJETIVO DE LAS INVESTIGACIONES

3.1 El Gnico objetivo de la investigacién de accidentes o incidentes, con arreglo al Anexo 13, es la prevencioén
de futuros accidentes e incidentes. El propdsito de esta actividad no es determinar la culpa o la responsabilidad.

4. CODIGO DE CONDUCTA

41 El presente acuerdo sirve para fomentar la cooperaciéon y la asistencia mutua entre las Partes en la
aplicacion de las disposiciones del Anexo 13. Cada Parte procurara superar las dificultades que puedan surgir debido a
diferencias en idioma, culturas nacionales, sistemas legislativos o emplazamientos geograficos.
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5. PARTICIPACION DE LOS ESTADOS Y OTRAS ENTIDADES

51 De conformidad con el Anexo 13, Norma 5.18, el Estado de matricula, el Estado del explotador, el Estado
de disefo y el Estado de fabricacién estaran facultados para designar un representante acreditado a efectos de que
participe en la investigacion. Ademas, con arreglo al Anexo 13, Norma 5.23, todo Estado que, a peticion, facilite
informacidn, instalaciones y servicios o asesore al Estado que realice la investigacion, tendra derecho a nombrar un
representante acreditado para que participe en la misma.

5.2 Ademas de los Estados a que se hace referencia en 5.1, cualquier otro Estado o entidad invitada
o1 P (Organismo/autoridad) de ..................... (Estado) a participar en la investigacion tendra
derecho a patrticipar con arreglo al Anexo 13.

6. DESARROLLO DE LA INVESTIGACION

6.1 Ambas partes convienen en trabajar en conjunto para asegurar que se realiza una investigacion
competente de conformidad con los procedimientos y la intencion del Anexo 13.

6.2 Cada parte puede solicitar informacion sobre la marcha de la investigacion que lleva a cabo la otra parte.
Se haré todo lo posible por proporcionar la informacion solicitada. Con arreglo a las leyes pertinentes de los Estados
respectivos, toda informacion de ese tipo que se proporcione deberia tratarse, como minimo, con las mismas reglas de
confidencialidad que obligan a la parte que proporciona la informacién.

6.3 Se reconoCe qUE ......ceuvvnvineeniineeieenne, (Organismo/autoridad en la que se ha delegado la totalidad de la
investigacion) es responsable de |a realizacién de la totalidad de la investigacion, incluyendo la publicacion del informe
final y los informes ADREP.

(o solo cuando se ha delegado parte de una investigacion)

6.3 Se reconoCce qUE ......oceeiiiiiiiiiiiiiinennn (Organismo/autoridad en la cual solo se ha delegado
parcialmente la investigacion) esta delegada como responsable de la realizacién de (especifiquense las partes que se
delegan) de la investigacion, incluyendo un informe sobre sus conclusiones al investigador encargado. No obstante esta
delegacién, la responsabilidad final de la realizacion de la investigacion sigue correspondiendo @ .....................
(Estado del suceso), incluyendo la publicacion del informe final y las notificaciones ADREP.

7. COORDINACION

7.1 La persona de contacto en .........ccoceveviiiniiiinnnnns (Organismo/Autoridad) de ..................... (Estado)
para la aplicacion del presente acuerdo es:

................................... (Cargo)
................................... (Organismo/autoridad)
................................... (Direccion)

Tel: (Oficina) .o, (Movil/celular)
Fax:
COrre0-€: ..ovvveieiiiiceean,
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7.2 La persona de contacto en .........ccoceveveiiniiiininnns (Organismo/Autoridad) de ..................... (Estado)

para la aplicacion del presente acuerdo es:

................................... (Cargo)

................................... (Organismo/autoridad)

................................... (Direccion)

Tel (Oficina) o (Mévil/celular)

Fax: .o

Correo-€: ocovvveeniiieeieenn,

8. ENTRADA EN VIGOR Y RESCISION

8.1 El presente acuerdo entrara en vigor en la fecha en que lo firmen las Partes en el presente acuerdo.
8.2 El presente acuerdo podra rescindirse mediante consentimiento mutuo de las Partes.
Firmado en ... el
enlosidiomasde ..........c.coeeuinnenns (Estado) y .....cocoveviiiiiiiiiiinns (Estado)
(Cargo) (Cargo)
........................ (Organismo/Autoridad)  ........................ (Organismo/Autoridad)

..................... (Estado) PR ( =1z o o)




Capitulo 3

PLANIFICACION DE LA INVESTIGACION

3.1 GESTION DE LA INVESTIGACION DE ACCIDENTES

3.1.1 En esta seccion se presenta una sinopsis de la planificacién de la gestion de la investigacién. En la
Parte Il del presente manual figura informacién detallada sobre el Sistema de gestién de la investigacion.

3.1.2 Es fundamental que la magnitud de las tareas y el alcance de la investigacion se evallen en una etapa
temprana de modo que pueda planificarse el nimero integrante del equipo de investigacion y obtenerse los recursos y
conocimientos técnicos apropiados para la misma. A estos efectos, la investigacion debe organizarse, llevarse a cabo,
coordinarse y supervisarse adecuadamente por personal técnico calificado. El plan de la investigacién debe reconocer
que el investigador encargado es directamente responsable de la organizacion del equipo de investigacion, de la
asignacién de responsabilidades a los miembros del equipo y de gestionar la marcha de la investigacion. El plan de la
investigacion deberia también incluir listas de verificacion de la investigacion detalladas.

3.1.3 Cuando se trate de la investigacién de un accidente importante, se necesitara un equipo numeroso de
investigadores, repartido en grupos especializados, para cubrir debidamente todas las facetas de la investigacion. En
algunas investigaciones, las causas o factores contribuyentes aparente resultaran evidentes desde el principio de las
mismas, en tales situaciones, las actividades subsiguientes y principales de la investigacién pueden canalizarse
eficazmente hacia ciertos aspectos relativamente estrechos pero especializados. No obstante, todavia sera necesario
investigar todos los factores que puedan haber contribuido al accidente y eliminar aquellos que no lo han hecho.
Independientemente de si las causas parecen evidentes, la investigacion deberia determinar todo factor sistémico
subyacente que pueda haber contribuido al accidente asi como toda deficiencia no causal que pudiera contribuir a
accidentes futuros.

3.1.4 En el caso de incidentes o accidentes de aeronaves pequefias, las actividades de investigacion en
términos de personal y recursos necesarios pueden ser proporcionalmente mas pequefas. Las funciones siguen siendo
las mismas pero el trabajo lo realizaran uno o dos investigadores, o bien un investigador y un especialista calificado en
un aspecto determinado que requiera examen por parte de un experto. Aun en las investigaciones de menor
envergadura, es necesario realizar una investigacién previa y el grado de esfuerzo y diligencia individuales en el
registro exacto de los hechos y elaboracién de analisis y conclusiones debe ajustarse a las mismas normas elevadas
que para las investigaciones de accidentes importantes.

3.2 SISTEMA DE GESTION DE INVESTIGACIONES
3.2.1 En esta seccidn se presenta una sinopsis del Sistema de gestion de investigaciones.

3.2.2 En el caso de una investigacion de una aeronave grande o compleja, se requerira normalmente un equipo
numeroso de investigadores para que la investigacion se pueda hacer eficaz y rapidamente. La gestion eficaz de una
investigacion importante exige contar con un sistema de gestién basado en un plan global, listas de verificacion y un
método y diagramas de flujo u organigramas para seguir la marcha de la investigacién. En efecto, una investigacién de
accidente importante es un proyecto que debe gestionarse. En la presente seccién del manual se presenta uno de esos
sistemas de gestion de proyectos, denominado “Sistema de gestion de investigaciones”. Este sistema divide las
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actividades de investigacion en apartados funcionales. Cada apartado esta numerado con una frase descriptiva
correspondiente. La lista de apartados o actividades del Sistema de gestion de investigaciones figura en la Parte |l del
presente manual.

3.23 Para ayudar en la gestién de la investigacién y la vigilancia de la carga de trabajo, cada actividad deberia
asignarse a un grupo individual del equipo de investigacion. Estas asignaciones deberian documentarse. En la Parte Il
del presente manual figura un ejemplo de la carta de asignacién de tareas en cada aspecto de una investigacion.

3.24 El organigrama del Sistema de gestion de investigaciones, que consiste en un conjunto de actividades,
deberia completarse en forma secuencial en el transcurso de la investigacion. El diagrama de flujo permite que los
investigadores se cercioren de que se aplica la secuencia de actividades esencial y, ademas, proporciona un panorama
actualizado de lo que se ha completado hasta la fecha. En la Parte Il del presente manual figura un ejemplo de
diagrama de flujo u organigrama de actividades del Sistema de gestion de investigaciones.

3.25 Para cada actividad del Sistema de gestién de investigaciones se proporciona una lista de verificacion.
Las listas de verificacion pueden ser ligeramente diferentes de un Estado a otro debido a las condiciones vy
procedimientos locales. Estas listas de verificacion deberian examinarse para garantizar que las tareas son apropiadas
a la organizacion y realizacion de investigaciones de accidentes y que se ajustan a los procedimientos del Estado. El
desglose de actividades y tareas en listas de verificacion permite que el investigador encargado indique claramente lo
que tienen que hacer los investigadores individualmente asi como los diversos grupos de investigacion.

3.2.6 El uso del diagrama de flujo u organigrama de asignacién de tareas, el organigrama de actividades y las
listas de verificacién también permite al investigador encargado dirigir y guiar a las personas que participen en la
investigacion por primera vez y que pueden necesitar asesoramiento especifico. La lista de verificacion, ademas de ser
parte integral del Sistema de gestién de investigaciones, sirve para poner orden en lo que es a menudo un ambiente de
confusion. La lista de verificacion de actividades del Sistema de gestion de investigaciones figura en la Parte |l del
presente manual.

3.2.7 Los miembros del equipo de investigacion deberian estar familiarizados con el Sistema de gestién de
investigaciones. Los presidentes de los grupos deben conocer bien este sistema y las tareas que sus grupos deberan
llevar a cabo. Los presidentes de los grupos deberian estar bien conscientes de que las tareas indicadas para cada
actividad pueden no ser exhaustivas y que determinadas circunstancias pueden requerir tareas adicionales. Al emplear
las listas de verificacion, es aconsejable que los investigadores tomen nota del plazo para completar cada tarea y de
cualquier otra medida que se necesite tomar, o de cualquier cosa de importancia relacionada con la tarea de que se
trate. Por mucho que se planee la confeccién de dichas listas de verificacion, es inevitable que en ciertos casos las
tareas indicadas tengan que ser modificadas para adaptarse a las circunstancias especiales de la investigacion.

3.2.8 El organigrama vy las listas de verificacién ayudan a los presidentes de grupos a organizar la labor de
estos y constituyen para el investigador encargado un medio de seguir el curso de la investigacién. En las reuniones de
situacion diarias los investigadores deben indicar las tareas que han sido completadas en sus listas de verificacién
respectivas desde la presentacién del Gltimo informe, y el investigador encargado debe anotar en el organigrama el
progreso comunicado. Otra ventaja de utilizar este diagrama es la facilidad con que desde el lugar del accidente se le
puede comunicar a la sede los progresos alcanzados por la investigacion hasta la fecha.

3.29 El Sistema de gestién de investigaciones es una de las herramientas que el investigador deberia utilizar.
La eficacia del sistema se relaciona directamente con la fidelidad con que cada investigador se adhiere al organigrama
y a las listas de verificacion. Un investigador que probablemente sea designado como investigador encargado o
presidente del grupo en una investigacién importante deberia estar familiarizado con este sistema antes de intentar
usarlo sobre la marcha.
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3.3 ENLACE CON OTRAS AUTORIDADES

3.3.1 La preparacion de la jefatura de investigacion de accidentes del Estado se beneficiaria del establecimiento
de arreglos de trabajo o Memorandos de acuerdo con autoridades que tengan responsabilidades de primer socorrismo
(como la policia, servicio de extincién de incendios y de blsqueda y salvamento), con organizaciones que puedan verse
involucradas o que puedan proporcionar apoyo en la investigacién de seguridad operacional (como departamentos
gubernamentales y el sector militar) asi como con otras autoridades que tengan mandatos de investigacion relacionados
con accidentes o incidentes de aviacién (como funcionarios judiciales, policia, forenses y la administracién de aviacion
civil). Es importante contar con planes de emergencia. Especificamente, la jefatura de investigacion de accidentes esté al
corriente de los mandatos y planes de emergencia de las autoridades locales, y éstas deben estar al corriente de los
mandatos, autorizaciones y planes de la jefatura de investigacién. (En el Capitulo 2 del presente manual figura mas
informacién sobre los aspectos relativos al establecimiento de relaciones con autoridades nacionales y locales).

3.3.2 La cooperacion con la policia puede obtenerse normalmente mediante enlace con la sede de ésta. En el
programa de instruccion del cuerpo de policia o en el manual oficial de dicho cuerpo se pueden incluir temas que sirvan
para asegurar que los miembros de la policia estan informados, por adelantado, de lo que se espera de ellos en el caso
de un accidente de aviacion.

3.3.3 La cooperacion con los proveedores de servicios de transito aéreo y las autoridades aeroportuarias es
importante, en particular debido a que estas entidades son normalmente las primeras en enterarse y responder a
sucesos en los aeropuertos o proximidades de los mismos. En el Manual de servicios de aeropuertos, Parte 7 —
Planificacion de emergencia en los aeropuertos (Doc 9137) y en el plan de emergencia del aeropuerto se identifican y
consignan los procedimientos para coordinar la respuesta de diferentes organismos (o servicios) aeroportuarios y de los
organismos de las comunidades circundantes que puedan prestar asistencia en la respuesta a la emergencia.

3.34 Por lo general, la identificacion de las victimas incumbe a la oficina del forense, al departamento de policia
y al equipo de identificacién de victimas de siniestros. El personal médico, como patélogos y dentistas forenses, deberia
estar informado de lo que se espera de ellos en el caso de un accidente de aviacion.

3.3.5 La notificacion a parientes cercanos es una tarea delicada que debe planificarse y emprenderse con
mucha atenciéon a fin de evitar anomalias, tales como notificacion repetidas o erréneas. En muchos Estados, la
notificacion a los familiares cercanos corresponde a la policia.

3.3.6 La jefatura de investigacién de accidentes puede tener que basarse en asistencia de otras organizaciones
civiles y militares para conseguir instalaciones y servicios, equipo y personal adicional, es decir helicdpteros, maquinaria
pesada para izar y mover como grias y excavadoras, detectores de metales, equipo de comunicaciones y buzos. Es
importante que se pueda disponer facilmente de equipo pesado de salvamento tal como grlas, topadoras o
helicopteros grua. Cuando el lugar del siniestro sea extenso, puede también ser necesario obtener los servicios de
topografos profesionales mediante enlace con los organismos gubernamentales pertinentes. En algunos casos, puede
ser necesario montar una expedicién en gran escala para llegar al lugar del accidente, que exija transporte,
alimentacion, alojamiento y otros servicios adicionales.

3.4 COOPERACION CON LOS MEDIOS DE COMUNICACION

3.4.1 La mayoria de los accidentes importantes suscitan gran interés en el publico y en los medios de
informacion, por lo que tener una buena relacién con éstos es generalmente beneficioso para la investigacién. Puede que
se necesite contar con la colaboracion de dichos medios para no divulgar los detalles exactos del lugar del accidente de
la aeronave hasta que no se hayan instituido medidas adecuadas para controlar el acceso de curiosos. También puede
ser necesario contar con su ayuda para conseguir mas pormenores acerca de la zona local y los nombres de posibles
testigos, o bien cuando se procure la ayuda del publico para recuperar piezas desaparecidas del aviacion siniestrado.
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342 Conviene adoptar ciertas politicas respecto a los comunicados de prensa acerca del accidente o del
adelanto que se vaya haciendo en la investigacion. Con objeto de promover la difusién de informacién objetiva y
minimizar especulaciones y rumores sobre el accidente, es aconsejable proporcionar periédicamente a los medios de
informacién todos los hechos que puedan publicarse sin que perjudiquen la investigacién. Por esta razén, la jefatura de
investigacion de accidentes debe asignar a una sola persona para responder a las preguntas de periodistas y
reporteros. Por lo general, esa persona suele ser el investigador encargado o su representante. Esa persona de enlace
deberia proporcionar a los medios de informacién, previa consulta con los representantes acreditados, los hechos y
circunstancias no perjudiciales al caso. No obstante, es necesario cerciorarse de que las necesidades de los medios de
informacién no entorpecen el desarrollo de la investigacién propiamente dicha.

343 Puede que se pida a otras organizaciones relacionadas con el accidente o afectadas por el mismo
(p. €j., las lineas aéreas, autoridades aeroportuarias, servicios de emergencia y fabricantes de aeronaves) que
proporcionen informacion a los medios y conviene que las organizaciones y organismos afectados coordinen al maximo
posible entre si los comunicados de prensa.

3.4.4 La jefatura de investigacion de accidentes y los representantes acreditados y sus correspondientes
asesores que participen en la investigacién no daran a los medios de comunicacién ni al publico acceso a ningin
documento obtenido durante la investigacion sin el consentimiento expreso del Estado que realiza la investigacion. Si
un Estado participante diera a conocer dicha informacion sin el consentimiento del Estado que realiza la investigacion,
esto socavaria la confianza y cooperacién mutuas entre los Estados participantes, lo que debe evitarse a toda costa.

3.5 PROTECCION DE REGISTROS, GRABACIONES Y MUESTRAS

Deberia haber reglamentos y procedimientos bien establecidos para asegurarse de que, si se produce un accidente,
todos los registros de comunicaciones que haya habido con los servicios de transito aéreo mas otros documentos que
se considere relacionados con el vuelo, se procuran y guardan en el sitio seguro hasta que se reciban instrucciones de
la jefatura de investigacién de accidentes. Conviene que se establezca previamente la forma de obtener
inmediatamente y guardar en sitio seguro toda la documentacion del explotador relacionada con la aeronave, la
tripulacion de vuelo y el propio vuelo. También se debe conseguir de las autoridades meteorolégicas aeronduticas un
informe meteoroldgico especial tan pronto como se conozca el suceso. Conviene hacer arreglos parecidos con las
compafias que abastecen de combustible a fin de obtener muestras del que tienen en almacenamiento o en los
puestos de reabastecimiento.

3.6 TRASLADO DE LAS AERONAVES SIN UTILIZAR

En el Manual de servicios de aeropuertos, Parte 5 — Traslado de aeronaves inutilizadas (Doc 9137) se proporciona
informacién detallada acerca de la planificacion, equipos y procedimientos para el traslado de aeronaves inutilizadas en
los aeropuertos.
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NOTIFICACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES

4.1 GENERALIDADES

La notificacion inmediata de accidentes e incidentes a la jefatura de investigacion de accidentes es esencial ya que para
hacer una investigacion debida es necesario que los investigadores se presenten en el lugar del accidente con prontitud.
Si se demora su llegada puede dar lugar al deterioro o desaparicion de piezas esenciales para las pruebas a causa de
error, desplazamiento o manejo indebido de los restos, corrosién de éstos, mal tiempo, obliteracién de las marcas que
la aeronave haya hecho en la tierra, o confusion en la relacion de los testigos debido a discusiones entre éstos.

4.2 NOTIFICACION DENTRO DEL ESTADO MISMO

4.2.1 La reglamentacion de cada Estado debe disponer que se notifique inmediatamente a la jefatura de
investigacion de accidentes cualquier suceso que se produzca en su territorio. Como los métodos de investigacion de
accidentes varian de un Estado a otro, no es posible definir detalladamente un procedimiento uniforme para la
notificacion de accidentes e incidentes. No obstante, los puntos siguientes pueden servir de base para fijar un
procedimiento de notificacion oportuna.

422 La primera persona conocedora del accidente son los sobrevivientes y los testigos. Los miembros
sobrevivientes de la tripulacion probablemente conozcan las medidas inmediatas que se han de tomar, mientras que los
testigos o pasajeros sobrevivientes se lo comunicaran generalmente a la policia local, a las autoridades aeroportuarias
o al personal militar, quienes notificaran inmediatamente a la jefatura de investigacion de accidentes conforme al
procedimiento prescrito. Sucede a veces que el personal de los servicios de transito aéreo son los primeros en saber
que ha ocurrido el accidente o incidente y poner en marcha el procedimiento de notificacion.

423 El procedimiento de notificacion deberia ser sencillo y eficaz, empleando los medios mas rapidos de
comunicacion (teléfono, facsimile o correo electronico). En todas las instalaciones de servicios de transito aéreo,
jefatura de aeropuertos y puestos de policia deberia haber una lista de autoridades estatales a las que se les debe
notificar el suceso. Esta lista deberia organizarse por orden de prioridad e incluir los nombres y nimeros de teléfono de
las autoridades competentes y de sus o6rganos alternos, si corresponde. Conviene tomar nota de las personas y
organizaciones notificadas.

424 Puede que mas de una autoridad local tenga la obligacién de comunicar el accidente o incidente a otras
autoridades; por ejemplo, generalmente se exige que el personal del aeropuerto local se comunique con la jefatura de
investigacion de accidentes y con la policia local. Normalmente, a la policia local se le exige que se comunique con la
jefatura de investigacién de accidentes y con las autoridades judiciales. Conviene establecer un sistema de verificacion
para asegurarse de que cada una de las autoridades competentes ha sido notificada.

425 En caso de incidentes comunicables, la notificacién a la jefatura de investigacion de accidentes se efectia
generalmente por los servicios de transito aéreo o por el explotador de la aeronave.

426 La jefatura de investigacion de accidentes deberia estar organizada de modo que se reciban en un plazo
de 24 horas todas las notificaciones de accidente o incidente y se reaccione con respecto a las mismas.
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4.3 OBLIGACIONES DEL ESTADO DEL SUCESO

4.3.1 En el Anexo 13, Capitulo 4, figuran disposiciones respecto a la notificacion de accidentes y de incidentes
graves.
43.2 Cuando en el territorio de un Estado contratante se produce un accidente o incidente grave de una

aeronave matriculada en otro Estado contratante, el Estado en el que se produzca el accidente o incidente grave
(Estado del suceso) notificara el caso con un minimo de demora al Estado de matricula, al Estado del explotador, al
Estado de disefio y al Estado de fabricacién de la aeronave.

4.3.3 Cuando el Estado del suceso no esté al corriente del incidente grave, el Estado de matricula o el Estado
del explotador, segun el caso, notificara dicho incidente al Estado de disefio, al Estado de fabricacion y al Estado del
suceso.

434 Cuando el accidente o incidente grave se produzca en el territorio del Estado en que la aeronave esté
matriculada (Estado de matricula), en un Estado no contratante o fuera del territorio de cualquier Estado, el Estado de
matricula sera entonces el que notifique con el minimo de demora al Estado del explotador, al Estado de disefio y al
Estado de fabricacion de la aeronave.

4.3.5 Cuando se trate de accidentes o incidentes graves de aeronaves con masa maxima certificada de
despegue de mas de 2 250 kg o de un avion turborreactor, la notificacion se enviara también a la OACI.

4.3.6 El Estado del suceso debe notificar también el caso a los Estados que tengan interés especial en el
accidente debido a las muertes o lesiones graves que hayan podido sufrir sus ciudadanos. El Estado que realiza la
investigacion permitira a dichos Estados que envien un experto quien tendra derecho a visitar el lugar del accidente,
tener acceso a la informacion objetiva pertinente aprobada para difusién puablica por el Estado que realiza la
investigacion y a la informacién sobre la marcha de la investigacion asi como recibir un ejemplar del informe final. Esto
no impedira a dicho Estado ayudar en la investigacién de la victimas y en la participacion en reuniones con
sobrevivientes de dicho Estado.

4.3.7 El Estado del suceso también podria decidir notificar a los Estados a los que pueda solicitar que
proporcionen informacién a la jefatura de investigacién del accidente, es decir los Estados cuyos servicios de transito
aéreo tenian a la aeronave bajo su control antes de que se produjera el accidente o el incidente grave.

4.3.8 Todo Estado tendra establecidos reglamentos y procedimientos apropiados para asegurar que su jefatura
de investigacion de accidentes envia con un minimo de demora la notificacién correspondiente a la jefatura de
investigacion de accidentes de otros Estados afectados. Las instrucciones respecto a la preparacion y envio de
notificaciones deben estar siempre a disposicién de los investigadores en servicio.

439 La jefatura de investigacion de accidentes debe estar organizada de tal forma que tenga investigadores a
su disposicion 24 horas al dia. Con ello se reducira la demora en las notificaciones y la investigacién podré iniciarse

rapidamente.

4.3.10 Siempre que sea posible, la notificacién deberia dirigirse a las jefaturas investigadoras de accidentes del
Estado de matricula, del Estado del explotador, del Estado de disefio y del Estado de fabricacién, segun corresponda.

4.4 FORMATO Y CONTENIDO DE LA NOTIFICACION

441 La notificacion estara redactada en lenguaje claro e incluira tanto datos del ejemplo que se consigna en el
Apéndice 1 del Capitulo 4 como sea posible. No se demorara el despacho de la misma porque la informaciéon no sea
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completa. Si no ha sido posible perfeccionar informacion completa en la notificacion, el Estado del suceso remitira los
detalles que falten tan pronto como se obtengan.

442 Siempre que sea posible, sin causar demoras indebidas, la notificacion se redactara en uno de los idiomas
de trabajo de la OACI, teniendo en cuenta el idioma o idiomas de los destinatarios.

4.5 DESPACHO DE LA NOTIFICACION A OTROS ESTADOS

451 La notificacion se enviard con un minimo de demora por el medio que sea mas apropiado y rapido
(o sea teléfono, facsimile o correo electrénico).

452 En el Apéndice 2 del Capitulo 4 se enumeran direcciones y numeros de contacto de las jefaturas
investigadoras de accidentes de los diversos Estados, segun han sido comunicados a la OACI antes de mayo de 2015.
En el sitio web de AIG, al que puede accederse a través del sitio web publico de la OACI, figura una lista actualizada
al respecto.

4.6 RECIBO DE LA NOTIFICACION

En todos los Estados se deberian tomar medidas para asegurarse de que las notificaciones sobre accidentes o
incidentes se entregan rapidamente a cualquier hora del dia o de la noche a la jefatura de investigacion de accidentes.
Si las notificaciones no pueden entregarse directamente a la jefatura de investigacion de accidentes, se debe mantener
al minimo el nimero de intermediarios.

4.7 OBLIGACIONES DEL ESTADO QUE RECIBE LA NOTIFICACION

4.71 La jefatura de investigacion de accidentes del Estado que reciba la notificacion, hara tan pronto como sea
posible lo siguiente empleando los mismos medios de comunicacién:

a) acusara recibo de la notificacion;
b) proporcionara al Estado del suceso la informacion pertinente que haya solicitado;

c) informara al Estado del suceso si se propone estar presente durante la investigacion; y

d) proporcionara los nombres y credenciales de sus representantes y asesores técnicos acreditados asi
como la fecha que se prevé lleguen al lugar del accidente o a la sede de la jefatura de investigacion
de accidentes en el Estado del suceso.

4.7.2 Dado que el Estado de matricula, el Estado del explotador, el Estado de disefio y el Estado de fabricacién
se reserven el derecho a estar representados en la investigacion, puede que envien la informacién citada de su propia
iniciativa si se produce una demora en recibir la notificacion. Si dichos Estados consideran necesarios estar presentes
en la investigacion, cada uno de ellos se lo comunicara al Estado del suceso con un minimo de demora. Cabe sefalar
que el Estado de matricula, el Estado del explotador, el Estado de disefio y el Estado de fabricacién tiene la obligacién
de nombrar representantes acreditados cuando se les pida concretamente que lo hagan en los casos de accidentes de
aeronaves de mas de 2 250 kg. Conviene asimismo sefialar la utilidad de su participacién en la investigacion y el hecho
de que es sumamente aconsejable que participen cuando se los solicite el Estado que dirige la investigacion. De todos
modos, el Estado de disefio y el Estado de fabricacion pondran a disposicion del Estado que dirige la investigacion
todos los datos que éste pudiera necesitar.
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EJEMPLO DE NOTIFICACION

Informacion requerida (véase el Anexo 13, 4.2)

Ejemplo

en el caso de accidentes, la abreviatura de
identificacién ACCID, en el caso de incidentes

fabricante, modelo, marca de nacionalidad y de
matricula y nimero de serie de la aeronave;

propietario de
explotador y del arrendador, si lo hubiere;

la aeronave, del

calificaciones del piloto al mando y nacionalidades

fecha y hora (hora local o UTC) en que ocurrié el
ultimo punto de salida y punto de aterrizaje

posicién de la aeronave con referencia a algun
punto geografico de facil identificacion, mas

numero de ftripulantes y pasajeros: a bordo,
muertos y gravemente heridos; otros: muertos y

descripcion del accidente o incidente grave y
amplitud de los dafos que presente la aeronave

indicacion del alcance de la investigacion que se
propone realizar o delegar el Estado del suceso;

caracteristicas fisicas del lugar del accidente o
asi como indicacién de
dificultades de acceso o requisitos especiales

identificacion de la autoridad remitente; y

presencia y descripcion de mercancias peligrosas

m)

ACCID;

Boeing 737-200, Reino Unido, G-AMSW, num. de
serie 20280;

Derby aviation;

licencia de transporte de linea aérea; tripulacion
— britanicos; pasajeros — alemanes, britanicos,
franceses y otros;

7 de octubre de 1983 a las 1314 horas, hora local;
London/Heathrow-Perpignan/Riversaltes;

12km al sur de Prades, 4233 N, 02-26 W,
elevacion 2 200 m;

6 miembros de la tripulacion y 57 pasajeros a
bordo, todos mortalmente heridos; otros: ninguno;

la aeronave choc6 con la ladera de una montana
de Masiso Canigou. La aeronave destruida por
incendio posterior al impacto;

investigacion por parte de las autoridades de
investigacion de accidentes francesas;

zona montanosa, de dificil
perpetuas;

acceso y nhieves

Bureau Enquétes-Accidents, Paris, Francia. Para
obtener mayores detalles, sirvase comunicarse
con el Sr. X en (ndmero de teléfono y facsimile y
direccion de correo electronico); y

materiales biolégicos peligrosos en
delantera de la bodega.

la parte

Puede que sea util indicar el lugar del accidente o incidente asi como la elevacion de dicho lugar, si se conoce.

a)
graves INCID;
b)
c) nombre del
d)
de los tripulantes y pasajeros;
e)
accidente o incidente grave;
f)
previsto de la aeronave;
9)
latitud y Iongitud;1
h)
gravemente heridos;®
i)
en la medida en que se conozca;
)
k)
incidente grave,
para llegar al lugar;
1)
m)
a bordo de la aeronave.
1.
2.

Es util indicar en primer lugar el nimero de personas a bordo (tripulantes, pasajeros) y luego las lesiones que han sufrido.
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Apéndice 2 del Capitulo 4

DIRECCIONES DE JEFATURAS DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES

Nota.— Una lista de las direcciones actuales de las jefaturas de investigacion de accidentes
e incidentes de aviacion figura en el sitio web de AIG, accesible a través del sitio web publico de la OACI

(http://www.icao.int/safety/AlA/Pages/default.aspx).

AFGANISTAN

President of Civil Aviation Operations
Ministry of Civil Aviation and Tourism
Ansari Watt, P.O. Box 165

Kabul

Afghanistan

Tel.: (873) 68-234-1450/ 49
Fax: (873) 68-128-0784
ALBANIA

Ministry of Public Works, Transport and
Telecommunication

Directorate General of Civil Aviation

Rruga Muhamet Gjollesha

Parku 1 Delegacionieve

P.0O.B. 205, Tirana

Albania

Tel.: (355) 42-251-220
(355) 68-212-1493 (fuera del horario
de oficina)
(355) 42-343-487 (24 horas)

Fax: (355) 42-226232

Correo-e:  genci.resuli@dgca.gov.al

ALEMANIA

Federal Bureau of Aircraft Accidents Investigation
Hermann-Blenk-Str. 16

38108 Braunschweig

Germany
Tel.: (49) 531 3548 0
Fax: (49) 531 3548 246

Correo-e: box@bfu-web.de
Sitio web:  http://www.bfu-web.de

ANDORRA

National Civil Aviation Administration
Département des Transports et de 'Energie
Ministére de I'Economie

Carrer Prat de la Creu, 62-64

Andorra la Vella

Andorra

Tel.: (376) 875-700
Fax: (376) 861-519
ANGOLA

Direccao Nacional de Aviacao Civil
Rua Miguel de Melo No. 96, 6° Andar
Caixa Postal 569

Luanda

Angola

Tel.: (244) 9232-49760 (Director General)
(244) 9199-11200 / 9299-87740
(24 horas)

Fax: (244) 23905 29

ANTIGUA Y BARBUDA
Véase Estados del Caribe Oriental

ANTILLAS NEERLANDESAS'
Department of Civil Aviation
Seru Mahuma Z/N

Curagao

Netherlands Antilles

Tel.: (599) 9 839 3319
(599) 9 839-3518 (24 horas)
Fax: (599) 9 868 9924

Correo-e:  civilair@gov.an
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ARABIA SAUDITA

Accident Investigation Bureau
Building PD-561

King Abdulaziz Int’l Airport

Jeddah

Saudi Arabia

Tel.: (966) 12 685-6551
(966) 54 869-5853 (mdvil)

Fax: (966) 12 685-4250

Correo-e:  report@aib.gov.sa (notificacion de
accidente)

slemire@aib.gov.sa (punto de contacto AlB)
Sitio web:  www.aib.gov.sa

ARGELIA

Ministere des Transports

Direction de I'Aviation Civile et de la Météorologie
119, rue Didouche Mourad

Alger
Algérie
Tel.: (213) 2 74 06 81 (general)
(213) 2 74 76 30 (linea directa del Director)
Fax: (213) 27476 14
(213) 27476 24
ARGENTINA

Junta de Investigaciones de Accidentes de
Aviacion Civil (JIAAC)

Avenida Belgrano 1370 — Piso 11

C1093AA0, Cuidad Auténoma de Buenos Aires

Argentina

Tel.: (54) 11 4382-8890 / 91
Tel./Fax: (54) 11 4317-6704 /5

(54) 11 4381-6333 (24 horas)
Correo-e:  info@jiaac.gov.ar
Sitio web:  www.jiaac.gov.ar

ARMENIA

Flight Safety Inspection Department
General Department of Civil Aviation
Airport “Zvartnots”

Yerevan-0042

Armenia

Tel.: (374) 10 593 005
Tel./Fax: (374) 10 283 429 (24 horas)
Fax: (374) 10 285 345
Correo-e:  fsid@aviation.am

ARUBA'
Department of Civil Aviation
Sabana Berde 73-B

Oranjestad

Aruba

Tel.: (297) 832665 (general)
(297) 824330 (ext. 258)
(297) 562-4040 (24 horas/7 dias
movil)

Fax: (297) 823038

Correo-e: dca-aua@setarnet.aw

AUSTRALIA

Australian Transport Safety Bureau (ATSB)
P.O. Box 967, Civic Square

Canberra A.C.T. 2608

Australia
Tel.: (61) 2 6230-4408 (24/7 notificaciones)
(61) 2 6257-4150 (enlace internacional)
Fax: (61) 2 6274-6434 (notificaciones)
(

61) 2 6247-3117 (enlace internacional)
Correo-e:  atsbasir@atsb.gov.au (notificaciones)

atsbinfo@atsb.gov.au (enlace internacional)
Sitio web:  http://www.atsb.gov.au

AUSTRIA

Federal Office for Transport

Civil Aviation Safety Investigation Authority
Trauzlgasse 1

A-1210 Vienna

Austria
Tel.: (43) 1 71162-657700 (24 horas)
Fax: (43) 1 71162-6569299

Correo-e:  fus@bmvit.gv.at
Sitio web:  http://versa.bmvit.gv.at

AZERBAIYAN

State Concern of Civil Aviation
Azadlyg, Prospect 11

37000 Baku

Azerbaijan

Tel.: 994 12 93 44 34
Fax: 994 12 98 52 37
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BAHAMAS

Air Accident Investigation and Prevention Unit
Civil Aviation Department

Flight Standards Inspectorate

2nd Floor JL Center Building

Blake Road

Nassau, N.P. 00104

Bahamas

Tel.: 1 (242) 377-3445 / 377-7042
1 (242) 421-1384 / 376-1617
(movil — 24 horas)

Fax: 1 (242) 377-6060

Correo-e:  aaipu.bcaa@gmail.com

Sitio web:  www.aaipu-bcaa.com

BAHREIN

Assistant Undersecretary for Civil Aviation
Ministry of Transportation

Bahrain International Airport

P.O. Box 586

Bahrain

Tel.: (973) 32 3000/ 1000
Fax: (973) 32 5757

BANGLADESH

Civil Aviation Authority
Flight Safety
Kurmitola

Dhaka 1206
Bangladesh

Tel.: (880) 2 891122
Fax: (880) 2 893322

BARBADOS

Technical Director — Aviation

Air Traffic Services Building
Grantley Adams International Airport
Christ Church

Barbados

Tel.: (246) 428-09309
Fax: (246) 428-2539

BELARUS
Ministry of Transport and Communication
Department of Aviation
Aerodomnaya 4
220007 Minsk
Belarus
Tel.: (375) 172 225 392

(375) 172 225 121 (24 horas)
Fax: (375) 172 227 728

(375) 172 227 954 (24 horas)
Correo-e:  sac@ivcavia.com

BELGICA

Air Accident Investigation Unit (Belgium)
Service Public Fédéral Mobilité and Transports
Centre Communications Nord — 2eme étage
Rue du Progrés, 80 — Bte 5

1030 Bruxelles

Belgium
Tel.: (32) 2 277-4499
(32) 476 761-865 (24 horas)
Fax: (32) 2 277-4260
Correo-e:  luc.blendeman@mobilit.fgov.be

Sitio web:  http://www.mobilit.belgium.be

BELICE

Civil Aviation Department
Belize International Airport
P.O. Box 367

Belize City

Belize

Tel.: (501) 25 2052 / 2014
Fax: (501) 25 2533

BENIN

Direction de I'Aéronautique Civile
B.P. 305

Cotonou

Benin

Tel.: (229) 30 1098 /99
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BERMUDA

The Director of Civil Aviation
Department of Civil Aviation
2 Kindley Field Road

St. George, GE CX

Bermuda
Tel.: (441) 293-1640
Fax: (441) 293-2417
BHUTAN

The Director

Civil Aviation Division
Ministry of Communication
Royal Government of Bhutan
P.O. Box 291, Thimphu

Bhutan

Tel.: (975) 2 22499

Fax: (975) 2 223639 / 22987
BOLIVIA

Unidad de Investigacion y Prevencion de Accidentes
e incidentes de Aviacién Civil de Bolivia (Unidad AIG)
Av. Placido Molina S/N

Santa Cruz

Bolivia

Tel.: (591) 3 354-6060 / 63 / 64 / 65
(591) 7204-0547 / 7216-7086 (mdvil —
24 horas)

Fax: (591) 3 354-6060 /63 /64 / 65

Correo-e:  aig@dgac.gob.bo
Sitio web:  www.dgac.gob.bo

BOSNIA Y HERZEGOVINA

Directorate of Civil Aviation — BDDCA
Fehima efendije Curgiéa 671000 Sarajevo
Bosnia and Herzegovina

Tel.: (387) 33 251 350
Fax: (387) 33 251 351
Correo-e:  occurrence@bhdca.gov.ba

BOTSWANA
The Director
Department of Civil Aviation

P.O. Box 250

Gaborone

Botswana

Tel.: (267) 365 5200/ (267) 312 062
Fax: (267) 353 709 / (267) 303 348

Correo-e:  tmeshesha@gov.bw

BRASIL

Centro de Investigacao e Prevengao de Acidentes
Aeronauticos — CENIPA

SHIS — QI 05 — Area Especial 12

LAGO SUL

Brasilia— DF — CEP 71615-600

Brasil

Tel.: (55) 61 3364 8800 (solamente en
portugués)
(55) 61 9994 9554 (24 horas — espafiol
e inglés)

Fax: (55) 61 3365 1004

Correo-e: international@cenipa.aer.mil.br

Sitio web:  http://www.cenipa.aer.mil.br

BRUNEI DARUSSALAM
Director of Civil Aviation
Ministry of Communications
Brunei International Airport
Bandar Seri Begawan BB2513
Brunei Darussalam

Tel.: (673) 2-330 142
Fax: (673) 2-331 706
Correo-e: dca@pso.brunet.bn

BULGARIA
Aircraft Accident Investigation Unit
9, Diakon Ignattii Street

1000 Sofia
Bulgaria
Tel.: (359) 2940 98 54
(359) 88 960-1255 (mdvil)
Fax: (359) 2 940-9828

Correo-e:  ypetrov@mtitc.government.bg
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BURKINA FASO

Direction de I'Aviation Civile
B.P. 1158

Ouagadougou 01

Burkina Faso

Tel.: (226) 30 64 88 / (226) 31 63 32
Fax: (226) 31 45 44
BURUNDI

Chef du Bureau AIG
Aéroport International du Bujumbura

Bujumbura

Burundi

Tel.: (257) 7857-1251 / (257) 7957-1251
Fax: (257) 22-3428

Correo-e:  evaristeniyungeko@yahoo.fr
eniyungeko@aachb.bi

CABO VERDE

Agencia de Aviagao Civil - AAC

Av. Cidade de Lisboa, No. 34 CP 371
Cidade da Prala

llha de Santiago

Cabo Verde
Tel.: (238) 2 603430

(238) 989-9491 / 993-8396 (24 horas)
Fax: (238) 2611075

Correo-e:  dgeral@acivil.gov.cv

CAMBOYA

State Secretariat of Civil Aviation
62 Preach Norodom Blvd.
Phnom Penh

Cambodia

Tel.: (855) 12 810-330 / 878-192 / 456-443
(24 horas)
Fax: (855) 23 223-511

CAMERUN

Direction de I'Aviation Civile
Ministére des Transports
Yaoundé

Cameroun

Tel.: (237) 222-22-26-73
Fax: (237) 22-30-33-62

CANADA

Transportation Safety Board of Canada
200 Promenade du Portage

Place du Centre, 4th Floor

Hull, Québec K1A 1K8

Canada
Tel.: (1) 819-994-4252

(1) 819-997-7887 (24 horas)
Fax: (1) 819-953-9586

Correo-e:  airops@tsb.gc.ca
Sitio web:  http://www.tsb.gc.ca

CHAD

Direction de I'Aviation Civile
B.P. 96

N’Djaména

Tchad

Tel.: (235) 516 231

CHILE
Direccion General de Aeronautica Civil
Miguel Claro 1314
Providencia, Santiago
Chile
Tel.: (56) 2 439-2376
(56) 2 09 138-9949 (mavil del Director)
(56) 2 439-2224 / 2550 (24 horas)
Fax: (56) 2 436-8142
Correo-e:  dir.dpa@dgac.cl

ccam@dgac.cl

CHINA

Office of Aviation Safety

Civil Aviation Administration of China
155 Dongsi Street West

Beijing 100710

China
Tel.: (86) 10 6409-1908 (durante el horario
de oficina)
(86) 10 6401-2907 (24 horas / 7 dias)
Fax: (86) 10 6405-2829

Correo-e:  yf_mao@caac.gov.cn
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CHINA, HONG KONG'
Accident Investigation Division
Civil Aviation Department

1 Tung Fai Road

Lantau, Hong Kong

Hong Kong

China

Tel.: (852) 2910-6821 (24 horas)
Fax: (852) 2910-1177 (24 horas)

Correo-e:  aid@cad.gov.hk
Sitio web:  www.cad.gov.hk

CHINA, MACAO'

Civil Aviation Authority

Alameda Dr. Carlos D’Assumpgao, 336-342
Centro Comercial Cheng Feng, 18° andar
Macau

China
Tel.: (853) 2851-1213

(853) 6232 2999 (24 horas)
Fax: (853) 2833-8089

Correo-e:  aacm@aacm.gov.mo
Sitio web:  www.aacm.gov.mo

CHIPRE

Cyprus Aircraft Accident and Incident
Investigation Board (AAIIB)

28 Ahaiwan Street

P. Code 1424 Nicosia

Cyprus

Tel.: (357) 22-800-208 / 209 / 210 / 211
(357) 9963-3500 (movil)
(357) 9963-5842 (movil)
(357) 9969-4034 (movil)

Fax: (357) 22-800-212

Correc-e:  aaiib@mcw.gov.cy

COLOMBIA

Grupo Investigacion de Accidentes

Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil
Aeropuerto Internacional

Eldorado Avenida 26 No. 103 -23

Edificio CEA Oficina 204

Bogota, D.C.
Colombia
Tel.: (57) 1 296-2138 /2013
(57) 317 517-1162 (mdvil — 24 horas)
(57) 317 517-1087 (mévil — 24 horas)
Fax: (57) 1 296-2203
Correo-e:  investigacion.accide@aerocivil.gov.co

Sitio web:  http://www.aerocivil.gov.co

COMORAS
Direction Générale de I'Aviation Civile et de la
Météorologie

B.P.72

Moroni

Comores

Tel.: (269) 744 245/ 730 447
Fax: (269) 731 030/ 735 063

Correo-e:  dgacm@snpt.kn

CONGO
Direction Générale de I'Agence Nationale de
I'Aviation Civile

B.P. 128

Brazzaville

Congo

Tel.: (242) 82 40 90
(242) 82 80 61

Fax: (242) 82 40 90

COREA, REPUBLICA DE
Véase Republica de Corea

COREA, REPUBLICA POPULAR DEMOCRATICA DE
Véase Republica Popular Democratica de Corea
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COSTARICA

Encargado Unidad de Investigaciones Aereas
Direccion General de Aviacion Civil
Aeropuerto Int'l Tobias Bolafios

San José

Costa Rica

Tel./Fax:
Correo-e:

(506) 2 290 0664
diegolecr@yahoo.es
dgutierrez@dgac.cr.go

COTE D'IVOIRE

Bureau Enquétes et Analyses des Accidents et
Incidents d’Aviation

Route de I'Aéroport FHB d’Abidjan

07 BP 148
Abidjan 07
Céte d’lvoire
Tel.: (225) 2158-0934
(225) 0707-7346 / 4967-0943 (movil)
Fax: (225) 2127 6346
Correo-e: bea.cotedivoire@gmail.com
CROACIA
Air, Maritime and Railway Traffic Accident Investigation
Agency
lvana Sibla 9-11
10000 Zagreb
Croatia
Tel.: (385) 1 888-6830
(385) 99 807-1304 (24 horas)
Fax: (385) 1 888-6831
Correo-e: info@azi.hr
Sitio web:  www.azi.hr
CUBA

Direccion de Seguridad Aeronautica y Operaciones
Instituto de Aeronautica Civil de Cuba

Calle 23, No. 64 Vedado

Ciudad de la Habana 4

Cuba 10600
Tel.: (53) 7 838-1115

(53) 7 838-1120/ 1132 (24 horas)
Fax: (53) 7 838-4575

(53) 7 834-4553 (24 horas)
Correo-e: dsa@iacc.avianet.cu

pedro.colmenero@iacc.avianet.cu
pm@iacc.avianet.cu (24 horas)

CURACAO'

Directorate of Civil Aviation
Seru Mahuma Z/N

Curagao
Tel.: (599) 9 839-3319

(599) 9 839-3518 (24 horas)
Correo-e: civilair@gov.an
Fax: (599) 9 868-9924
DINAMARCA

Accident Investigation Board
Langebjergvaenget 21
DK-4000 Roskilde

Denmark

Tel.:
Fax:
Correo-e:
Sitio web:

DJIBOUTI

(45) 38 71 10 66 (24 horas)
(45) 38 71 92 31
aaib@hcl.dk
http://www.aib.dk

Direction de I'Aviation Civile et de la Météorologie
B.P. (204) 250

Djibouti

République de Djibouti

Tel.:
Fax:

DOMINICA?

(253) 340169 / 341647
(253) 355975

Véase Estados del Caribe Oriental

ECUADOR

Junta Investigadora de Accidentes
Direccion General de Aviacion Civil
Seguridad de Vuelo

Av. Colon E5-56 y Rabida

Quito
Ecuador

Tel.:

Fax:

Correo-e:

593) 2-223-8981
593) 2-330-1497 (24 horas)

(
(
(593) 9-350-5927 (movil)
(
(

—_ = =

593) 2-223-8981
593) 2-330-1534 (24 horas)
jaime_salazar@dgac.gov.ec
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EGIPTO

Central Directorate of Aircraft Accident Investigation
Ministry of Civil Aviation

P.O. Box 52, Cairo Airport Road

Heliopolis, Post Number 11776

Cairo

Egypt

(20) 2 2268 8371

(20) 2 10053-85769 (movil)
(20) 2 10053-85869 (movil)
Fax: (20) 2 2267-2888 / 2268-8357
Correo-e:  dir.aai@civilaviation.gov.eg
Sitio web:  www.civilaviation.gov.eg

Tel.:

EL SALVADOR
Autoridad de Aviacién Civil
Boulevard del Ejercito Nacional KM 9 1/2
Aeropuerto de llopango
San Salvador
El Salvador
Tel.: (503) 2295-0265 / (503) 2295-0406 /
(503) 2295-0433 ext. 128

(503) 7729-7690 (movil — 24 horas)
Fax: (503) 2296-6349 / (503) 2295-0406
Correo-e:  accidentes_incidentes@aac.gob.sv

EMIRATOS ARABES UNIDOS
General Civil Aviation Authority
Regulations and Investigation Section

P.O. Box 6558

Abu Dhabi

United Arab Emirates

Tel.: (971) 2 405-4501 / 4445 | 4249,
211-1667
(971) 50 661-2336, 615-3730 / 7002
(mévil)

Fax: (971) 2 499-1599

Correo-e: accid@gcaa.ae

ERITREA

Director General

Civil Aviation Authority

Sematat Avenue Street No. 172

P.O. Box 252

Asmara

Eritrea

Tel.: (291) 1 124335 (Director General)
(291) 1 127250 (Division de Navegacion
aérea)

Fax: (291) 1 124334

Correo-e:  asmcaya@sita.gmsmail.com

ESLOVAQUIA
Ministry of Transport, Construction and
Regional Development of the Slovak Republic
Specialized Unit
Namestie Slobody 6
P.O. Box 100
810 05 Bratislava 15
Slovakia

Tel.: (421) 2 5949 4468

(421) 917 490 817 (movil)
Fax: (421) 25273 1442
Correo-e:  vysetrovanie@mindop.sk
Sitio web:  www.mindop.sk

ESLOVENIA

Aircraft Accident and Incident Investigation Service
Langusova 4

S1-1535 Ljubljana

Slovenia

Tel.: (00386) 1 478-8000 (24 horas)
(00386) 1 478-8428

Fax: (00386) 1 478-8141

Correo-e: mzp.splni@gov.si

Sitio web:  www.mzi.gov.si/si/o_ministrstvu/osebna_i
zkaznica/sluzba_za_preiskovanje_letalskih_nesrec_in_
incidentov/
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ESTADOS DEL CARIBE ORIENTAL
Eastern Caribbean Civil Aviation Authority ESTONIA
P.O. Box 1130 Estonian Safety Investigation Bureau
St. John’s 11 Harju Street
Antigua and Barbuda Tallinn 15072
Estonia
Tel.: (268) 462-0000 (0830-1630 horas)
(268) 764-3321 (24 horas) Tel.: (372) 625-6314
Fax: (268) 462-0082 (372) 625-6444 (24 horas)
Correo-e:  contact@eccaa.aero Fax: (372) 631-3660
Sitio web:  http://www.eccaa.aero Correo-e:  info@ojk.ee
Sitio web:  www.ojk.ee
Nota.— La Direccion de Aviacion Civil del Caribe
Oriental funciona en conjunto con los Estados de: i
Antigua y Barbuda, Dominica, Granada, Montserrat, ETIOPIA
Saint Kitts y Nevis, Santa Lucia, y San Vincente y Ethiopia AlB Bureau
las Granadinas. P.O. Box 978
Addis Ababa
Ethiopia
ESTADOS FEDERADOS DE MICRONESIA
Véase Micronesia, Estados Federados de Tel.: (251) 11 6650273 / 116650200
(251) 911684531 / 912230280 (24 horas)
Fax: (251) 116650281

ESPANA

Comisién de Investigacion de Accidentes
e incidentes de Aviacion Civil

Ministerio de Fomento

C\Fruela, 6 — 12 planta

28011 Madrid

Espafa
Tel.: (34) 91 597 89 60
Fax: (34) 91 463 55 35

Correo-e: ciaiac@fomento.es
Sitio web:  http://www.ciaiac.es

ESTADOS UNIDOS

National Transportation Safety Board
490 L’Enfant Plaza East, SW
Washington, DC 20594

United States

Tel.: (1) 202-314-6290 (24 horas)
Fax: (1) 202-314-6293

Correo-e: cc@ntsb.gov

Sitio web:  http://www.ntsb.gov

Correo-e: caa.airnav@ethionet.et
Ecaa.aib@ethionet.et

FEDERACION DE RUSIA

Federal Aviation Authorities of Russia
State Oversight Flight Safety Department
37 Leningradsky Prospect

125167 Moscow

Russian Federation

Tel.: (7) 095 155-5784
Fax: (7) 095 155-5535

Interstate Aviation Committee
Accident Investigation Commission
22/2/1 Bolshaya Ordinka Street
119017 Moscow

Russian Federation

Tel.: (7) 495 953-5251
Tel./Fax: (7) 495 953-1145 / 8889
Correo-e: mak@mak.ru
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FlJI GABON
Civil Aviation Authority of Fiji National Civil Aviation Agency (ANAC)
Private Mail Bag B.P. 2212
Nap 0354 Libreville
Nadi Airport Gabon
Fiji
Tel.: (241) 01 44 54 00

Tel.: (679) 672 1555 Fax: (241) 01 44 54 01

(679) 999 5201 (fuera del horario de oficina) Correo-e:  anac@anac-gabon.com
Fax: (679) 672 1500 jeanpaul.matsoungou@anac-gabon.org
Correo-e:  info@caaf.org.fj Sitio web:  www.anac.ga

ce@caaf.org.fj
Sitio web:  http://www.caafi.org.fj

FILIPINAS

Civil Aviation Authority of the Philippines
Ninoy Aquino Avenue corner MIA Road
Pasay City 1301 Metro Manila

Philippines
Tel.: (63) 2879-9110/2 /3 (OPCEN)
Fax: (63) 2 834-0143/831-6215

Correo-e:  orcc_caap@yahoo.com.ph

FINLANDIA

Safety Investigation Authority, Finland
Ratapihantie 9

F1-00520 Helsinki

Finland
Tel.: (358) 2951 60001

(358) 50 511 2112 (24 horas)
Fax: (358) 9 1606 7811

Correo-e: turvallisuustutkinta@om.fi
Sitio web:  http://www.turvallisuustutkinta.fi

FRANCIA

Bureau d’Enquétes et d’Analyses pour la
Sécurité de I'Aviation Civile

Batiment 153

200 rue de Paris

Zone sud

Aéroport du Bourget

93352 Le Bourget Cedex

France
Tel.: (33) 149927200

(33) 1 48 35 86 54 (Emergencia 24 horas)
Fax: (33) 149927203

Correo-e:  permanence@bea-fr.org (notificacion)
com@bea-fr.org
Sitio web:  http://www.bea.aero

GAMBIA

Gambia Civil Aviation Authority
Banjul International Airport
Yundum, P.O. Box 285

Banijul

Gambia

Tel.: (220) 472831, 82167 / 71
Fax: (220) 472190

GEORGIA

Civil Aviation and Maritime

Transport Accident/Incident Investigation Bureau
(TAIB)

12, G. Chanturia Str.

0108 Thilisi

Georgia

Tel.: (995) 32 298-2358

(995) 595-00-1847 (movil)
Fax: (995) 32 298 2358
Correo-e:  georgian-taiib@economy.ge
Sitio web:  www.economy.gov.ge

GHANA

Airworthiness Inspector
Ghana Civil Aviation Authority
Private Mail Bag

Kotoka International Airport

Accra

Ghana

Tel.: (233) 21 776171
Fax: (233) 21 776995

Correo-e:  ewusie.gcaa@.com.gh
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GRANADA GUINEA ECUATORIAL
Véase Estados del Caribe Oriental Ministerio de Transportes y Comunicaciones
Direccion General de Transportes y Aviacion Civil
Calle Arallia, N°* 22
GRECIA . . Malabo (Bioko-Norte)
Air Accident Investigation and Aviation Safety Board RepUblica de Guinea Ecuatorial
Ex. American Base
Building 221 Tel.: (240) 9 3231 / (240) 9 2062
Helliniko Fax: (240) 9 3313
GR 167 01 Athens
Greece
GUYANA
Tel.: (30) 210 960 8090 Civil Aviation Authority
(30) 6973-430406 / 6981-000578 82 Premniranjan Place
(24 horas) Prashad Nagar
Fax: (30) 210 961-7137 Georgetown
Correo-e:  monada@aaiasb.gr Guyana
Sitio web:  www.aaiasb.gr
Tel.: (592) 225-6822
Fax: (592) 225-6800
GUATEMALA Correo-e:  director-general@gcaa-gy.org
Direccion General de Aeronautica Civil
9a. Avenida 14-75
Zona 13 HAITI
Guatemala, Centro América Office National de I'Aviation Civile
Aéroport International de Port-au-Prince
Tel.: (502) 2 321 5234 / 5238 B.P. 1346
Fax: (502) 2 321 5235 Port-au-Prince
Correo-e:  sviaccidentes@dgac.gob.gt Haiti
Tel.: (509) 46 0052
GUINEA Fax: (509) 46 0998
Direction Nationale de I'Aviation Civile
Route Transversale No. 2
Aéroport International Conakry — Gbéssia HONDURAS
B.P. 95 Junta de Prevencion e Investigacion de
Conakry Accidentes e Incidentes Aereos
République de Guinée Direccion General de Aeronautica Civil
Apartado Postal 30145
Tel.: (224) 6268-4452 / 6420-1065 / Tegucigalpa, M.D.C.
6370-1288 Honduras
(224) 6434-5643 / 6232-0035
Fax: (224) 41 35 77 Tel.: (504) 234-2507 (COCESNA — 24 horas)

Correo-e:  diante223@yahoo.fr

GUINEA-BISSAU

Direction Générale de I'Aviation Civile
C.P.77

Bissau

Guinée-Bissau

Tel.: (245) 21 30 03 /21 39 61

(504) 233-4489 (COFAH — 24 horas)
Tel./Fax: (504) 233-3683 (DGAC)
Sitio web:  www.dgachn.org
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HUNGRIA

Transportation Safety Bureau (TSB)
P.O. Box 11

H-1475 Budapest

Hungary
Tel.: (36) 1 294 5529
(36) 30 931-0832 (movil)
(36) 20 777 9017 (mdvil)
Fax: (36) 1 432 6241

Correo-e: aviainfo@kbsz.hu
notification@kbsz.hu
Sitio web:  www.kbsz.hu

INDIA

Air Accident Investigation Bureau
Rajiv Gandhi Bhawan
Safdarjung Airport

New Delhi-3

India

Tel.: (91) 11 2461-0843 / 2461-0848
(24 horas)
(91) 98 7193-5864 (movil)
(91) 99 1136-0971 (movil)

Fax: (91) 11 2469-3963 (24 horas)

Correo-e:  aaib.moca@nic.in
opsctri@aai.aero
(24 horas)

INDONESIA

National Transportation Safety Committee
Ministry of Transportation Building 3rd Floor
JI. Medan Merdeka Timur No. 5

Jakarta 10110

Indonesia

Tel.: (62) 21 351 7606
(62) 21 384 7601

Fax: (62) 21 351 7606

Correo-e:  knkt@dephub.go.id
Sitio web:  www.dephub.go.id/knkt

IRAN, REPUBLICA ISLAMICA DEL
Ministry of Roads and Transportation
Civil Aviation Organization
Mehrabad International Airport

P.O. Box 13445-1798

Tehran

Islamic Republic of Iran

Tel.: (98) 21 6607-3526 / 6602-5045
Fax: (98) 21 6601-8659 / 6603-6552
Correo-e:  aig@cao.ir

Sitio web:  http://www.cao.ir

IRAQ

Directorate of Flight Safety

General Establishment of Civil Aviation
P.O. Box 23006

Baghdad International Airport

Baghdad

Iraq

Tel.: (964) 1 8863999 (ext. 28278)
Fax: (964) 1 8880178

IRLANDA

Air Accident Investigation Unit (AAIU)
Department of Transport
44 Kildare Street

Dublin 2

Ireland

Tel.: (353) 1 604 1293
Fax: (353) 1 604 1514

Correo-e: aaiu@transport.ie
Sitio web:  http://www.aaiu.ie

ISLANDIA

Aircraft Accident Investigation Board
Hus FBSR

Flugvallarvegi

101 Reykjavik

Iceland

Tel.: (354) 511 1666 (0800 — 1600 horas)
(354) 660 0336 (24 horas)

Fax: (354) 511 1667

Correo-e:  rnf@rnf.is
Sitio web:  http://www.rnf.is
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ISLAS COOK ISRAEL
Department of Civil Aviation Ministry of Transport
P.O. Box 61 Chief Investigator
Rarotonga P.O. Box 120
Cook Islands Ben Gurion International Airport 70100
Israel
Tel.: (682) 22 810
Fax: (682) 28 816 Tel.: (972) 3-975-1380
(972) 50-621-2329 (moévil — 24 horas)
Fax: (972) 3-975-1388
ISLAS CAYMAN' Correo-e:  razchik@mot.gov.il
Director of Civil Aviation
P.O. Box 277G
George Town ITALIA
Grand Cayman Agenzia Nazionale per la Sicurezza del Volo
West Indies Via A. Benigni, 53
00156 Rome
Tel.: (1) 345 949-7811 Italy
Fax: (1) 345 949-0761
Tel.: 39 068 207 8219 / 39 068 207 8200
Fax: 39 068 273 672
ISLAS MARSHALL
Directorate of Civil Aviation JAMAICA
P.O. Box 1114 L .
. Civil Aviation Authority
Majuro 96960 .
Marshall Islands 4'W|nchester Road
Kingston 5
Tel.: (692) 247-3889 Jamaica
Fax: (692) 247-7615/ 3888 Tel.: (876) 960-3965 / (876) 920-2280
Fax: (876) 920-0194
, Correo-e:  jcivav@toj.com
ISLAS SALOMON
Civil Aviation Division
Ministry of Culture, Tourism and Aviation JAPON
P.O. Box G20 Japan Transport Safety Board
Honiara Ministry of Land, Infrastructure, Transport
Solomon Islands and Tourism
Kasumigaseki 2-1-2, Chiyoda-ku
Tel.: (677) 36561 /3 Tokyo 100-8918
Fax: (677) 36775 Japan
Tel.: (81) 3 5253 8814 (durante el horario
ISLAS TURCAS Y CAICOS' de oficina)
Department of Civil Aviation (81) 90 1049 8728 / 8729 (fuera del
Grand Turk horario de oficina/mévil)

Turks and Caicos Islands

Tel.: (1) 649 946 2138
Fax: (1) 649 946 1185

Fax: (81) 35253 1677
Correo-e:  jtsb_international@mlit.go.jp
jtsb-ac.g@docomo.ne.jp
(fuera del horario de oficina/mévil)
jtsb-ac01@docomo.ne.jp
(fuera del horario de oficina/mévil)
Sitio web:  http://www.mlit.go.jp/jtsb/english.html
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JORDANIA
Jordan Civil Aviation Regulatory Commission

Aircraft Accident Investigation Directorate (AAID)

P.O. Box 7547

Amman 11110

Jordan

Tel.: (962) 6 489 3576 / (962) 6 489 2282
(962) 6 479 9120

Fax: (962) 6 487 5105

Correo-e:  investigation@carc.gov.jo

Sitio web:  http://www.carc.gov.jo

KAZAJSTAN
Ministry of Transport and Communications

Accident and Incident Investigation Department

32/1 Kabanbai Batyr Avenue
010000 Astana
Kazakhstan

Tel.: (7) 7172-243-692
(7) 7172-242-802

Fax: (7) 7172-243-693
a

Correo-e: n.akkulov@mtc.gov.kz

KENYA

The Chief Inspector of Air Accidents, Kenya
Ministry of Transport and Infrastructure
P.O. Box 52692-00100

Nairobi

Kenya

Tel.: (254) 2 02729200
Fax: (254) 2822195

Correo-e:  ps@transport.go.ke
directoraai@transport.go.ke
Sitio web:  www.transport.go.ke

KIRGUISTAN

Interstate Aviation Committee
22/2/1 Bolshaya Ordynka Str.
119017 Moscow

Russia
Tel.: (7) 495 953-1244
Fax: (7) 495 953-3508 / 1600

Correo-e: mak@mak.ru
Sitio web:  www.mak.ru

KIRIBATI

The Director of Civil Aviation

Ministry of Information, Communications and
Transport

P.O. Box 277

Bikenibeu, Tarawa

Kiribati

Tel.: (686) 28092 / 26003
Fax: (686) 28280 / 26193

KUWAIT

Directorate General of Civil Aviation
P.O. Box 17 SAFAT

Kuwait 13001

Kuwait

Tel.: (965) 2 476-5815
(965) 2 476-2755

Fax: (965) 2 476-5796

LA EX REPUBLICA YUGOSLAVA
DE MACEDONIA
Aircraft Accident Investigation Commission
Luj Paster 23-1/3
1000 Skopje
The former Yugoslav Republic of Macedonia

Tel.: (389) 2 3148-408 / 415 (RCC, 24 horas)
(389) 70 344-899 (RCC, 24 horas)

Fax: (389) 2 3148-263 (RCC, 24 horas)

LESOTHO

Department of Civil Aviation

P.O. Box 629

Maseru 100

Lesotho

Tel.: (266) 312499

Fax: (266) 310188

LETONIA

Transport Accident and Incident Investigation Bureau
Brivibas Street 58, Room 209

LV-1011 Riga

Latvia

Tel.: (371) 6728 8140
Fax: (371) 6728 3339

Correo-e: taiib@taiib.gov.Ilv
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LIBANO

Directorate General of Civil Aviation
Rafic Hariri International Airport — Beirut
Khalde

Lebanon

Tel.: (961) 1628195/6/7
(961) 3 032443 (movil)

Fax: (961) 1 629010/ 629106

Correo-e:  dgca@beirutairport.gov.lb

LIBERIA

Directorate of Civil Aviation
Ministry of Transport
P.O. Box 9041-1000

Monrovia 10

Liberia

Tel.: (231) 22 66 91
Fax: (231) 227515
LIBIA

Civil Aviation and Meteorology Higher Institute
P.O. Box 84116

Tripoli

Libya

Tel.: (218) 21 3615994 / 3330256
Fax: (218) 21 3615995
LITUANIA

Ministry of Transport

Chief Investigator of Aircraft
Accidents and Incidents
Gedimino Av. 17

LT-01505 Vilnius

Lithuania

Tel.: (870) 5239 3907
Fax: (370) 5212 4335
Correo-e:  transp@transp.lt

LUXEMBURGO

Ministére du Développement Durable et des
Infrastructures

Administration des Enquétes Techniques
d’Aviation Civile, Maritime, Fluvial et
Chemin de Fer

B.P. 1388

L-1013 Luxembourg

Tel.: (352) 247-84404
Fax: (352) 264 78975
Correo-e: info@aet.etat.lu

MACEDONIA
Véase la Ex Republica Yugoslava de Macedonia

MADAGASCAR

Bureau des Enquétes des Accidents et Incidents
de I'Aviation Civile (BEAC)

Ministére des Transports

Rue Jules Ranaivo

Anosy, Antananarivo

Madagascar

Tel.: (261) 20 22 24604
(261) 20 22 44757

Fax: (261) 20 22 35626

Correo-e:  beac_brac@mt.gov.mg

MALASIA

Chief Inspector of Air Accidents

Ministry of Transport

Department of Civil Aviation

Level 1 — 4, Podium Block

27, Persiaran Perdana, Precinct 4

Federal Government Administrative Centre
62618 Putrajaya

Malaysia

Tel.: (60) 3-8871-4000
Fax: (60) 3-8871-4069
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MALAWI
Director of Civil Aviation
Private Bag 322, Capital City

Lilongwe 3

Malawi

Tel.: (265) 780 577
Fax: (265) 784 986

Correo-e: aviation@malawi.net

MALDIVAS

Accident Investigation Coordination Committee
Ministry of Transport and Communication

11th Floor Velaanaage

Ameeru Ahmed Magu

Malé 20096
Maldives
Tel.: (960) 777-4838 (general)
(960) 777-2585 / 981-7838 / 334-2984
Fax: (960) 332-3039

Correo-e:  safety@aviainfo.gov.mv

MALI

Direction Nationale de I'Aéronautique Civile
Ministére des Travaux Publics et des Transports
B.P. 227

Bamako

Mali

Tel.: (223) 22 55 24
Fax: (223) 22 61 77

MALTA

Department of Civil Aviation
Luga Airport

Luga Cmr 02

Malta

Tel.: (356) 222 936 / (356) 249 170
Fax: (356) 239 278

MARRUECOS

Ministére de I'Equipement, du Transport et de la
Logistique

Direction Générale de I'Aviation Civile

Bureau d’Enquétes et d’Analyses d’accidents d’Aviation

Av Maa Elaynine — Agdal
B.P. 1073 R.P. Rabat

Morocco
Tel.: (212) 5376794 41 /42

(212) 6 60 18 18 70 (24 horas)
Fax: (212) 5377730 15

Correo-e:  beamaroc@aviationcivile.gov.ma

MAURICIO

Department of Civil Aviation
S.S.R. International Airport
Plaine Magnien

Mauritius
Tel.: (230) 603-2000
Fax: (230) 637-3164

Correo-e: civil-aviation@mail.gov.mu

MAURITANIA

Ministére de I'Equipement et des Transports
Direction de I'Aviation Civile

Boite Postale 91

Nouakchott

Mauritanie

Tel.: (222) 4524-4005
(222) 2248-0772 / 4480-9640 (mdvil)
(222) 3633-8201 / 4648-5849 (mdvil)
(222) 3638-7003 / 2246-4099 (mdvil)

Fax: (222) 4525-3578

Correo-e:  souleba@yahoo.com
nehbrahim@yahoo.fr
tourado@hotmail.fr

Sitio web:  www.anac.mr
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MEXICO

Direccion General de Aeronautica Civil
Secretaria de Comunicaciones y Transportes
Providencia No. 807 — 6° piso

Colonia del Valle

Codigo Postal 03100

México, D.F.

Mexico

Tel.: (52) 555 523 33 77
Fax: (52) 55 5 523 72 07

MICRONESIA, ESTADOS FEDERADOS DE

Division of Civil Aviation Administration

Department of Transportation, Communications
and Infrastructure

P.O. Box PS-2

Palikir, Pohnpei, FM 96941

Federated States of Micronesia

Tel.: (691) 320 2865
Fax: (691) 320 5853
Correo-e:  transfsm@mail.fm

MOLDOVA, REPUBLICA DE
Véase Republica de Moldova

MONACO

Service de I'Aviation Civile
Héliport de Monaco
MC-98000 Monaco

La Principauté de Monaco

Tel.: (377) 98 98 87 11 (durante el horario
de oficina)
(336) 07 93 28 38 (fuera del horario
de oficina)

Fax: (377) 98 98 87 08

MONGOLIA

Air Accident Investigation Bureau Mongolia
Ministry of Road and Transportation of Mongolia
CAAM-215 Khan-Uul District

Buyant-Ukhaa 17120

Ulaanbaatar

Mongolia
Tel.: (976) 11 282026

(976) 9595-3399 (24 horas)
Fax: (976) 11 7004-9974

Correo-e:  aaib@aaib.gov.mn
Sitio web:  www.aaib.gov.mn

MONTENEGRO

Civil Aviation Agency

Aircraft Incident and Accident Investigation
Oktobarske Revolucije 130

81 000 Podgorica

Montenegro
Tel.: (382) 20 625 507

(382) 20 625 575

(382) 67 208 981 (mdvil)
Fax: (382) 20 625 517

Correo-e:  rjanjusevic@caa.me

MONTSERRAT
Véase Estados del Caribe Oriental

MOZAMBIQUE

National Civil Aviation Administration
P.O. Box 227

Maputo

Mozambique

Tel.: (258) 1 465416
Fax: (258) 1 465415

MYANMAR

Department of Civil Aviation
Headquarters Building
Yangon International Airport
P.O. Box 11021 Mingaladon

Yangon

Myanmar

Tel.: (95) 1665 637 / 635 996
Fax: (95) 1665 124 /6078
NAMIBIA

Directorate of Aircraft Accident and Incident
Investigation

Private Bag 12042

Ausspannplatz

Windhoek
Namibia
Tel.: (264) 61 208 8411
(264) 811 223 500 / 270 235 (mévil)
Fax: (264) 61 208 8495
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NAURU

Director of Civil Aviation
Civil Aviation Authority
Government Office
Yaren District

Nauru, Central Pacific

Tel.: (674) 444 3113
Fax: (674) 444 3117
NEPAL

Aviation Safety and Civil Aviation Authority
Supervision Division

Ministry of Culture, Tourism and Civil Aviation
Singha Durbar, Kathmandu

Nepal
Tel.: (977) 1 421-1870 / 1847
Fax: (977) 1 421-1758

Correo-e:  bslamichhane@tourism.gov.np
Sitio web:  http://www.tourism.gov.np

NICARAGUA

Direccion General de Aeronautica Civil
Ministerio de Transporte y la Construccion
KM 117% Carretera Norte

Managua

Nicaragua

Tel.: (505) 2 276-8580
Fax: (505) 2 276-8588

Correo-e:  dg@inac.gob.ni
eoaci@inac.gob.ni

NiGER

Direction de I'Aviation Civile
Ministére des Transports
B.P. 727

Niamey

Niger

Tel.: (227) 72 32 66 / 67
Fax: (227) 74 17 56

NIGERIA

Accident Investigation Bureau
Nnamdi Azikiwe International Airport
P.M.B. 016

Ikeja, Lagos

Nigeria

Tel.: (234) 807 709-0900
(234) 807 709-0908 / 0909 (lineas de
emergencia/accidente)

Fax: (234) 9523 2113/ 1603

Correo-e:  commissioner@aib.gov.ng
enquiries@aib.gov.ng

Sitio web:  www.aib.gov.ng

NORUEGA

Accident Investigation Board Norway
P.O. Box 213

N-2001 Lillestram

Norway

Tel.: (47) 63 89 63 00
(47) 63 89 63 20 (24 horas)
Fax: (47) 63 89 63 01
Correo-e:  post@aibn.no
Sitio web:  http://www.aibn.no

NUEVA ZELANDIA

The Chief Executive Officer

Transport Accident Investigation Commission
Level 16 AXA Centre

80 The Terrace

P.O. Box 10323

The Terrace

Wellington 6143

New Zealand

Tel.: (64) 4-473-0199 (24 horas)
(64) 4-473-3112

Fax: (64) 4-499-1510

Correo-e:  inquiries@taic.org.nz

Sitio web:  http://www.taic.org.nz
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OMAN PANAMA
Directorate General of Civil Aviation and Meteorology Unidad de Prevencion e Investigacion de Accidentes
Seeb International Airport (UPIA)
P.O. Box 1, Postal Code 111 Hangar Linea de Vuelo
Muscat Albrook
Oman Apartado 03073 6 03187
Panama
Tel.: (968) 519 210/519 315
Fax: (968) 510 122 Tel.: (507) 501-9300
Correo-e:  dgen@dgcam.com (507) 6869-2253 6 6252-3350 (mAvil)
Fax: (507) 501-9317

PAISES BAJOS
Dutch Safety Board
P.O. Box 95404
2509 CK The Hague

Netherlands

Tel.: (31) 70 333 7000
(31) 800 6353 688 / (31) 70 333 7072
(24 horas)

Fax: (31) 70 333 7077

Correo-e: aviation@safetyboard.nl
Sitio web:  www.safetyboard.nl

PAKISTAN

Headquarters, Civil Aviation Authority
Terminal-1, JIAP

Karachi-75200

Pakistan
Tel.: (92) 21 992 42772
Fax: (92) 21 346 04305

Correo-e:  psib@caapakistan.com.pk

PALAU

Ministry of Commerce and Trade

P.O. Box 1471

Koror

Palau 96940

Tel.: (680) 488 1116 /587 2111
Fax: (680) 587 3521 / 2222

Correo-e: mincat@palaunet.com

Correo-e:  eperez@aeronautica.gob.pa
Sitio web:  www.aeronautica.gob.pa

PAPUA NUEVA GUINEA

Chief Executive Officer

Accident Investigation Commission
P.O. Box 1709

Boroko, NCD

Papua New Guinea

Tel.: (675) 311-2406
(675) 342-7727 (mévil)
Fax: (675) 311-2406

Correo-e:  ceoaicpng@hotmail.com
babeninau@hotmail.com (suplementario
de reserva)

PARAGUAY

Centro de Investigacion y Prevencion de
Accidentes Aeronauticos

Direccion Nacional de Aeronautica Civil

Aeropuerto Internacional “Silvio Pettirossi”

Luque
Paraguay
Tel.: (595) 21 645-599
(595) 21 646-114 (24 horas)
Fax: (595) 21 645-599

Correo-e:  cipaa@dinac.gov.py
Sitio web:  www.dinac.gov.py
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PERU

Comisién de Investigacion de Accidentes de
Aviacién — CIAA

Ministerio de Transportes y Comunicaciones

Jirén Zorritos 1203 — Piso 12 D

Lima-1

Peru

Tel.: (511) 615-7488

Fax: (511) 615-7800, Anexo 3030

Correo-e:  ccastro@mintc.gob.pe
Sitio web:  http://www.mtc.gob.pe

POLONIA

Ministry of Transport

State Commission of Aircraft Accident
Investigation (SCAAI)

4/6 Chalubinskiego

00-928 Warsaw

Poland

Tel.: (48) 22 630-1131
(48) 22 630-1142
(48) 500 233 233 (24 horas — notificacion
de suceso)

Fax: (48) 22 630-1143

Correc-e:  pkbwl@transport.gov.pl

PORTUGAL

Gabinete de Prevencgao e Investigacdo de
Acidentes com Aeronaves (GPIAA)

Praca Duque de Saldanha, n.’ 31,4

1050-094 Lisboa

Portugal

Tel.: (351) 91 519-2963 (24 horas)
(351) 21 273-9230 (general)
(351) 21 273-9250 (director)
Fax: (351) 21 273-9260

Correo-e:  geral@gpiaa.gov.pt

Sitio web:  www.gpiaa.gov.pt

QATAR

Department of Civil Aviation and Meteorology
P.O. Box 3000

Doha

Qatar

Tel.: (974) 426262
Fax: (974) 429070

REINO UNIDO

Air Accidents Investigation Branch
Department of Transport
Farnborough House

Berkshire Copse Road

Aldershot

Hants

GU11 2HH

United Kingdom

Tel.: (44) 1252 510300

(44) 1252 512299 (linea de accidente)
Fax: (44) 1252 376999
Correo-e:  investigations@aaib.gov.uk

Sitio web:  http://www.aaib.gov.uk

REPUBLICA ARABE SIRIA
Directorate General of Civil Aviation
P.O. Box 6257

Damascus

Syrian Arab Republic

Tel.: (963) 11 3331306
Fax: (963) 11 2232201

REPUBLICA CENTROAFRICANA

Direction Générale de I'Aviation Civile et de la
Météorologie

B.P. 941 et 224

Bangui

République Centrafricaine

Tel.: (236) 61 53 16
Fax: (236) 6149 18
REPUBLICA CHECA

Air Accidents Investigation Institute
Beranovych 130

199 01 Prague 99

Czech Republic

Tel.: (420) 266 199 231
(420) 724 300 800 (24 horas —
notificacion de accidente)

Fax: (420) 266 199 234

Correo-e: INFO@uzpin.cz

Sitio web:  http://www.uzpln.cz
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REPUBLICA DE COREA

Aviation and Railway Accident Investigation Board
Ministry of Land, Transport and Maritime Affairs
281, Gonghang-Dong

Gangseo-gu, Seoul, 157-815

Republic of Korea

Tel.: (82) 2 6096-1030
(82) 2 6096-1000 (24 horas)
Fax: (82) 2 6096-1031

Correo-e: araib@korea.kr
Sitio web:  http://www.araib.go.kr

REPUBLICA DE MOLDOVA

State Administration of Civil Aviation
Investigation Bureau

Airport

MD 2026 Chisinau

Republic of Moldova

Tel.: (373) 2 524064 / 525766
(373) (0) 799 91 307 / 793 00 351
(mévil)

Fax: (373) 2529118 /529190

Correo-e: chiriliuc@caa.md
info@caamd

REPUBLICA DEMOCRATICA DEL CONGO

Ministry of the Transportation and Ways of
Communication

Permanent office of investigations of aviation

Accidents/Incidents

41, sise avenue comité urbain

Commune de la Gombe

Kinshasa

Democratic Republic of Congo

Tel.: (243) 85 230-2155
Correo-e:  bpeardc@gmail.com

REPUBLICA DEMOCRATICA POPULAR LAO
Department of Civil Aviation

Wattay International Airport

P.O. Box 119

Vientiane Capital

Lao People’s Democratic Republic

Tel.: (856) 21 512161 /512163
Fax: (856) 21 520237 / 512044
Correo-e: laodca@laotel.com

REPUBLICA DOMINICANA

Comisién Investigadora de Accidentes de Aviacion
Junta de Aviacion Civil

Calle José Joaquin Pérez No. 104, Gazcue

Santo Domingo

Republica Dominicana

Tel.: (1) 809 689-4167
Fax: (1) 809 221-8616
Correo-e:  ciaa.jac@gmail.com

REPUBLICA POPULAR DEMOCRATICA DE COREA
Director General

General Administration of Civil Aviation

Sunan District

Pyongyang

Democratic People’s Republic of Korea

Tel.: (850) 2 381 8108
Fax: (850) 2 381 4625

REPUBLICA UNIDA DE TANZANIA
The Chief Inspector of Air Accidents
Air Accident Investigation Branch
P.O. Box 2819

Dar es Salaam

United Republic of Tanzania

Tel.: (255) 22 212-1530
(255) 22 213-7650 / 6
Fax: (255) 22 212-2079 / 211-2751

Correo-e:  permsec@mot.go.tz
Sitio web:  www.mot.go.tz

RUMANIA

Civil Aviation Safety Investigation and Analysis
Center (CIAS)

38 Dinicu Golescu Blvd, Sector 1

Bucharest 010873
Romania
Tel.: (40) 21 222-0535
(40) 751 192-088 (notificaciones)
Fax: (40) 37 810-7106
Correo-e: info@cias.gov.ro

notificari@cias.gov.ro (notificaciones)
Sitio web:  www.cias.gov.ro
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RWANDA

Aircraft Accident Investigation Office

The Ministry of Infrastructure

The Chief Investigator of Aircraft Accidents
P.O. Box 24

Kigali
Rwanda
Tel.: (250) 252-585503
(250) 788-438204 (24 horas)
Fax: (250) 252-585755
Correo-e:  info@mininfra.gov.rw

Charles.bagabo@mininfra.gov.rw

(24 horas)
Sitio web:  www.mininfra.gov.rw

SAINT KITTS Y NEVIS?
Véase Estados del Caribe Oriental

SAMOA

Ministry of Transport: Civil Aviation, Marine
and Shipping

P.O. Box 1607

Apia

Samoa

Tel.: (685) 23290/ 2

Fax: (685) 20 048

Correo-e: sectport@samoa.net

SAN MARINO

Ministry of Communications and Transport
Via A. di Suberchio

47898 Cailungo

San Marino

Tel.: (378) 549 992 345

SAN-PIERRE ET MIQUELON'
Service de I'Aviation Civile
Blvd de Port-en-Bessin

B.P. 4265 Saint-Pierre

97500 Saint-Pierre et Miquelon

Telex: 914439 DDE SPM
AFTN: LFVPYAYX
Cable: AVIACIVIL Saint-Pierre

SAN VICENTE Y LAS GRANADINAS
Véase Estados del Caribe Oriental

SANTA LUCIA
Véase Estados del Caribe Oriental

SANTO TOME Y PRINCIPE
Direction de I'Aviation Civile
C.P.97

Sao Tomé

Sao Tomé-et-Principe

Tel.: (239 2) 241450
(239 2) 225860
de investigacion
(239 9) 903178

Fax: (239 2) 225118

—

Jefe de la Comision

_ =

mévil)

SENEGAL
Agence Nationale de I'Aviation Civile et
de la Météorologie (ANACIM)
Chef du Projet Bureau enquétes et Analyses (BEA)
Aéroport Leopold Sedar Senghor
B.P. 8184, Dakar-Yoff

Dakar

Sénégal

Tel.: (221) 33 865-6001
Fax: (221) 33 820-0403

Correo-e: anacim@anacim.sn
lamine.traore@anacim.sn

SERBIA

Civil Aviation Directorate

Aircraft Accidents Investigations Department
Omladinskih Brigada 1

11070 Beograd

Serbia
Tel.: (381 11) 313-2516

(381 64) 803-3509

(381 11) 228-6415 (24 horas)
Fax.: (381 11) 311-7518 / 7579

Correo-e:  sdobrosavljevic@cad.gov.rs
Sitio web:  www.cad.gov.rs

Administracion del INAC)
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SEYCHELLES
Seychelles Civil Aviation Authority
P.O. Box 181 Victoria

Mahé

Seychelles

Tel.: (248) 438-4020 / 438-4011

Fax: (248) 438-4009

Correo-e: secretariat@scaa.sc
AlG@scaa.sc

SIERRA LEONA

Director of Civil Aviation

Ministry of Transport and Communications
Ministerial Office Block

George Street

Freetown

Sierra Leone

Tel.: (232) 22 22106 / 26191
Fax: (232) 22 228 488
SINGAPUR

Air Accident Investigation Bureau of Singapore
Changi Airport Post Office

P.O. Box 1005

Singapore 918155

Tel.: (65) 6541-2796 / 3042
(65) 9826 2359 (movil)

Fax: (65) 6542 2394

Correo-e:  notification_to_aaib@mot.gov.sg
(notificaciones)

Sitio web:  http://www.mot.gov.sg

SOMALIA
Somali Civil Aviation Authority
Flight Safety Division

P.O. Box 1737

Mogadishu

Somalia

Tel.: (252) 1 20203

SRI LANKA

Civil Aviation Authority of Sri Lanka
No. 64, Hunupitiya Road

Colombo 02

Sri Lanka

Tel.: (94) 11 235-8820 / 8802, 230-4632
(durante el horario de oficina)
(94) 77 735-2081 (24 horas)

Fax: (94) 11 230-4706 / 4699 / 4644

Correo-e: sldgca@caa.lk

Sitio web:  http://www.caa.lk

SUDAFRICA

Civil Aviation Authority

Accidents and Incidents Investigation Division
Private Bag X 73

Halfway House 1685

South Africa

Tel.: (27) 11 545 1000/1050
Fax: (27) 11 545 1466
Correo-e:  Aiidinbox@caa.co.za
Sitio web:  http://www.caa.co.za

SUDAN
Air Accident Investigation Central Directorate
Civil Aviation Authority

P.O. Box 430
Khartoum
Sudan
Tel.: (249) 15 577-5152

(249) 91 291-9213 (movil)
Fax: (249) 15 577-5150
Correo-e: info@caa.gov.sd

SUDAN DEL SUR

National Civil Aviation Administration (NCAA)
Civil Aviation Authority

Ministry of Transport and Roads

P.O. Box 149

Juba

South Sudan

Tel.: 211 957 124 722
211977 124 722
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SUECIA

Swedish Accident Investigation Authority
P.O. Box 12538

102 29 Stockholm

Sweden

Tel.: (46) 8 5088-6200
Fax: (46) 8 5088-6290
Correo-e: info@havkom.se

Sitio web:  http://www.havkom.se

SUIZA

Swiss Accident Investigation Board (SAIB)
Aviation Division

Aéropdle 1

Route de Mourens

1530 Payerne

Switzerland

Tel.: (41) 26 662-3300
(41) 333 333-333 (24 horas —
comunicarse con AAIB)

Fax: (41) 26 662-3301

Correo-e: info@sust.admin.ch

Sitio web:  http://www.sust.admin.ch

SURINAME

Permanent Secretary

Ministry of Transport, Communications and Tourism
Prins Hendrikstraat 26-28

Paramaribo

Suriname

Tel.: (597) 420 100 / 420 422
Fax: (597) 420 425/ 420 100

Correo-e: tctdir@sr.not

SWAZILANDIA

Swaziland Aircraft Accident & Incident Investigation
Department (AAIID)

P.O. Box D361

The Gables, H126

Swaziland

Tel.: (268) 2-518-4344 / 4345

(268) 7-604-4310 (24 horas — principal)
(268) 7-605-3089 (24 horas — secundario)
Correo-e: lyndon@swacaa.co.sz

Fax: (268) 2-518-4199

Sitio web: www.swacaa.co.sz

TAILANDIA

Aircraft Accident Investigation Committee
Flight Standards Bureau

Department of Civil Aviation

71 Ngarmduplee, Rama IV Road
Bangkok 10120

Thailand
Tel.: (66) 2 287 3198

(66) 2 286 0594 / 286 0506 (24 horas)
Fax: (66) 2 286 2913 / 287 3186 (24 horas)
TAYIKISTAN

Ministry of Transport

Accident Investigation Commission

14 Ayni Street

734042 Dushanbe

Tajikistan

Tel.: (992) 372211439
(992) 372510278

Fax: (992) 372212003
(992) 372211766

Correo-e: caa@mintrans.tj

TIMOR-LESTE

National Civil Aviation Administration (NCAA)
Civil Aviation Division

Ministry of Transports and Communication
Airport International Presidente Nicolau Lobato
Dili

Timor-Leste

Tel.: 670 331 7110, ext. 102

Fax: 670 331 7111

TOGO

Direction de I'Aviation Civile

B.P. 2699

Lomé

Togo

Tel.: (228) 263 740
(228) 265 574

Fax: (228) 260 860
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TONGA

Ministry of Civil Aviation

P.O. Box 845

Queen Salote Road

Nuku’alofa

Tonga

Tel.: (676) 24 144
(676) 24 045

Fax: (676) 24 145

TRINIDAD Y TABAGO

Quality Assurance and Accident Investigation
South Airport Terminal Building

Golden Grove Road

Piarco

Trinidad and Tobago

Tel.: (1) (868) 669 4251

TUNEZ

Ministére du Transport

Direction Générale de I'Aviation Civile
BP 179 — 2035 Tunis CEDEX

Tunisie
Tel.: (216) 71 806-522
(216) 71 848 000 ext. 33345/34873 (fuera del
horario de oficina)
Fax: (216) 71 806-469
(216) 71 457-396 (fuera del horario
de oficina)

TURKMENISTAN

Department of Transport and Communications
National Civil Aviation Administration

Chary Nurymov Street, 3a

744000 Ashgabad

Turkmenistan

Tel.: (993) 123510 52 /511804
Fax: (993) 12 3544 02

TURQUIA

Ministry of Transport Maritime Affairs and
Communications

Accident Investigation Board

Hanimeli Sokak, No. 7

06430 Sihhiye

Ankara
Turkey
Tel.: (90) 312 203 1431
Fax: (90) 312 229 7289

Correo-e:  kaik@udhb@gov.tr

TUVALU®

National Civil Aviation Administration (NCAA)
Ministry of Communication, Transport and Tourism
Funafuti

Tuvalu

Tel.: 688 20052
Fax: 688 20722
UCRANIA

National Bureau for Incidents and Accidents
Investigation (NBAAI)
Prospect Peremohy 14

01135 Kyiv

Ukraine

Tel.: (380) 44 351-4338
Fax: (380) 44 351-4338
Correo-e: info@nbaai.gov.ua

Sitio web:  www.nbaai.gov.ua

UGANDA
The Managing Director
Civil Aviation Authority

P.O. Box 5536

Kampala

Uganda

Tel.: (256) 414-352-000 / 312-352-000
(256) 414-320-905 / 892 (24 horas)

Fax: (256) 414-321-401

Correo-e: aviation@caa.co.ug
Sitio web:  www.caa.co.ug
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URUGUAY

Oficina de Investigacion y Prevencion de
Accidentes e Incidentes de Aviacion

Av. Wilson Ferreira Aldunate 5519 — Aeropuerto

Internacional de Carrasco, Canelones

Uruguay

Tel.: (598) 2 601-4851
(598) 2 604-0408 INT. 5172
(598) 9 961-1290 (24 horas)
Fax: (598) 2 601-4851

Correo-e:  ciada@adinet.com.uy
Sitio web:  www.dinacia.gub.uy

UZBEKISTAN

State Inspection of the Republic of Uzbekistan
for Flight Safety Oversight (Gosavianadzor)

73B Nukus Street

Tashkent 100015

Uzbekistan
Tel.: (998) 71 120-0060 / 254-3571
Fax: (998) 71 254-1482 / 120-0065

Correo-e: caa@uzcaa.uz
investigation@uzcaa.uz

VANUATU

Director of Civil Aviation
Pacific Building

Private Mail Bag 068

Port-Vila
Vanuatu
Tel.: (678) 22819
Fax: (678) 23783

VENEZUELA

Direccion General para la Prevencion e
Investigacion de Accidentes Aéreos
Av. Francisco de Miranda

Torre MTT, Piso 20

Chacao, Caracas 1060

Venezuela

Tel.: (58) 212-274-5590 / 5464
(58) 426-518-6717 / 414-219-2717 /
416-534-7593 (mdvil)

Fax: (58) 212 201-5800 / 5801

Correo-e:  kponte@mpptaa.gob.ve
kyhumell@gmail.com
alima@mpptaa.gob.ve
limaangel@gmail.com

Sitio web:  www.mpptaa.gob.ve

VIET NAM

Director

Flight Safety Standard Department
Civil Aviation Administration

119 Nguyen Son St.

Ha Noi 10000
Viet Nam
Tel.: (844) 3 827-1992
(844) 9 721-22999 (movil)
Fax: (844) 3 827 1933

Correo-e: hmtan@caa.gov.vn
caav.backup@gmail.com

YEMEN
Civil Aviation and Meteorology Authority
Civil Aviation Sector

P.O. Box 7251

Sana’a

Yemen

Tel.: (967) 1 337166
Fax: (967) 1 326811

Correo-e:  civilaviation@y.net.ye
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ZAMBIA

The Director

Department of Civil Aviation
P.O. Box 50137

Ridgeway

Lusaka

Zambia

Tel.: (260) 211-251636 (durante el horario
de oficina)
(260) 977-908828 (24 horas)

Fax: (260) 1 251 841

Correo-e: dca@zamnet.zm

1. Territorio dependiente.
2. Estado no miembro.

ZIMBABWE

Civil Aviation Authority
Karigamombe Centre, 16th Floor
Samora Machael Ave.

Private Bag 7716

Causeway Harare

Zimbabwe

Tel.: (263) 4 756 418/ 9
(263) 4 765 751

Fax: (263) 4 756 748

Correo-e:  gtm@africaonline.co.sw







Capitulo 5

MEDIDAS A TOMAR EN EL LUGAR DEL ACCIDENTE

5.1 PRIMERAS MEDIDAS

51.1 Por lo general los bomberos y la policia local son los primeros que llegan al lugar de un accidente aéreo,
por lo que es importante obtener su cooperacion para asegurarse de que no se pierden los vestigios trascendentales
del accidente debido a intromisién ajena en los restos de la aeronave. Ordinariamente la mejor forma de conseguir
dicha cooperacion es estableciendo enlace con la sede de dichos servicios, al discutir con ellos los planes para
reaccionar ante un posible accidente aéreo. El cuerpo de bomberos y el de la policia deberan estar al corriente de lo
que se espera de ellos en caso de un accidente aéreo, y por consiguiente debe estar instituido un plan para realizar sin
demora las tareas siguientes:

a) notificar al centro de coordinacion de salvamento;
b) notificar a la jefatura de investigacién de accidentes y a otras autoridades segun corresponda;
c) proteger los restos de la aeronave contra incendios y otros dafos;

d) investigar si existen mercancias peligrosas, tales como materiales radiactivos o venenos que se
hubieran transportado como carga, y tomar las medidas apropiadas;

e) colocar guardias para asegurarse de que nadie toca los restos de la aeronave;

fy tomar medidas para conservar, mediante fotografias u otros medios apropiados, las pruebas de
caracter transitorio, tales como depésitos de hielo u hollin; y

g) anotar nombres y direcciones de todos los testigos cuyo testimonio pueda ayudar en la investigacion
del accidente.

5.1.2 Aparte de estas medidas, conviene que nadie toque los restos de la aeronave hasta que no llegue el
equipo investigador. A este respecto se aconseja reiterar a los servicios de policia y salvamento la importancia de que
los cadaveres de las victimas del accidente de un avién grande, queden en su sitio, siempre que sea posible, para que
el equipo de identificacion de victimas del siniestro y el equipo de investigacion puedan examinarlos y tomar las notas
correspondientes. De igual modo, los efectos personales no deben tocarse ya que el emplazamiento de los mismos
puede que sirva para identificar a las victimas. En general, los restos del avion deben tocarse nada mas que lo
necesario para rescatar a los sobrevivientes, extinguir incendios y proteger al publico.

51.3 Normalmente la cooperacion del personal aeroportuario ha de estar garantizada mediante una directiva
permanente que trate también de la proteccion de registros y documentos de los servicios de transito aéreo.

5.2 OPERACIONES DE SALVAMENTO

5.2.1 La principal preocupacién de las primeras personas que llegan al lugar de un accidente aéreo es la de
salvar y ayudar a los supervivientes y proteger la propiedad privada con los medios disponibles. Las personas que
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tomen parte en la tarea de extraer las victimas del interior de la aeronave deben, anotar lo mas pronto que puedan, sus
observaciones respecto al lugar en que se encontraban los supervivientes en el interior de la aeronave y qué parte de
los restos del avion tuvieron que ser apartados durante el salvamento. Si las circunstancias lo permiten, los cadaveres
de las victimas del accidente deben dejarse tal como se encuentren hasta que se anote y fotografie el lugar y la
condiciéon en que fueron encontrados, y se haya hecho también un esquema para indicar su posicion en el interior de
los restos de la aeronave. Si los cadaveres se encuentran fuera de la aeronave siniestrada, conviene marcar el lugar de
los mismos con una estaca que porte el niumero de identificacién del cadaver. A cada cadaver se le debe pegar una
etiqueta indicando el lugar en que fue encontrado. La anotaciéon detallada de estos datos es esencial para poder
identificar a las victimas, y a la vez constituye informacion que puede ser Util en la investigacion del accidente.

5.2.2 Si los cadaveres hubieran sido sacados de la aeronave siniestrada antes de llegar los investigadores, es
importante averiguar si alguien ha establecido un registro, conforme a lo indicado anteriormente. En caso negativo,
conviene entrevistar al personal de salvamento para establecer dicho registro.

5.2.3 Los investigadores han de averiguar si se han alterado de algin modo los restos de la aeronave durante
las operaciones de salvamento, y anotar los cambios que se hayan hecho.

5.2.4 Al concluir la operaciéon de salvamento inicial, conviene que el personal que la haya realizado procure lo
mas posible asegurarse de que sus actividades no estropean las pruebas que puedan ser valiosas para la investigacion.
Por ejemplo, después de que los supervivientes hayan sido rescatados y de que se haya eliminado lo mas posible el
riesgo de incendio, no debe permitirse la circulacion de ambulancias y camiones de bomberos en el rastro dejado por el
accidente.

5.3 SEGURIDAD

5.3.1 Al notificarsele un accidente, el investigador encargado debe comprobar inmediatamente que se han
tomado medidas para salvaguardar la seguridad de la aeronave siniestrada. Ordinariamente esto se organiza a través
de la policia, pero en algunos casos, puede que se emplee personal militar o personal civil especialmente contratado.

5.3.2 Cuando se sospeche que la aeronave llevaba a bordo mercancias peligrosas tales como materiales
radiactivos, explosivos, municiones, liquidos corrosivos, venenos liquidos o sélidos o cultivo de bacterias, se deben
tomar precauciones especiales colocando guardias a una distancia prudente de la aeronave siniestrada. Esta medida
es especialmente importante si ha habido incendio ya que ello tiende a dispersar los elementos contaminantes. Hasta
que los expertos examinen detenidamente el peligro que existe, se deben colocar letreros indicando que es zona
peligrosa.

5.3.3 Al llegar al lugar del accidente, una de las primeras tareas de los investigadores ha de ser la de examinar
qué medidas de seguridad se han tomado. Los guardas deben conocer a fondo sus deberes, que son:

a) proteger al publico de los peligros que presente la aeronave siniestrada;
b) impedir que se toquen los restos (lo que comprende cadaveres y contenidos de la aeronave);
c) proteger la propiedad privada;

d) admitir al lugar del accidente Unicamente las personas autorizadas por la jefatura de investigacién de
accidentes aeronauticos; y

e) protegery preservar, en lo posible, las marcas que haya hecho la aeronave en el terreno.
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5.3.4 A las personas encargadas de guardar el lugar del accidente se les debe dar instrucciones claras y
concretas respecto a la importancia de que las personas autorizadas porten consigo la identificacién debida. En el caso
de grandes investigaciones, esto se consigue expidiendo chapas de identidad o pases de seguridad a todo el personal
autorizado. También ha demostrado ser eficaz el empleo de brazaletes o chalecos que indican afiliacion y deberes.

5.35 Si la aeronave siniestrada no se ha desperdigado, la seguridad del lugar puede conseguirse mediante el
acordonamiento de la zona (véase la Figura I-5-1). Sin embargo, si la aeronave accidentada ha dejado un rastro largo,
la tarea de proteger el sitio puede ser imponente y se necesitaran muchos guardias.

5.3.6 La policia puede constituir una ayuda considerable en lo tocante a la cooperacion de la poblacion local,
especialmente cuando se trate de encontrar o localizar piezas dispersas de la aeronave siniestrada. Si bien se debe
estimular a las personas que vivan en los alrededores a dar parte de las piezas que descubran del avién siniestrado,
conviene inculcar en ellas la importancia de no tocar las piezas. Algunas veces ocurre que con buena, pero equivocada
intencién, hay quien recoge las piezas dispersadas del siniestro y las colocan en una pila bien ordenada a un lado de la
parte principal del avién siniestrado. Al no haber un registro de dénde fueron encontradas las piezas, su utilidad para la
investigacion queda reducida. Igualmente, debe tratar de evitarse que la gente se guarde piezas como recuerdo.

5.3.7 Se debe mantener la vigilancia de la aeronave siniestrada hasta que el investigador encargado esté
seguro de que se han recogido todas las piezas de evidencia en el lugar. El investigador encargado debe ir examinando
la cuestién periédicamente y organizar la reduccion paulatina de los guardias segun corresponda.

Figura I-5-1. Acordonamiento del lugar de un accidente
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5.4 LA SEGURIDAD EN EL LUGAR DEL ACCIDENTE

5.4.1 Generalidades

Conviene que todo investigador esté al corriente de los peligros que puedan existir en el lugar de un accidente y que
tome las precauciones debidas, razén por la cual algunos Estados nombran a un coordinador de seguridad local.
El investigador encargado o el coordinador de seguridad local deben poner en conocimiento del equipo investigador
todos los peligros, tanto conocidos como latentes, y poner en practica medidas de seguridad. Conviene conseguir,
segun corresponda, el respaldo de los bomberos y de los especialistas en mercancias peligrosas para analizar los
peligros reales y latentes e informar de ello al equipo investigador. Cabe sefialar que la funcién de los investigadores es
la de investigar el accidente y no la de extinguir incendios o eliminar materiales peligrosos.

5.4.2 Accidentes en zonas urbanas

Los peligros que presentan los accidentes en zonas urbanas abarcan la posible rotura de lineas de fuerza eléctrica, el
escape de gas natural o gas propano, de combustible para calefaccion o de otros liquidos o gases inflamables, asi
como la condicién en que queden los edificios perjudicados estructuralmente debido a dafos causados por incendio o
el impacto. Es posible que se necesite contar con una evaluacién de los peligros hecha por los expertos antes de entrar
en la zona o en los edificios.

5.4.3 Precauciones contra incendios

En la mayoria de las aeronaves siniestradas el peligro de incendio es muy elevado, por lo que se deben tomar
precauciones para velar por la seguridad del personal y proteger los restos de la aeronave. Mientras exista riesgo de
incendio, el equipo para extinguirlo debe estar listo y preparado, y debe estar prohibido fumar dentro de la zona
protegida (véase la Figura I-5-2). Conviene desconectar lo mas pronto posible los acumuladores de la aeronave, y si
sus depdsitos de gasolina estan todavia intactos, conviene vaciarlos. Se debe cuantificar y anotar la cantidad de
combustible extraido de cada tanque. Si se hubiera producido mucho derrame de combustible, los investigadores
deben controlar toda actividad que pudiera incrementar la posibilidad de conflagracién, tales como el manejo de las
piezas del siniestro. Conviene tener cuidado y controlar todos los factores que pudieran dar lugar al incendio, como por
ejemplo la electricidad estatica. Asimismo, se debe evitar el uso de radios y equipos eléctricos o de equipos de
salvamento hasta que se haya eliminado el riesgo de incendio.

5.4.4 Precauciones en el caso de carga peligrosa

5.4.4.1 La jefatura de investigacion de accidentes debe averiguar si se llevaban a bordo mercancias peligrosas, lo
cual puede generalmente saberse examinando el manifiesto de carga y preguntando al explotador. Las mercancias
peligrosas pueden incluir articulos tales como envios de materiales radiactivos, explosivos, municiones, liquidos
corrosivos, venenos liquidos o sélidos y cultivos de bacteria.

5442 Con creciente frecuencia, materiales radiactivos se transportan en aeronaves. Si ese es el caso del
accidente que se investigue, se deben tomar inmediatamente medidas para que personal experto los retire antes de
que puedan causar dafos a las personas que trabajen cerca de la aeronave siniestrada. Las restricciones en términos
de la cantidad de material radiactivo, que se autoriza a llevar a bordo, mas la solidez de la envoltura y del revestimiento,
minimizaran la posibilidad de que el contenedor sufra dafios en un accidente aéreo mientras la envoltura y el
revestimiento sigan intactos, habra escaso peligro de radiactividad. Sin embargo, si se produjera un incendio después
del impacto, la envoltura y el revestimiento podrian dafarse y el calor dimanante del incendio podria dar lugar a que el
material radiactivo tomara forma gaseosa propagando asi su radiactividad. En tales casos, todo participante en las
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operaciones de salvamento y extincion de incendios ha de ser examinado, desinfectado y puesto en observacion
médica, si se necesita. No se debe comenzar el examen del siniestro hasta que no se haya medido el nivel de radiacion
y se haya declarado sin peligro.

5.4.4.3 Los accidentes de aviones fumigadores presentan riesgo para los investigadores de exponerlos a
materiales peligrosos tales como pesticidas e insecticidas. Salvo unas cuantas excepciones, estos productos quimicos
son téxicos, aun en cantidades pequefias. En el lugar del accidente, se debe llevar puesto equipo protector y
mascarillas que tengan filtros apropiados.

5.4.5 Peligros que presentan los restos de la aeronave

5.45.1 Mover los restos de la aeronave es intrinsecamente peligroso y exige el uso de ropa protectora y equipo
apropiado. Los restos de la aeronave pueden cambiar de posicion, girar o estar suspendidos en arboles, y pueda que
haya que afianzarlos. El traslado de piezas grandes lo deben efectuar operadores profesionales empleando equipo
adecuado bajo la supervisién de los investigadores, especialmente cuando se utilicen grias. En tales casos es
aconsejable que los investigadores se mantengan a contraviento del aparato siniestrado para evitar al maximo el hollin,
el polvo y otras sustancias que transporta el viento. Si, por alguna razén, una parte de los restos quedara suspendida,
no se debera realizar ninguna actividad debajo o cerca de la misma, pues podria suceder que los cables y cadenas
fallaran o que la pieza se desplazara.

5.45.2 Hay muchos peligros que son caracteristicos de las aeronaves siniestradas; p. €j., contenedores a presion,
luces de bengala, generadores y acumuladores. Los contenedores a presion abarcan las botellas de oxigeno, las
botellas que inflan los toboganes de evacuacion, extintores de incendios y equipo protector para respirar.
Los generadores de oxigeno quimico en estado sélido pueden alcanzar temperaturas de 400° C cuando se activan.
Es menester desactivar todos esos articulos y sacarlos del lugar del accidente.

Figura I-5-2. Bomberos estableciendo precauciones de seguridad
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5453

5454

Presentan peligro también:

Neumaticos. Los neumaticos pueden dafarse al impacto o al hacer un aterrizaje brusco, por consiguiente,
pueden explotar en cualquier momento. Uno debe acercarse a los neumaticos por el frente o por detras y
conviene desinflarlos lo méas pronto posible.

Hélices. Algunas hélices tienen resortes para el embanderado, y si el cubo esta rajado puede
desprenderse con fuerza. Los investigadores no deben tratar de desmontar una armadura de hélice; el
desmontaje e inspeccién se hace mejor en una instalacion que esté debidamente equipada.

Acumuladores. Los acumuladores deben desconectarse y sacarse del lugar del accidente, todo lo cual
debe hacerse con precauciéon porque podrian saltar chispas que inflamaran el combustible derramado u
otros materiales inflamables. Asimismo, el 4cido de los acumuladores es sumamente corrosivo.

Liquidos y gases inflamables. Los liquidos y gases inflamables pueden encenderse o explotar. El inhalar
los vapores del combustible o el contacto directo de éste con la piel es perjudicial. Conviene vaciar de
combustible a la aeronave y anotar el volumen extraido. Fumar debe estar prohibido en el lugar del
accidente.

Armas de fuego/municiones. Puede que a bordo de la aeronave se encuentren esos articulos, y si los hay
los expertos deben ocuparse de ellos.

Aeronaves militares y exmilitares y equipo conexo. Las aeronaves militares puede que tengan asientos
expulsables, armamentos, pirotecnia o municiones. También puede que tengan metales exoéticos o
pesados, hidracina u otras sustancias peligrosas cuando arden. Expertos en municiones deben
desactivar y quitar ese equipo del lugar del accidente.

Equipo de seguridad reciente. Se esta introduciendo en aeronaves civiles otro tipo de equipo de
seguridad, por ejemplo, en una amplia gama de aeronaves se estan instalando sistemas de paracaidas de
emergencia impulsados por cohetes y sistemas de retencién de bolsas de aire. A menudo estos sistemas
no estan claramente indicados o pueden no estarlo en absoluto. El cohete armado pero no disparado de
un sistema de paracaidas de recuperacion impulsado por cohetes puede plantear un peligro potencial
para los investigadores y personal de salvamento.

Uranio empobrecido. Este material se emplea algunas veces como contrapeso en las aeronaves grandes.
Puede ser peligroso si se rompe la capa protectora exterior.

Materiales radiactivos. Esos materiales pueden encontrarse como carga o formar parte de algunos
componentes de la aeronave, tales como en el sistema de deteccion de hielo en los motores de algunas
aeronaves.

Hollin y materiales de aislamiento. Estos materiales son peligrosos en un espacio cerrado tales como la
cabina o la bodega de carga, por lo que se debe llevar mascarillas y proteccion ocular cuando se trabaje
en esos espacios.

Caracteristicamente los materiales compuestos consisten de carbono/grafito o bien de boro/volframio y se

encuentran en muchas partes de las aeronaves, tales como la cubierta estructural, las superficies de control, los
mamparos de acceso, los materiales y asientos de cabina, las palas de rotor y de hélice. De hecho, algunas aeronaves
estan construidas enteramente de materiales compuestos. Las fibras de vidrio se encuentran en los aislantes contra el
ruido, en el revestimiento del puesto de pilotaje y de la cabina de pasajeros, asi como en el revestimiento de la bodega
de carga y en otros accesorios de las aeronaves. Los materiales compuestos y las fibras de vidrio pueden presentar un
peligro para los ojos, la piel y el aparato respiratorio, especialmente si la aeronave siniestrada ha sufrido incendio.
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5455 Al manejar materiales compuestos y de fibra de vidrio en la aeronave siniestrada, conviene tomar las
precauciones siguientes:

a) al tocar dichos materiales, los investigadores deben evitar el polvo de fibras situandose en direccion
contraria al viento y ponerse anteojos y mascarillas;

b) puede que se necesite ropa de trabajo desechable. Las prendas contaminadas deben lavarse por
separado;

c) Las astillas de los paneles fracturados hechos de fibra de vidrio y de materiales compuestos pueden
causar lesiones, por lo que se deben tocar solamente con guantes; y

d) silos materiales compuestos y de fibra de vidrio han sufrido dafios por incendio, antes de tocarlos se
les debe rociar con agua, o preferiblemente con una solucién al 50% de cera acrilica de suelos y
agua.

Nota.— La Circular 315 de la OACI, Riesgos en los lugares de accidentes de aviacion, se produjo para
ayudar a los individuos a considerar y aplicar practicas efectivas de gestion de la seguridad laboral, tanto a sus propias
actividades como a las actividades de los equipos con los que trabajan, o de los cuales son responsables. En ella se
analizan el caracter y la variedad de los riesgos laborales y la gestion de los riesgos relacionados con la exposicion a
dichos peligros.

5.4.6 Peligros biologicos

5.4.6.1 Los investigadores de accidentes estan expuestos a peligros biol6gicos, o que comprende patégenos en
la sangre tales como el virus de inmunodeficiencia humana (VIH) y el de la hepatitis B (VHB). Los peligros biologicos
pueden hallarse presentes en el puesto de pilotaje asi como en los restos de la cabina de pasajeros, y en tierra donde
hayan estado los cadaveres y los supervivientes. Como no es posible identificar inmediatamente la sangre contaminada
y otros fluidos corporales mezclados, lo prudente es tomar precauciones cuando se halle uno entre los restos de la
aeronave o cerca de ellos, asi como al tocar los restos en el lugar del accidente y fuera de él cuando se examinen y
prueben las piezas de la aeronave siniestrada.

5.4.6.2 Hay que tomar precauciones para evitar que los virus entren en las membranas mucosas (0jos, nariz y
boca) o en heridas o cortaduras abiertas o erupciones de la piel. En el lugar del accidente puede haber sangre liquida,
semiliquida y seca, asi como otros fluidos corporales, huesos rotos, tejidos y 6rganos internos. Cuando estas
sustancias estan secas, sus particulas pueden encontrarse en el aire y entrar en contacto con los ojos, la nariz y la
boca si no estan protegidos.

5.4.6.3 Al planificar la investigacion se deben incluir medidas apropiadas de precaucion. Los investigadores y
otras personas que trabajen en el lugar del accidente o que hagan examenes y pruebas de las piezas del avién
siniestrado en otro lugar, deberian tomar un curso de precauciones a seguir contra peligros biolégicos, ademas
convendria que fueran vacunados contra el virus de la hepatitis B. Se aconseja establecer y poner en practica los
procedimientos siguientes:

a) mantener un registro de la instruccién y vacunas recibidas;

b) un modo de asegurar que se sefiala claramente la zona de peligro biolégico y que se toman
precauciones durante toda la investigacion;

c) mantener un inventario del equipo de proteccién personal;
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d) la adopcion de métodos correctos de ponerse, quitarse y desechar los equipos de proteccion
personal;

e) métodos de trabajo para minimizar el riesgo;
f)  un método de descontaminar el equipo de investigacion y las piezas de la aeronave siniestrada;

g) procedimiento para enviar a laboratorios las piezas del avién contaminadas a fin de examinarlas fuera
del lugar del accidente; y

h) procedimientos a seguir cuando se haya estado expuesto a peligros bioldgicos.

546.4 En el apéndice de este capitulo se consignan orientaciones generales respecto al equipo de proteccion
personal. A cada investigador se le debe ofrecer un juego completo de equipo de proteccién personal, el cual debe
incluir ropa de proteccién completa, varios pares de guantes latex, guantes de trabajo, mascarillas, gafas protectoras,
cubrecalzado y botas protectoras, productos quimicos de desinfeccion y una bolsa para colocar articulos que presenten
peligros biolégicos (véase la Figura I-5-3).

5.4.6.5 Los procedimientos que deberian emplearse en el lugar del accidente han de incluir una inspeccion inicial
de posibles peligros biolégicos en forma de sangre y otros fluidos corporales que puedan verse. Donde se hayan
producido heridas graves o muerte, quedaran a menudo manchas de fluidos corporales después de haberse llevado a
los muertos o heridos. Se deben senalar y acordonar las zonas contaminadas por derramamiento de sangre o fluidos
corporales, debiendo fijarse en dichas zonas un solo punto de entrada y salida. El acceso a esas zonas contaminadas
debera estar permitido Unicamente a las personas que lleven equipo protector. Todo componente que se saque del
lugar del accidente para someterlo a examenes y pruebas debera manejarse con las mismas precauciones que en el
lugar del accidente.

5.4.6.6 Los investigadores deben dar por sentado que todo tejido humano o fluido corporal esta contaminado, por
lo que al examinar los restos de la aeronave deben colocarse una mascarilla y ponerse guantes latex debajo de los
guantes de trabajo si saben que los restos contienen sangre u otros fluidos. Los elementos mas frecuentemente
contaminados son todos los materiales interiores de la cabina, es decir, los cinturones y tirantes de seguridad,
almohadones, mas otros materiales de tapiceria y adorno, y los cuadros de mando. Cuando lleven puesto el equipo de
proteccion personal en la zona de peligro biolégico, los investigadores no deben comer, beber ni fumar, ni tampoco
ponerse ningun articulo de cosmética, unglento en los labios o proteccién contra el sol ni tocarse la cara, los ojos, la
nariz o la boca ni los lentes de contacto.

5.4.6.7 Conviene deshacerse de lo que se haya empleado como proteccion, p. €j., la ropa y el equipo
contaminado de proteccion personal. Los investigadores deben quitarse cuidadosamente primero los guantes de trabajo
externos y después los guantes latex, y echar ambos pares a la bolsa de basura biolégica. Nunca se debe volver a usar
equipo contaminado de proteccién personal. Por otra parte, la piel expuesta debe limpiarse inmediatamente con toallas
humedas y lavarse después con jabdn y agua o bien con una mezcla de una parte de cloro y diez partes de agua.
Todos los dias debe prepararse una nueva mezcla de cloro. Si ha habido infeccion en los ojos, deben enjuagarse con
agua fresca. Conviene prestar especial atencion al hecho de que al quitarse los guantes de goma es menester lavarse
las manos concienzudamente antes de comer, beber, fumar o tocarse los lentes de contacto.

5.4.6.8 Los investigadores deben estar conscientes de que ponerse el equipo de proteccién personal en climas
calidos y hiumedos puede resultar en una insolacion a menos que se tomen precauciones para minimizar el efecto del
calor. Por consiguiente, antes de ponerse el equipo de proteccién personal, se debe consumir un litro 0 mas de agua.
Segun sea el grado de calor y de humedad, asi como la cantidad de esfuerzo fisico requerido, puede que sea necesario
limitar la cantidad de tiempo que cada investigador lleve puesto el equipo de proteccion personal. Una vez hayan
dejado atras la zona de peligro biolégico, se hayan quitado y deshecho del equipo de proteccion personal y se hayan
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desinfectado las manos, los investigadores deben descansar a la sombra y consumir por lo menos un litro de agua.
Puede que sea necesario que el personal médico examine la condicion en que se encuentran los investigadores que
hayan sentido la presién del calor.

5.4.6.9 Como es importante reducir al minimo el numero de investigadores, herramientas y equipo que entre en
contacto directo con los materiales contaminados, se aconseja que solamente un numero seleccionado de
investigadores trabajen en la tarea de desmontar las piezas y trasladar los restos de la aeronave. A otros investigadores
se les puede encargar el trabajo de tomar notas, hacer diagramas, hacer fotografias o usar los manuales y planes
de ingenieria.

5.4.6.10 El equipo contaminado de la investigacion, tal como herramientas, linternas, cintas de medir, se debe
limpiar con agua y jabon, desinfectar y dejarlo que se seque. Al dejar la citada zona, el personal debe colocar en bolsas
de basura para articulos contaminados todo equipo que no se pueda desinfectar facilmente. Mas tarde, dichas bolsas
de basura y sus contenidos se queman en instalaciones apropiadas tales como hospitales.

5.4.7 Estrés sicologico

El accidente puede provocar un nivel de estrés elevado en algunas de las personas que trabajen en el lugar del
accidente. Concretamente, los accidentes grandes con un numero elevado de muertes puede inducir el estrés
sicolégico, no solamente en los investigadores, sino también en las personas que participen en la busqueda e
identificacion de cadaveres. La jefatura de investigacion de accidentes debe contar con personal y procedimientos para
reconocer a los que muestren sintomas de estrés y ayudarlos.

 —

Figura I-5-3. Equipo de proteccion personal
cuando se examinan los restos de la aeronave



1-5-10 Manual de investigacion de accidentes e incidentes de aviacion

5.4.8 Operaciones de helicoptero

5.4.8.1 Cuando el lugar del accidente se encuentre en terreno escabroso o en zonas remotas, es frecuente el
empleo de helicopteros para:

a) hacer viajes de ida y vuelta al lugar del accidente;

b) buscar y rescatar cadaveres y restos del siniestro;

c) hacer fotografia aérea; y

d) examinar la trayectoria de vuelo de la aeronave accidentada.
5.48.2 A todas las personas que participen en las operaciones de helicéptero se les debe informar acerca de los
procedimientos de seguridad apropiados, lo cual comprende el uso de las salidas, los auriculares, los sistemas de
sujecién, el equipo de emergencia y, si los vuelos se hacen sobre el agua, el tren de flotacién. La charla sobre

seguridad debe cubrir también la forma de acercarse al helicoptero, los peligros que presentan el rotor principal y el de
cola, y el efecto que produce la presion del remolino de aire que crea el motor.

5.5 PELIGROS DEL MEDIO AMBIENTE Y DE LA NATURALEZA

5.5.1 Generalidades
Los peligros del medio ambiente y de la naturaleza comprenden los climas extremos, los terrenos montafnosos,
desiertos, selvas, pantanos, plantas venenosas, animales e insectos peligros. En lugares como esos, los investigadores
deben trabajar siempre en pareja, llevar consigo un botiquin de urgencia y tener medios de comunicacién.
5.5.2 Climas extremos

5.5.21 Los investigadores pueden encontrarse con grados extremos de calor o de frio segun el terreno y la época
del afo. Puede ocurrirles que habiendo planeado pasar unas cuantas horas en un lugar remoto, tengan que pasar la
noche en el lugar si el medio de transporte no puede volver a recogerlos. Antes de salir, es aconsejable comprobar las
condiciones meteoroldgicas actuales y previstas.
5522 Cuando el tiempo es frio, conviene tomar las precauciones siguientes:

a) abrigarse lo suficiente para evitar la congelacion cutanea y la hipotermia;

b) abrigarse con capas de prendas que absorban el sudor;

c) estar alerta a la situacion de indistincion;

d) desorientacion que puede ocurrir en condiciones de brillantez y blancura uniformes en lugares
nevados;

e) usar gafas de sol y protector solar en la piel; y

f)  beber liquidos para prevenir la deshidratacion.
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5523 En caso de temperaturas altas, conviene tomar las precauciones siguientes:

a) llevar consigo liquidos suficiente para las necesidades personales de bebida;

b) en las situaciones en que existan temperaturas y humedad elevadas, junto con esfuerzo fisico

pesado, se debe beber por lo menos medio litro de agua o de zumo cada hora;

c) estar alerta a los sintomas de calor excesivo e insolacion;

d) ponerse sombrero de ala ancha y ropas sueltas; y

e) ponerse crema de proteccion solar.

5.5.3 Terreno montafoso

Los peligros principales de trabajar en terrenos elevados es el mal de altitud que se caracteriza por la sensacion de
mareo, dolor de cabeza, pérdida del apetito, dificultad en dormir, dolores y molestias, palidez y pérdida de energia.
Conviene que las actividades se desarrollen a un ritmo que conserve energia. Si se sospecha que alguien siente el mal
de altitud, es aconsejable sentarse o recostarse. En casos agudos, la persona debe descender inmediatamente a un
nivel mas bajo. Se recomienda seguir las precauciones siguientes para trabajar en terrenos montafosos:

a)

a mas de 8 000 ft sobre el nivel del mar, redlzcase el esfuerzo fisico;
en los ascensos empinados las manos deben estar libres;
descansar frecuentemente;

en las grandes altitudes debe disponerse de oxigeno;
beber agua o jugo a menudo para evitar la deshidratacion;
usar crema de proteccion solar, gafas de sol y sombrero; y

solicitar el asesoramiento de guias locales que, idealmente, deberian acompafiar al equipo de
investigacion.

5.5.4 Desiertos, selvas y pantanos

Si el lugar del accidente se encontrara en un desierto, selva o pantano, conviene tomar las precauciones de seguridad

siguientes:
Desiertos:
a)
b)
c)

llevar sombrero de ala ancha, ropa suelta, gafas de sol, crema de proteccién solar y anteojos o gafas
industriales;

llevar consigo bastante agua potable;

reducir las actividades durante las horas de mediodia e instalar refugios sin puertas para protegerse
del sol;
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d) contratar a conductores locales; pues el conducir en dunas y carreteras sin sefializacién puede ser
peligroso incluso con vehiculos de traccion a cuatro ruedas; y

e) asegurarse de que se tienen prendas y cobijo apropiados al descenso de temperatura que se produce

por la noche.
Selvas:
a) sujetar con elasticos, cordeles o cinta adhesiva las perneras de los pantalones al cuello de las botas
para protegerse contra sanguijuelas, insectos y reptiles;
b) llevar consigo bastante agua potable;
c) contrarrestar el calor y la humedad reduciendo las actividades; y
d) mantener contacto con los demas que formen la partida.
Pantanos:
a) si se usan embarcaciones de pantano como medio de transporte, llevar chalecos salvavidas y
tapones para los oidos;
b) si hay que andar en el agua, ponerse un peto de vadeo y usar una vara o bastén alto para sentir
donde se hace pie y observar la profundidad del agua;
c) evitar que el agua del pantano toque cortaduras o heridas abiertas, dado que el agua puede estar
contaminada;
d) evitar el desplazarse o trabajar por la noche;
e) llevar prendas que cubran la piel y sombrero de ala ancha con mosquitera; y
f)  protegerse contra insectos y sanguijuelas, asi como serpientes, caimanes y cocodrilos.
5.5.5 Plantas venenosas, animales e insectos peligrosos
5.5.5.1 El peligro que presentan las plantas, animales e insectos varian segun el lugar, el clima, la elevacion, la

época del ano, etc., razén por la que se debe solicitar la opinién de los expertos locales.

55.5.2 Si bien la mayoria de los animales salvajes evitan el contacto con los humanos, ciertas especies son
peligrosas y los investigadores deben tomar las precauciones que aconsejen los expertos locales. Las serpientes
venenosas existen en muchas zonas, razén por la que en el botiquin de urgencia de todo investigador debe haber
sueros para combatir las picaduras de serpientes.

5553 En muchas zonas los mosquitos transmiten el paludismo y la fiebre amarilla. Cualquier producto que
contenga “DEET” en una mezcla de 25% a 30% deberia ser una proteccién eficaz contra los mosquitos. Si la mezcla de
“DEET” excede del 30% puede que irrite la piel. Conviene tomar nota de que los pulverizadores antimosquitos de este
tipo contienen un disolvente que puede derretir el plastico de las maquinas fotograficas, relojes, pequefios utensilios,
etc. Cualquiera que se halle trabajando en zonas donde el paludismo vy la fiebre amarilla sean prevalentes, deberia
tomar algiin medicamento antipaltdico y vacunarse contra la fiebre amarilla.

5554 Las garrapatas que habitan en campos y bosques pueden transmitir enfermedades bacteriales, tales
como la enfermedad Lyme que es una infeccion causada por la picadura de una garrapata infectada. Cuando se trabaje
en zonas infectadas de garrapatas conviene tomar las precauciones siguientes:
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a) llevar pantalones largos y mangas largas. Sujetar las perneras de los pantalones con cinta adhesiva
o eldsticos;

b) pulverizar un liquido antigarrapatas tipo permetrina en la ropa;
c) utilizar sobre la piel al descubierto, excepto la cara, un liquido que contenga el compuesto DEET;
d) examinar diariamente todo el cuerpo para ver si hay picaduras de garrapata; y

e) quitar inmediatamente cualquier garrapata que se instale en la piel.

5.6 AERONAVE SINIESTRADA EN EL AGUA

5.6.1 Emplazamiento de la aeronave siniestrada

5.6.1.1 Tan pronto se confirme que los restos de la aeronave se encuentran en el agua, se debe tratar de
conseguir los mejores expertos que existan. Conviene consultar a las autoridades navales, a los servicios de
salvamento marino, y a las jefaturas investigadoras de accidentes de otros Estados que se sepa tengan experiencia en
esta esfera. También se puede solicitar el asesoramiento de pescadores y oceanodgrafos que suelen tener un
conocimiento amplio de las condiciones locales tales como la configuracién de lagos, del lecho marino y de las
corrientes locales. El primer paso es el tratar de establecer el lugar més probable donde se haya producido el impacto,
basandose para ello en los restos flotantes, los comentarios de los testigos, los informes de busqueda y salvamento y
las grabaciones de radar. Conviene instalar boyas en el lugar donde se considere que ocurrié el impacto.

5.6.1.2 Si el agua no es profunda (menos de 60 m), la busqueda con buceadores puede ser eficaz. Si los restos
se encuentran en aguas profundas, o si las condiciones dificultan el empleo de buceadores, se debe tratar de emplear
el equipo siguiente (véase la Figura I-5-4):

a) equipo submarino para buscar los dispositivos de localizacién submarina en los registradores de vuelo;
b) video y camaras fotograficas submarinas;
c) equipo sonar de exploracion lateral; y

d) sumergibles con tripulacién o sin ella.

5.6.2 La decision de recuperar los restos

5.6.2.1 Las circunstancias y emplazamiento del accidente decidiran si se puede o no extraer los restos. En la mayoria
de los casos, deben extraerse los restos de la aeronave si se considera que la evidencia que puedan proporcionar justifica el
gasto y esfuerzo que representa la operacion de salvamento. Si se considera probable que los restos de la aeronave
produzcan evidencia importante para la seguridad aérea, la jefatura de investigacion de accidentes debe dar el impetu
necesario para asegurar que se toman rapidamente las medidas pertinentes para recuperar los restos.

5.6.2.2 Existen varios casos en los que los restos de aeronaves se han extraido satisfactoriamente de aguas
profundas. A 3 900 m de profundidad en el Océano Atlantico se recuperaron las piezas mas grandes de un Airbus A330,
el CVR (véase la Figura I-5-5) después de 23 meses; a unos 1 000 m aproximadamente en el Mar Rojo se recuperé un
Boeing 737 (véase la Figura |-5-6); y aproximadamente 4 500 m de profundidad en el Océano indico se recuperé un
Boeing 747 Combi (véanse las Figuras |-5-7 y 1-5-8). Las mencionadas recuperaciones supusieron operaciones de
salvamento costosas que duraron varios meses, pero los resultados superaron las expectativas, y las pruebas que se
obtuvieron de los restos sirvieron para establecer las causas de los accidentes.
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Figura I-5-4. Ubicacién y seifalizaciéon del emplazamiento de los restos

Figura I-5-5. Registrador de datos de vuelo (FDR) de un Airbus A330
fotografiado a una profundidad 3 900 m en el Océano Atlantico (accidente de 2009)
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Figura I-5-6. Tren de aterrizaje principal de un Boeing 737
fotografiado a una profundidad de 1 000 m en el Mar Rojo (accidente de 2004)

Figura I-5-7. Registrador de la voz en el puesto de pilotaje de un Boeing 747 Combi
fotografiado a una profundidad de aproximadamente 4 500 m en el Océano indico (accidente de 1987)
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Figura I-5-8. Un vehiculo operado a distancia (ROV) recupera el registrador de la voz
en el puesto de pilotaje a una profundidad de 4 500 m (accidente de 1987)

5.6.3 Distribucion de los restos

Una vez se haya localizado la aeronave siniestrada, es aconsejable trazar un gréafico de la distribucién espacial de los
restos. En aguas poco profundas, esto se puede hacer con buceadores. En aguas profundas, habra que emplear
videocamaras submarinas colocadas en sumergibles telecontrolados. Antes de extraer del fondo las diversas piezas, se
debe anotar el estado en que se encuentran, la forma en que estén conectadas mediante cables o tuberias, los cortes
que se hagan en esas conexiones para efectuar el salvamento, etc. Normalmente, los buceadores y operadores de los
vehiculos operados a distancia no tendran experiencia en investigaciones de accidentes de aviacion y, por consiguiente,
habra que darles instrucciones detalladas. En la Figura 1-5-9, se muestra la distribucién cartogréafica submarina de los
restos de un Airbus A330 a 3 900 m por debajo de la superficie del Océano Atlantico (accidente de 2009).

5.6.4 Preservacion de los restos

5.6.4.1 Distintos metales reaccionan de forma muy diferente al agua salada. Los componentes de magnesio
reaccionan muy radicalmente, y a menos que se recuperen en pocos dias, pueden haberse disuelto totalmente.
El aluminio y muchos otros metales reaccionan menos a la inmersién en agua salada. Asi tenemos que el registrador
de datos de vuelo (FDR) de un DC-9 extraido de una profundidad de 3 500 m mostraba poca corrosion a pesar de llevar
12 afos sumergido (véase la Figura I-5-10). Sin embargo, una vez que se han extraido del agua, la corrosién avanza
rapidamente a menos que se tomen medidas para evitarlo.
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Figura I-5-9. Representacion cartografica submarina de restos de aeronave
5.6.4.2 Cuando se hayan extraido los restos, conviene lavarlos a fondo con agua dulce. Puede que sea

conveniente aclarar con manguera los restos que se vayan extrayendo del mar antes de colocarlos en el buque de
salvamento. El lavado con agua fresca no hace cesar la corrosion. Cuando se trate de grandes aeronaves, puede que
no sea practico tomar mas medidas anticorrosivas en las piezas estructurales grandes. Sin embargo, todas las piezas
que requieran un analisis metallrgico tendran que ser sometidas a un tratamiento de preservacion. Aplicando un fluido
que desplaza al agua se consigue mas proteccién anticorrosiva; a las superficies fracturadas se les debe dar una capa
de aceite o de lanolina inhibida para prevenir la corrosién.

5.6.4.3 Cuando los elementos organicos depositados, tales como el hollin o las manchas de éste, requieran
analisis, no deberan usarse sustancias organicas protectoras, siendo preferible el enjuague con agua fresca seguido del
secado con aire. Cuando la pieza esté totalmente seca, se la debe cerrar herméticamente en una bolsa de plastico que
contenga un desecante inerte tal como la silice gelatinosa.

5.6.4.4 Los registradores de vuelo no conviene secarlos; se deben mantener inmersos en agua fresca hasta que
el especialista en registradores de vuelo asignado al caso se haga cargo de ellos.
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Figura I-5-10. FDR de un DC-9 exhibiendo poca corrosion
después de estar sumergido 12 afios en el mar Mediterraneo (accidente de 1980)

5.6.5 Medidas de precaucion

5.6.5.1 Al extraer los restos de la aeronave se deben tomar medidas de precaucion. Especialmente, se debe
tratar de desinflar las ruedas y los recipientes a presién lo mas pronto posible. La corrosion del magnesio que se
encuentra en las armaduras de las ruedas puede estar tan avanzada que dichas armaduras llegan a convertirse en un
peligro. Otros recipientes a presién se deben desechar tan pronto se hayan analizado sus contenidos.

5.6.5.2 Las actividades de recuperar el equipo y supervisar al personal de salvamento se debe dejar en manos
del contratista. Si es necesario, el investigador puede asesorar en cuanto a la forma de enganchar cables, ganchos, etc.,
a las piezas para que éstas no se dafien innecesariamente al extraerlas.

5.6.5.3 Cuando se usen barcazas de salvamento, equipadas con maquinaria grande, grias, cables, redes, equipo
de ayustar, etc., conviene que los investigadores sean precavidos y se mantengan alejados del equipo y de las cargas
en eslingas.

5.6.6 Guia adicional

En el Apéndice 2 del presente capitulo figura la versién en espafol de un documento titulado “Guidance on the
Underwater Location and Recovery of Aircraft Wreckage and Flight Recorders” (Guia para la bisqueda submarina y
recuperacion de restos y registradores de vuelo de aeronaves), preparado por el Grupo de expertos sobre investigacion
de accidentes e incidentes de aviacién de la Conferencia Europea de Aviacion Civil (CEAC). Esta guia proporciona un
panorama general de los aspectos peculiares de las operaciones de blusqueda submarina y recuperacién y de los
conocimientos técnicos, procedimientos y equipo necesarios para llevar a cabo una respuesta efectiva ante un
accidente de ese tipo. Se tiene la intencion de que lo utilicen todos aquellos que lo puedan encontrar Gtil. En Europa y
otras partes, y en particular, evidentemente, las autoridades de investigacion de accidentes de aeronaves que en
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cualquier momento podrian encontrarse frente a la tarea de investigar la pérdida de una aeronave en estas
circunstancias muy dificiles.

5.7 PLANIFICACION DE EXAMENES QUE DEBEN REALIZAR LOS ESPECIALISTAS

5.7.1 Generalidades

57141 Si el investigador encargado decide que es menester que especialistas examinen o prueben determinados
componentes, conviene tener presente que la legislacién nacional de algunos Estados puede prohibir el traslado de
cualquier pieza de los restos sin el permiso previo de las autoridades judiciales. En el caso de los componentes que
requieran analisis mediante destruccion, puede que sea aconsejable obtener por escrito la autorizacion del propietario
de la aeronave y de la compafia de seguros.

5.71.2 Algunas veces hay que enviar una 0 mas piezas, de la aeronave dafiada a otro Estado para que se haga
el examen o prueba técnico. Segun el Anexo 9 — Facilitacion, el Estado de que se trate asegurara que el traslado de la
pieza, o piezas, se efectla sin demora. Asimismo, los Estados que intervengan facilitaran la devolucion de tal pieza, o
piezas al Estado que dirija la investigacion.

5.7.1.3 Los exdmenes que realizan los especialistas pueden requerir desde la exploracion con microscopio
electrénico de una pieza que haya fallado, hasta el analisis quimico y el ensayo de sistemas en laboratorio o en vuelo.
Los examenes y ensayos en laboratorio entrafian generalmente el empleo de equipo especializado no disponible en el
lugar del accidente y, frecuentemente, tampoco en los talleres de mantenimiento de aeronaves. Debe considerarse
la posibilidad de usar los talleres del fabricante de piezas puesto que alli se encontrara el equipo y personal
calificado necesarios.

5714 Las pruebas en laboratorio no deben limitarse a ensayos estandar. Ademas de investigar si la pieza se
ajustaba a las especificaciones, a veces es necesario establecer cuéles son las propiedades reales de la muestra (p. €j.,
metal, material, combustible y lubricante). A veces es necesario idear ensayos especiales que pongan a prueba la
capacidad maxima de los componentes. Disponiendo de una gran variedad de equipo especializado de ensayos se
podran simular tantas variantes de averias como el ingenio de los investigadores conciba.

5.7.1.5 Cuando los investigadores envien a los laboratorios piezas que hayan fallado para que las examinen,
deben acompanarlas con tantos datos como puedan sobre las circunstancias que hayan podido contribuir al fallo de
dichas piezas o componentes, incluso sus propias conjeturas. La informacién que proporcione el investigador sera
solamente para dar una idea u orientacion al especialista que deberd, no obstante examinar todos los aspectos
pertinentes del caso. No basta que el investigador envie piezas para que las examine el especialista indicando
Unicamente el comentario “para pruebas”. Tiene el deber de acompafar la pieza o componente con un historial, que
cubra cuestiones tales como:

a) lafecha en que fue instalada en la aeronave;
b) las horas que tenia de servicio en total;

c) el numero total de horas desde la ultima revisién o inspeccion de la pieza;

1. Este documento guia de la CEAC (sin fotografias) se publica en el Doc 9756 de la OACI con la gentil autorizacién de la CEAC.
Copias completas de este documento de la CEAC pueden descargarse del sitio web de la CEAC (www.ecac-ceac.org).
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d) dificultades que se hayan comunicado anteriormente; y

e) cualquier otro dato pertinente que pueda contribuir a explicar como y porqué la pieza o componente
fallo.

5.7.1.6 Para conservar las pruebas, es esencial que se extraigan con cuidado de los restos de la aeronave
aquellas piezas y componentes que hayan fallado y que deban ser examinadas por un especialista. Conviene que los
sistemas, bien sean mecanicos, eléctricos, hidraulicos o neumaticos, se extraigan en secciones tan grandes como sea
factible. Es preferible que esas secciones sean desmanteladas en lugar de cortarlas. Es menester que se protejan las
manchas de pintura, ya que son sumamente importantes en los accidentes con choque vy fallas en vuelo. Esta idea se
aplica igualmente a las manchas de humo u hollin.

5.7.2 Preparativos practicos

5.7.21 Los talleres para las pruebas se elegiran en funcion de la clase de examen especializado necesario y de
los componentes y sistemas que hayan de someterse a pruebas. El investigador debe sentirse seguro de que el taller o
instalacion que sea elegido tiene los medios para hacer los examenes y pruebas que se desean. Conviene concertar lo
mas pronto posible un acuerdo con la instalaciéon de que se trate a fin de que la direccién de la misma pueda hacer los
preparativos para las pruebas asignando el personal y equipo necesarios.

5.7.2.2 Cuando se decida que un sistema y sus componentes deben ser sometidos a examenes y pruebas por
parte de especialistas, es aconsejable incluir tantos componentes del sistema como sea factible, p. €j., los arneses o
sujetadores del cableado, los relés, las valvulas y reguladores de control. Las pruebas que se hagan en un solo
componente puede que revelen datos sobre el funcionamiento de esa pieza en particular, mientras que el problema
puede haberse producido en otro de los componentes afines. Los resultados mas convincentes de las pruebas seran
los que se obtengan de ensayar tantos componentes originales del sistema como sea posible.

5723 Conviene etiquetar cada componente con su nombre, nimero de pieza, numero de serie y la clave
identificadora del accidente. El investigador debe hacer una lista, tomar notas y fotografias descriptivas de todos los
componentes destinados a ensayos; los componentes mismos se deben almacenar en un sitio protegido hasta que
llegue el momento de enviarlos.

5.7.2.4 Es aconsejable embalar los componentes para minimizar el dafio que puedan sufrir en el transporte.
Especialmente hay que tener cuidado de proteger las superficies fracturadas con material de empaquetamiento
adecuado para que no sufran dafo alguno al entrar en contacto con otras superficies contiguas o con otras piezas.

5.7.25 Siempre que sea posible, los motores se deben embalar en sus propios bastidores especiales y enviarse
en contenedores. Otros objetos pesados, tales como los grupos motores de control de vuelo, el ensamblaje de husillos
del estabilizador y los actuadores, deben empaquetarse con un envoltorio protector y colocarse en contenedores de
madera separados. En dichos contenedores se deben instalar bloques o abrazaderas para evitar que las piezas se
muevan durante el transporte. Otros componentes mas pequefios y ligeros se pueden enviar de la misma manera mas
de uno por caja, pero siempre procurando que unos no entren en contacto con los otros. Los elementos muy ligeros se
pueden empaquetar en cajas de carton corrugado con relleno suficiente para que no sufran dafo si las cajas no se
manejan con cuidado durante el transporte. El investigador debe poner etiquetas a todas las cajas y cartones y hacer
una lista inventario de lo que hay en cada contenedor.
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5.7.3 Notas y resultados de las pruebas

5.7.31 Las notas que se hayan tomado durante los examenes y ensayos especiales se deben archivar en la
instalacion o taller que haya hecho las pruebas, y los resultados de éstas se deben consignar en impresos
normalizados que use la instalacién para esa clase de trabajo. Si hay un investigador supervisando los ensayos,
también él debe tomar notas.

5.7.3.2 Antes de que se inicien los examenes y ensayos, conviene informar a los investigadores y al personal
participante de la instalacién acerca de la clase y magnitud de las pruebas que se realizaran, debiéndose discutir los
procedimientos de ensayo para asegurarse que son adecuados.

5.7.3.3 Las discrepancias que revelen los ensayos se deben fotografiar y documentar con una nota explicativa
acerca de la forma en que afectan al funcionamiento del sistema o del componente. Se debe tener presente que las
tolerancias aceptadas en los procedimientos de prueba puede que se apliquen Unicamente a los componentes nuevos
o rehabilitados, mientras que los que lleven en servicio cierto tiempo pueden tener limites aceptables que excedan
dichas tolerancias. Si la discrepancia lo justifica, al concluir las pruebas o ensayos convendria desarmar la pieza
0 componente para averiguar la causa de la rotura o falla. Es aconsejable tomar fotos de las piezas antes de
desarmarlas y cuando se estén desarmando, debiéndose documentar adecuadamente las conclusiones.

5.7.3.4 Cuando hayan concluido las pruebas, los investigadores y el personal de la instalacion deberian examinar
y discutir los resultados. Si se llegara a un acuerdo de que los datos recogidos constituyen una representacion veridica
y factual de la condicién y capacidad de los componentes, se deben hacer copias de las notas y de los resultados de
las pruebas para que consten como registro del examen y ensayo del sistema o del componente en cuestion.
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Apéndice 1 del Capitulo 5

EQUIPO PROTECTOR PERSONAL CONTRA
PELIGROS BIOLOGICOS

A continuacién se presentan orientaciones generales respecto al equipo protector que deben emplear los
investigadores de accidentes en el lugar del mismo. El equipo protector puede que sea obligado usarlo igualmente
cuando se examinen y se hagan pruebas de parte de los restos de la aeronave fuera del lugar del accidente.

Guantes de goma desechables. Los guantes de goma deben ser de caracter duradero aunque se lleven
puestos debajo de los guantes de trabajo. Los guantes de goma se deben desechar debidamente antes de salir del
lugar del accidente.

Guantes de trabajo. Los guantes de trabajo deben ser tan firmes y duraderos como sea posible debiendo
proteger las manos, las mufiecas y los antebrazos contra pinchazos y quemaduras. Los guantes que normalmente se
emplean son de cuero, nitrilo y kevlar. Las tres clases se deben desinfectar debidamente o desecharlos antes de salir
del lugar del accidente.

Mascarillas. Las mascarillas deben cubrir la nariz y la boca. Las hay de tipo desechable o reutilizable y
conviene que sean desinfectadas o que se tiren a la basura antes de salir del lugar del accidente.

Anteojos de proteccion. Los anteojos de proteccion deben cubrir los ojos y han de cefirse ajustadamente
alrededor de los mismos. Las gafas de seguridad corrientes no son aceptables. Los anteojos deben estar dotados de
valvulas unidireccionales o de respiraderos para evitar que se emparen y se deben desinfectar o tirar a la basura antes
de salir del lugar del accidente.

Trajes de proteccion desechables. Los trajes de proteccion desechables deben ser duraderos, resistentes
a los liquidos y de tamano apropiado para el portador. De ser posible, deberian tener caperuzas elasticas y el extremo
inferior de la pernera debe ser también elastico para ajustarse a la pierna. Se debe poder usar cinta adhesiva para
modificar los trajes y cubrir las rasgaduras. Los trajes de proteccién se deben tirar a la basura antes de salir del lugar
del accidente.

Protecciones desechables de calzado y botas protectoras. Las protecciones desechables de calzado
deberian estar hechas de cloruro de polivinilo (PVC) o de butilcaucho. Las botas de trabajo de cuero, goma o gortex
son también aceptables. Las cubiertas desechables de calzado y las botas protectoras se deben desinfectar o tirar a la
basura antes de salir de lugar del accidente.

Productos quimicos desinfectantes. Hay dos clases de productos quimicos que se emplean cominmente
para desinfectar los equipos de proteccion personal. Alcohol de frotar en una concentracion del 70% es eficaz y se
consigue en toallitas para la cara o en toallas mas grandes para las manos. El desinfectante mas eficaz es una solucién
de cloro doméstico y agua en la proporciéon de una parte de cloro y 10 partes de agua. No se debe mezclar nunca el
alcohol con el cloro.

Bolsas de basura para articulos de peligro biolégico. Para deshacerse de los equipos protectores
contaminantes se deben usar las bolsas de basura para articulos de peligro biolégico, que son de color rojo o naranja y
llevan la etiqueta de “peligro biolégico”. Cuando se vayan a transportar articulos desechables, conviene ponerlos en
bolsas dobles.



Parte I.  Organizacion y planificacion
Capitulo 5. Medidas a tomar en el lugar del accidente 1-5-23

Apéndice 2 del Capitulo 5

GUIA CEAC PARA LA LOCALIZACION
Y RECUPERACION SUBMARINAS DE RESTOS
Y REGISTRADORES DE VUELO DE AERONAVES

Este documento guia de la CEAC (sin fotografias) se
publica en el Doc 9756 de la OACI con la gentil autorizacion
de la CEAC. Copias completas de este documento de
la CEAC pueden descargarse del sitio web de la CEAC

(www.ecac-ceac.org).
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PREAMBULO

POR EL PRESIDENTE DEL GRUPO DE EXPERTOS SOBRE INVESTIGACIONES DE ACCIDENTES E INCIDENTES DE AVIACION DE LA
CONFERENCIA EUROPEA DE AVIACION CIVIL, JURGEN WHYTE (JEFE DE LA DEPENDENCIA DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES AEREOS
DE IRLANDA)

En junio de 2009 el Grupo de expertos sobre investigacién de accidentes e incidentes de aviacion de la Conferencia
Europea de Aviacién Civil (CEAC), con el generoso apoyo de las autoridades aeronauticas de Croacia, organizé en
Dubrovnik un taller sobre los retos relacionados con la investigacion de accidentes cuando la aeronave siniestrada esta
bajo el agua. Los preparativos del taller se habian iniciado unos meses antes y la tragica pérdida del vuelo 447 de
Air France ocurrido en el medio del Atlantico, sélo diez dias antes del taller, constituyé una coincidencia profundamente
triste.

No obstante, inevitablemente dicho accidente dio a la labor del grupo de expertos propdsito y emocion particulares.
El seminario practico de Dubrovnik que se habia concentrado principalmente en la blisqueda y recuperacion de restos y
registradores de aeronaves en aguas relativamente poco profundas, fue seguido en octubre de 2010 por un segundo
taller de ese tipo, realizado en Larnaca con la igual generosidad de las autoridades de aviacion chipriotas,
concentrandose en accidentes ocurridos en aguas profundas. Se prepararon y publicaron en el sitio web de la CEAC
informes completos de ambos seminarios practicos, cada uno de los cuales fue dirigido por mi distinguido antecesor
como presidente del grupo de expertos, Paul-Louis Arslanian.

La presente guia extrae las ensefianzas compartidas y obtenidas en ambos talleres, que reunieron expertos de
autoridades nacionales de investigacion de seguridad operacional y reglamentadores de seguridad (de Europa y otras
regiones), y de proveedores del equipo y servicios especializados necesarios para la investigacion de accidentes en el
entorno submarino. Nadie ahorr6 esfuerzos ni tiempo en compartir sus conocimientos técnicos gratuitamente,
incluyendo el apoyo a ejercicios “en vivo” de busqueda y recuperacion en el mar que fueron parte importante de
cada seminario.

El Grupo de expertos de la CEAC agradece enormemente a todos quienes organizaron, participaron y brindaron su
apoyo a los seminarios de Dubrovnik y Larnaca y a quienes contribuyeron posteriormente a la elaboracién de la
presente guia. Se extiende un agradecimiento especial al Bureau d’Enquétes et d’Analyses pour la sécurité de I'aviation
civile de Francia, que tuvo especial cuidado en asegurar que el documento refleje las ensefianzas muy bien merecidas
de su investigacion de la pérdida de vuelo 447 de Air France, siempre sin comprometer la integridad y confidencialidad
de dicha mision extraordinariamente dificil.

La guia proporciona una resefna de los aspectos peculiares a las operaciones de blusqueda y recuperacion submarinas,
y de los conocimientos técnicos, procedimientos y equipo necesarios para establecer una respuesta efectiva antes tales
accidentes. Se tiene la intencién de que la utilicen todos quienes puedan encontrarla Gtil, en Europa y otras partes, v,
evidentemente, en particular las autoridades de investigacion de accidentes aéreos que podrian, en todo momento,
encontrarse frente a la tarea de investigar la pérdida de una aeronave en estas circunstancias muy dificiles.
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1. INTRODUCCION
1.1 Todo Estado que tenga costas o cuerpos de agua internos, o aeronaves de matricula nacional que vuelen

sobre aguas internacionales, puede enfrentar la responsabilidad de tener que realizar una investigacién de la pérdida
de una aeronave en sus aguas territoriales o en alta mar. Regularmente ocurren accidentes mortales con una
dimensién submarina.

1.2 Cuando una aeronave cae en el agua, ya sea en el mar o un lago o rio, la primera necesidad — acceso al
lugar del accidente — resulta en si problematica. Los problemas aumentan a medida que aumenta la profundidad
del agua.

1.3 La busqueda y recuperacion submarinas tiene caracteristicas extremadamente dificultosas y exige una
respuesta bien planificada y oportuna, coordinada entre varias partes.1 La preparacion inadecuada o la mala gestion de
la respuesta de investigacion inicial puede degenerar en una crisis y amenazar la integridad de las pruebas cruciales.
Este riesgo aumenta en los lugares de accidentes problematicos.

1.4 Esta guia se elabor6é después de la organizacion en 2009/10 de dos seminarios practicos del Grupo de
expertos de la CEAC sobre investigacion de accidentes e incidentes de aviacién. En ella se procura proporcionar
una resefia de aspectos peculiares a las operaciones de busqueda y recuperacién submarina asi como de los
conocimientos técnicos, procedimientos y equipo necesarios para una respuesta eficaz. Un Proyecto de esta guia
se presentd y analizé durante el taller sobre recuperacion submarina celebrado en Singapur en 2011 para
la Region Asia Pacifico.

1.5 La guia abarca la preparacién necesaria para los Estados que pueden tener que emprender una
operacion de busqueda y recuperacion submarinas y luego los retos de las operaciones en el mar en el lugar del
accidente: el entorno laboral, decisiones sobre lo que ha de recuperarse, aspectos especificos a la busqueda y
recuperacién y la gestion de los restos humanos. En la guia también se consideran otros aspectos, entre ellos los
costos de las operaciones submarinas, y se plantean puntos fundamentales para quienes deben emprender
operaciones de ese tipo en este entorno tan dificil.

2. PREPARACION PARA OPERACIONES DE BUSQUEDA Y RECUPERACION SUBMARINAS
2.1 Colaboracion y contactos
211 Por lo general, las autoridades de investigacion de seguridad operacional no estaran en condiciones de

llevar a cabo una investigacion con dimension submarina sin asistencia externa. Por consiguiente, deben establecerse
relaciones por adelantado con posibles colaboradores y fuentes de asistencia.

21.2 Dentro del Estado de la autoridad de investigacién de seguridad, estos colaboradores deberian
comprender los ministerios con responsabilidades y en asuntos relacionados con el mar, el servicio naval y el servicio
diplomatico. Es especialmente importante contar con un procedimiento para asegurar un rapido acceso a datos
batimétricos y batitermograficos, por lo menos por lo que hace a las aguas nacionales.

21.3 También deberian establecerse relaciones de colaboracion con colegas en otras autoridades nacionales
de investigacion de seguridad, asi como los servicios militares y diplomaticos extranjeros pertinentes.

1. Retos similares surgen cuando una aeronave cae en otros lugares remotos, como desiertos, selvas, montanas o regiones articas.
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21.4 Aunque deberia recurrirse a asesoramiento de o6rganos como la policia, la marina y el servicio de
guardacostas, el control general de la operacion siempre deberia corresponder a la autoridad de investigacion de
seguridad. Puede ser Util procurar asistencia de otras autoridades nacionales de investigacion que hayan tenido
experiencia reciente en operaciones similares.

21.5 En el contexto de estos contactos en el extranjero, conviene establecer un caracter comin en las
especificaciones técnicas del equipo y soporte légico empleado por los Estados de la regién, de modo que dichos
recursos puedan compartirse y utilizarse facilmente cuando se requiera.

2.1.6 También es importante contar con informacion sobre dénde puede obtenerse el equipo pertinente. Aunque
puede ser posible obtener en préstamo partes de equipo de los colaboradores, puede ser necesario contratar el
arrendamiento de buques maritimos, aparatos submarinos y otro equipo especializado o de alto costo. Los detalles de
contacto para los contratistas adecuados y una comprension cabal del tipo de equipo y conocimientos técnicos
(p. €j., operaciones de buceo) que cada uno puede ofrecer, deberian ser parte de los preparativos permanentes para
una posible operacion submarina.

21.7 Para fines de planificacion es importante elaborar listas de verificacion para operaciones submarinas,
dado que no hay dos accidentes iguales inevitablemente la planificacion detallada sera especifica de cada caso.

21.8 El equipo y el personal eficaces pueden resultar onerosos pero pueden reducir los costos generales.
“Emplear un experto es caro, pero no tanto como emplear alguien que no experto”.

2.2 Arrendamiento de equipo y barcos

2.21 El factor principal en la seleccion del barco y de su equipo de a bordo es el caracter del lugar del
accidente: estado del mar, probable profundidad y caracteristicas del lecho marino. Otros factores importantes seran la
proximidad al puerto Util mas cercano y la disponibilidad de embarcaciones adecuadas. Las autoridades de
investigacion de seguridad no familiarizadas con las operaciones marinas a menudo subestiman el tiempo que pueda
insumir la ubicacién en los lugares de los recursos maritimos necesarios para iniciar la operacion.

222 Al considerar la adecuacién de las embarcaciones con que se cuente, deberia considerarse su capacidad
de realizar la tarea requerida en el tiempo disponible, incluyendo su equipamiento con elementos especializados como
dispositivos acusticos para detectar sefales de 37,5 kHz y, cuando sea necesario, con un equipo sonar multihaz
montado en el casco para relevamiento batimétrico del lecho marino. Otras consideraciones seran la ubicacion actual y
disponibilidad de la embarcacion, tiempo de transito hasta el lugar del accidente y el costo del fletamento total,
incluyendo el suministro de equipo y la movilizacion y desmovilizacion.

223 Probablemente no sea dificil conseguir embarcaciones relativamente pequefias para utilizar en
operaciones en lagos, rios y en aguas cercanas a la costa. Para operaciones en mar abierto es necesario saber déonde
encontrar el tipo de embarcacion mayor apropiado.

224 Si no se dispone de barcos estatales adecuados puede ser necesario recurrir al mercado de fletamento y
considerar la ubicacion de un llamado a licitaciéon o una “Declaracién de requisitos”. Un documento de este tipo deberia
especificar el tamario de la aeronave perdida (lo que dictara el equipo de elevacién y el espacio en cubierta necesarios),
la profundidad del lugar, todo aspecto relativo a restos humanos y la duracién prevista de la operacion. También puede
ser necesario contar con una heliplataforma y los requisitos de auditoria o certificacion. Deberia indicarse también el
plazo para enviar las respuestas.
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225 Muchas de las embarcaciones adecuadas para recuperacion de aeronaves se emplean en el sector de
explotacion de petréleo y gas mar adentro, principalmente en el Mar del Norte, el Golfo Arabigo el Golfo de México y
frente a Africa Occidental. Pocas de ellas estan disefiadas para apoyar operaciones a mas de 2 000 metros de
profundidad y, en esos casos puede ser necesario fletar el barco y arrendar por separado el equipo adicional. Es
importante en estas circunstancias establecer la compatibilidad de la embarcacién y sus sistemas con el equipo que se
lleva a bordo, por ejemplo en almacenamiento, equipo de elevacién, suministro de electricidad y carga y sistemas de
retencién en cubierta.

2.2.6 La experiencia indica que la movilizacién de grandes barcos con capacidad de recuperacién en aguas
profundas puede llevar tiempo. Puede ser ventajoso adoptar un enfoque en dos etapas, empleando primero una
embarcacién mas pequefia capaz de llegar al lugar rapidamente e iniciar la tarea de buscar las balizas de localizacién
submarina (ULB), esperando la llegada del barco de recuperacién. La decision de despachar el barco de recuperacion
solo deberia tomarse una vez ubicado en lugar de los restos de la aeronave y la demora entre su ubicacion y la salida
del barco deberia ser minima. Si los restos no se han ubicado durante el periodo en que se supone que las ULB estén
transmitiendo, sera necesario proceder a otra etapa de la busqueda y localizacion, utilizando equipo sonar lo que
normalmente correspondera a diferentes necesidades en materia de barco.

227 Como “contratista principal” es importante tener conciencia de las responsabilidades compartidas que
pueden haberse asumido, por ejemplo en cuanto a los dafios que puedan causarse en oleoductos submarinos u otra
infraestructura durante la operacion. También es importante establecer que el barco tiene la certificacién necesaria del
Estado de bandera y de la Sociedad de clasificacion, por ejemplo con respecto a su equipo de seguridad y
mantenimiento, instruccion y certificacién de la tripulacion, seguro de contaminacién y sistemas de gestion sanitaria y
de seguridad operacional.

2.2.8 El acuerdo de fletamento BIMCO? , “Contrato de fletamento por tiempo para buques del servicio mar
adentro” (“Time Charter Party for Offshore Service Vessels”) (Supplytime 2005) es un modelo estandar de contrato con
el cual los propietarios de barcos estan familiarizados. La soluciéon de controversias relativas al contrato esta sujeta al
procedimiento de arbitraje estipulado y definido en la Clausula 34, Parte Il del Anexo B del acuerdo.

229 Una vez seleccionado y contratado el barco, es importante establecer y mantener una buena relacion de
trabajo entre el equipo de investigacion y el capitan del barco.

2.3 Otro equipo especial

2.3.1 La profundidad a la que se cree que estan ubicados los restos y registradores de vuelo de la aeronave
sera el determinante principal de las opciones de recuperacion.

2.3.2 El buceo con aire es posible a profundidades de hasta 40 metros, y el buceo de saturacion es posible
hasta 500 metros de profundidad. No obstante, para operaciones sostenidas en aguas profundas, la mejor opcion es
normalmente el uso de un vehiculo operado a distancia (ROV). Estos vehiculos se conectan con el buque madre
mediante un “cordon umbilical” que transmite energia eléctrica y capacidades de navegacién y formaciéon de imagenes.
Vienen en muchas formas y tamafos y pueden estar equipados con uno o mas “manipuladores” para trabajar en el
lugar del accidente. El uso de un ROV permite que todo el equipo de investigacion visione y explote en tiempo real las
imagenes transmitidas desde el vehiculo al buque madre facilitando también el trazado del mapa del lugar del accidente.

2. El Consejo Maritimo Internacional y del Baltico (BIMCO) es una asociacion internacional de transporte maritimo que representa a
propietarios de barcos y controla alrededor del 65% del tonelaje mundial.
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2.3.3 Puede desplegarse una amplia gama de ROV en operaciones de hasta 6 000 metros de profundidad y por
debajo de esa profundidad pueden también emplearse algunos ROV muy especializados (que son escasos).
Puede preverse que el proveedor del ROV especifique la capacidad de determinacion de la posicion dinamica
(p. €., 'DP I' o ‘DP II') que se requiere del barco desde el cual serd operado el vehiculo. Dicha capacidad es valiosa
cuando se realizan bisquedas submarinas dado que el conocimiento de la posicién exacta del barco, por ejemplo en
relacion con una reticula de blsqueda, es importante y puede proporcionar una plataforma de trabajo estable para
operaciones en condiciones de mar de hasta Fuerza 7.

2.3.4 Otro tipo de embarcacion no tripulada disponible para operaciones submarinas es el vehiculo submarino
auténomo (AUV), que es una herramienta de “busqueda” mas que de “agarrar y recuperar” Los AUV no estan
conectados o amarrados a un buque madre sino que estan alimentados por pilas y programados para seguir un
programa de busqueda definido, a cuyo término ascenderan a la superficie y descargaran sus conclusiones al centro de
control. Este puede encontrarse a bordo de un barco o en un vehiculo terrestre estacionado en la costa de un lago o rio.
La preparacion y lanzamiento de una AUV llevard normalmente solo unas pocas horas y su equipo de control puede
estar integrado por tres o cuatro individuos. Los AUV mas perfeccionados tienen capacidades de navegacién
estacionaria y sistema anticolision automatico. EI AUV puede transportar varios sensores, incluyendo sonar de
exploracion lateral y camaras.

3. RETOS Y PRIORIDADES EN EL LUGAR
3.1 Trabajo en mar abierto
3.1.1 Algunos retos de las operaciones en mar abierto se deben a la magnitud del tiempo que el equipo de

investigacion puede tener que pasar sin contacto fisico con la costa. Para un largo viaje, es necesario considerar
cuidadosamente por adelantado (incluso bajo presion temporal) todos los tipos de equipo que pueden necesitarse y el
personal especializado requerido a bordo.

3.1.2 Aparte del equipo transportado al lugar del accidente (como transpondedores e hidr6fonos manuales)
puede fallar, de modo que es aconsejable llevar equipo redundante y contar con cierta capacidad de reparacion a bordo.
Normalmente, para las operaciones en el agua, es necesario contar con equipo mas robusto de lo que parece probable
a primera instancia.

3.1.3 En el lugar del accidente, las maniobras sencillas (transito a través de la reticula de busqueda, despacho y
recuperacién de pequenas embarcaciones y buceadores) insume considerablemente mas tiempo que de lo que
estaban acostumbrados a trabajar los expertos aeronduticos. El equipo de investigacion debe estar preparado para ello.

3.1.4 Las embarcaciones de trabajo presentan problemas particulares de salud y seguridad para quienes no
estan familiarizados. El equipo de investigacion deberia evaluar los riesgos del entorno laboral en consulta con el oficial
de salud y seguridad del barco, incluyendo la posibilidad de mareos, para tener en cuenta medicamentos seguros y
apropiados. El proceso de planificacién deberia incluir la configuracion de los alojamientos y de los espacios de trabajo.

3.15 El ruido y el movimiento del barco, los espacios confinados y no perfectamente limpios probablemente
disponibles para el equipo de investigacion, la presencia del agua marina y de la humedad, hacen que el entorno de
trabajo sea hostil para algunos individuos y para el equipo electronico sensible como cdmaras y computadoras.

3.1.6 Un problema particular de las operaciones en mar abierto surge en el momento en que se levanta del mar
un gran trozo y se sienten los efectos del principio de Arquimedes. Esto puede llevar a un aumento repentino y
peligroso del peso de la carga, con la posibilidad de que se dafien los restos y se pierdan pruebas. Puede ser necesario
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contrarrestar este riesgo proporcionando amarres adicionales a los restos (para compensar cargas adicionales
en lugares clave) siendo también particular Util el uso de redes. El empleo de una grda con “compensador de
movimiento vertical” activo puede contribuir a compensar las variaciones de carga en la eslinga de elevacion. Deberia
registrarse el estado de los restos antes de intentar la recuperacion y también todo dafio sufrido por éstos durante
la elevacién.

3.2 Localizacion

3.2.1 La baliza de localizacion submarina (ULB) adosada al registrador de vuelo de la aeronave se activa por
inmersion en agua. El dispositivo emite un impulso ultrasénico de 10 milisegundos, a 37,5 kHz e intervalos de
un segundo. El requisito actual de la OACI establece que las ULB (“emisores de sefales de ultrasonido”), transmitan
durante por lo menos 30 dias. Tienen un alcance auditivo nominal de 2 a 5 km, dependiendo de parametros como la
profundidad, temperatura del agua y estado del mar®.

3.2.2 En una operacion de localizacion tiene valor desplegar los recursos mas efectivos tan pronto como sea
posible, para minimizar el riesgo de una busqueda prolongada e incluso una investigacién mas onerosa. Es preferible
emprender un barrido acustico “pasivo” en primer lugar (mientras puede suponerse que los emisores de ultrasonido
todavia estan transmitiendo), y posteriormente una busqueda por sonar de exploracion lateral “activa”, emprendida con
menos presiones de tiempo.

3.23 Es util comenzar tan pronto como sea posible, empleando una embarcacién pequefia para encontrar las
balizas submarinas, sobre la base de un examen preliminar de los datos de la “pérdida” como los obtenidos con radar y
el Sistema de direccionamiento e informe para comunicaciones de aeronaves (ACARS). El area de la blsqueda podra
refinarse posteriormente a medida que se disponga de mas datos. La bUsqueda por sonar se iniciara sélo después de
terminado el periodo de transmisién de la baliza.

3.24 La frecuencia de 37,5 kHz se encuentra fuera del espectro audible para el oido humano. Los hidréfonos
acusticos “traducen” la sefal llevandola al espectro audible, un proceso que no reproduce exactamente la emisién
original y que puede verse contaminado por el entorno acuatico y, por consiguiente, mal procesado.

3.25 Las sefiales de ULB pueden recogerse utilizando hidr6fonos acusticos desplegados de forma individual,
como dispositivo manual o en un conjunto (por ejemplo, dentro de un tubo flexible, remolcado por detras y debajo del
barco). La digitalizacion de la sefial ULB por el soporte l6gico de a bordo permite “escuchar” la ULB por parte de una
computadora, mas bien que por un ser humano.

3.2.6 Dicho conjunto puede desplegarse con buenos resultados incluso en condiciones maritimas dificiles. No
obstante, en aguas poco profundas el volumen del ruido de fondo puede llevar a que el “maximo” de la senfal,
experimentado cuando se detecta la emision ultrasénica, no sea prominente y quizas pase desapercibido. Con sehales
débiles de ese tipo, pueden también experimentarse dificultades cuando los sonidos emitidos por el entorno bioldgico
(p. €j., ballenas) confunden los dispositivos acusticos. Las emisiones sonoras de los cetaceos normalmente tienen la
forma de rapidos “gorjeos” sobre un amplio aspecto de frecuencias, que a veces podrian percibirse como sehales
breves regulares de los emisores ultrasénicos, después de haberse captado y procesado por los dispositivos acusticos.

3. En una comunicacion a los Estados de la OACI del 4 de abril de 2012 se indicd que el Consejo de la Organizacién habia
adoptado la Enmienda 36 del Anexo 6 el 2 de marzo de 2012. Esta enmienda comprende i) la extension a un minimo de 90 dias
del periodo de funcionamiento de las balizas de localizacién submarina instalados en registradores de vuelo, y ii) la introduccion
de balizas que funcionan por un minimo de 30 dias a una frecuencia de 8,8 kHz, adosadas a la aeronave, con una mayor
distancia de propagacion. La Enmienda fue aplicable el 15 de noviembre de 2012. Tanto la duracién ampliada de la ULB y la
nueva ULB de baja frecuencia tienen caracter obligatorio a la mayor brevedad posible y a mas tardar el 1 de enero de 2018.
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3.2.7 El remolque de un conjunto de hidr6fonos a una velocidad de 4 nudos sobre una cuadricula de busqueda
de lineas paralelas separadas por una milla marina permitira que se exploren unos 104 kilmetros cuadrados de mar en
un periodo de unas 10 horas. El empleo del piloto automatico del barco (si estda equipado) siguiendo la cuadricula de
blUsqueda resulta valioso para contrarrestar los efectos de fuertes vientos cruzados y corrientes transversales. Las
corrientes fuertes también pueden hacer que los restos y los registradores se desplacen de su ubicacién original.

3.2.8 Otros sistemas para recoger y localizar sefiales de ULB pueden comprender la inmersion reiterada de un
detector por debajo de la termoclina estacional (que separa la ruidosa capa de superficie mezclada del agua respecto
del agua mas profunda relativamente tranquila y calma mas abajo), en diferentes lugares, para generar un punto de
recalada triangulado o el despliegue de boyas de escucha acustica equipadas con GPS y radio UHF.

3.29 Los submarinos militares, si no estan conformados vy tripulados por personas instruidas en busquedas de
sefales de 37,5 kHz, no han resultado utilizar la practica. No obstante, si la aeronave que se busca estuviera equipada
con ULB de menor frecuencia, como las que funcionan en 8,8 kHz, la situacién seria diferente, dado que las sefales de
estos dispositivos pueden ser recogidas por muchos aparatos militares — a menudo los primeros en llegar al lugar —
ya sea de superficie o submarinos. El alcance audible nominal de una ULB que transmite en 8,8 kHz podria superar
los 10 kilémetros.

3.2.10 Para busquedas en aguas muy poco profundas con mala visibilidad, por ejemplo en rios o lagos, el
arrastre con ganchos por embarcaciones de superficie y el uso de detectores de metales montados en embarcaciones
inflables constituyen opciones validas.

3.3 ¢Qué se debe recuperar?

3.3.1 Los objetivos prioritarios del equipo de investigacién durante la fase de recuperacion deberian ser los
registradores de vuelo, restos y partes de aeronave (incluyendo sistemas de avionica que puedan contener memoria no
volatil), restos humanos* y efectos personales. La observacién y la ubicacién cartografica de los restos también son
importantes. Cuando se disponga de elementos, un relevamiento fotografico del sitio del accidente permite registrar su
estado original antes de que sea alterado por intervenciones de buceadores o ROV.

3.3.2 Es necesario seleccionar cuidadosamente, considerando las opiniones de todas las partes en la
investigacion, los restos y partes de aeronaves que deben recuperarse y establecer prioridades para los mismos, con
miras a la investigacion general. El analisis inicial del FDR y del CVR puede ayudar en este proceso de seleccion.

3.3.3 Puede justificarse la recuperacién de solo aquellas partes de la aeronave que se consideren pertinentes a
la investigacion, especialmente si los restos de la misma estan muy esparcidos, son muy grandes o son fragmentados.
Puede darse a los buceadores u operadores de ROV una lista de las partes de la aeronave cuya recuperacién es mas
deseable, sobre la base de la informacién preliminar obtenida de registradores, imagenes del lecho marino y datos de la
aeronave (como dibujos, catalogos de partes, diagramas de cableado y manuales de los fabricantes).

3.34 A veces es mas directo recuperar todo lo posible, evitando la dificultad de volver a encontrar elementos
particulares que pueden haber sido afectados por las corrientes submarinas. Entonces podra examinarse el conjunto de
restos buscando los elementos fundamentales en algin entorno mas adecuado. No obstante, el almacenamiento de los
restos en tierra puede plantear un reto, dado que el espacio en hangares es a menudo escaso y, en algunas
jurisdicciones, puede no ser posible contar con dicho espacio a largo plazo.

4. Esto se aplica especialmente a los cuerpos que flotan en la superficie del agua. En la seccién 3.5 a continuacion se analiza la
recuperacion de restos humanos que todavia se encuentran bajo el agua o entre los restos de la aeronave.
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3.4 Recuperacion
3.4.1 La recuperacion de los restos de la aeronave se logra normalmente mediante enganche de las partes y

elevacion desde el agua por gria y sobre el barco de recuperacion. Por otra parte, la elevacion puede lograrse en
algunos casos mediante la fijacién de pequefios “paracaidas” a los restos por los buceadores que los inflaran después
con aire comprimido; es necesario proceder con cautela para evitar que los elementos inflables sufran perforaciones por
bordes metalicos afilados de los restos. En por lo menos una operacion de recuperacién se utilizaron con éxito
dispositivos de flotacion tubulares metalicos sellados, insertados por debajo de las alas de la aeronave.

342 Para las operaciones con ROV puede ser Util bajar hasta el lecho marino una cesta de acero en la cual el
vehiculo puede colocar trozos y restos. Dicha sesta también puede utilizarse para la recuperacion de restos humanos,
en una operacion que deberia ejecutarse por separado.

3.4.3 Cuando se utilice un ROV, en particular cuando los restos estan esparcidos en una amplia zona del lecho
marino, es importante identificar claramente los lugares que el ROV ha visitado. Esto puede lograrse mediante la
colocacién de marcadores transportados a las profundidades en la cesta mencionada en 3.4.2.

3.4.4 Cuando los restos de la aeronave han permanecido cierto tiempo bajo el agua, pueden acumularse
sedimentos dentro de los mismos, aumentando su peso y haciendo mas dificil la recuperacién. Puede ser necesario
extraer por lo menos parte de este sedimento antes de proceder a la elevacion, utilizando por ejemplo herramientas de
succion. Esta posible complicacion es un argumento en favor de que las medidas de recuperacién se emprendan sin
demoras innecesarias y sin pausa una vez iniciadas.

3.4.5 Los componentes internos de los registradores de vuelo recuperados del lecho marino son vulnerables a
la corrosion y deberian mantenerse en agua dulce para su transito y hasta que sean abiertos. Todos los restos
recuperados deberian enjuagarse para eliminar el agua marina y la posterior aplicacién de productos anticorrosivos
especializados puede contribuir a preservar las pruebas. También deberia limitarse el acceso a los restos recuperados.

3.4.6 Es importante volver a almacenar todo el equipo en forma ordenada después del uso, incluyendo el
lavado para eliminar el agua salada, de modo que esté listo y adecuado para utilizar en la préxima ocasion.

3.4.7 En el Capitulo 5 del “Manual de investigacion de accidentes e incidentes de aviacion” (Doc 9756, Parte I),
de la OACI figura orientacion sobre las medidas a adoptar en el lugar del accidente, incluyendo la forma de tratar los
restos en el agua, su conservacion, decisiones sobre qué elemento recuperar, estrés sicolégico y examenes por
especialistas. El Capitulo 7.4 del Doc 9962 de la OACI, “Manual de politicas y procedimientos de investigacién de
accidentes e incidentes”, también resulta Util.

3.5 Restos humanos

3.5.1 Con frecuencia, en la recuperacion de una aeronave bajo el agua es necesario ocuparse de restos
humanos. Esto plantea retos especiales técnicos y sicolégicos mas alla de los relacionados con un lugar de accidente
en tierra, lo que subraya la necesidad de estar preparados.

3.5.2 A menos que se juzgue importante la realizacién de una autopsia para la investigacion de seguridad,
puede no haber necesidad evidente de recuperar cuerpos de un lugar de accidente submarino. No obstante, su
recuperacion debe considerarse para satisfacer las expectativas de familiares y por razones de seguridad. Pueden
haber importantes motivos juridicos (como la identificacion de los pasajeros) en la recuperacion de cadaveres.

3.5.3 Histéricamente, los océanos se han considerado como sepultura apropiada para quienes perecen en el
mar. Actualmente, se adopta una vision diferente con respecto a las victimas de accidentes aéreos, pero donde los
cuerpos se hayan perdido por un tiempo prolongado no todos los familiares pueden estar de acuerdo en su
recuperacién. Estos son asuntos muy delicados y requieren un tratamiento sensible.
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3.5.4 En los accidentes mortales ocurridos en tierra el personal de los servicios de emergencia normalmente
dirigira la recuperacién de los cuerpos. En el mar, es probable que la recuperacion de restos humanos en la superficie
sea llevada a cabo por servicios de busqueda y salvamento, a menudo militares o de servicios de guardacostas. No
obstante, en cuanto a los restos humanos en aguas profundas el Unico medio de obtener acceso a los mismos puede
ser el despliegue de un ROV y que el operador de este vehiculo puede no tener experiencia alguna en la interpretacion
de imagenes de restos humanos, y en ese caso necesitara una cuidadosa informacion y gestion de su actividad.

3.55 La recuperacién de cadaveres es una operacién que no deberia improvisarse — la preparacion de
material, un espacio amplio y buenas condiciones resultan fundamentales. Es importante contar con el equipo
especializado necesario (como contenedores refrigerados y bolsas para cuerpos) y conocimientos técnicos especiales.

3.5.6 Puede ser necesario contar con apoyo médico-sicolégico para gestionar los riesgos sicolégicos
relacionados con la recuperacién de restos humanos. Esto puede efectuarse mediante informes orales durante el
traslado al lugar, momentos de distension a bordo y retroinformacion durante el viaje de regreso.

3.5.7 Es importante controlar el acceso a los datos, incluyendo fotografias, relativos a restos humanos. Puede
ser conveniente establecer un sistema para filtrar las fotografias de restos humanos de entre los datos generales de la
investigacion y almacenarlas por separado.

3.5.8 En general, los efectos personales deberian ser tratados a bordo por la policia. Los investigadores de
seguridad no deberian tener la responsabilidad de tratar con estos efectos o directamente con la recuperacién de restos
humanos e identificacion de victimas.

4. OTROS ASUNTOS
41 Localizacion de los restos y responsabilidades
411 En algunos casos de aeronaves perdidas en el mar, se han registrado dificultades para establecer

definitivamente y en forma oportuna exactamente donde cay6 la aeronave. Entre los posibles indicadores estan el
Ultimo informe radar y restos flotantes, que pueden encontrarse en aguas nacionales o internacionales.

41.2 Para evitar disputas que pudieran comprometer la investigacién, es aconsejable que las autoridades
nacionales de investigacién pertinentes (Estado del (posible) suceso y Estado de matricula) alcancen un rapido acuerdo
sobre sus respectivas responsabilidades.

4.2 Costos

421 Los costos de las investigaciones aumentan rapidamente si los restos o registradores de vuelo deben
recuperarse bajo el agua y estos pueden superar el presupuesto normal de la autoridad de investigacion de seguridad.
Es importante que los politicos y otras personas encargadas de tomar decisiones tengan conocimiento de las
obligaciones internacionales que tienen los Estados en relacion con la investigacion de accidentes de aviacion.

422 Los costos de arrendar barcos y equipo especializados pueden consignarse como “costos de movilizacién”
+ (tasa diaria x duracién) + costos de desmovilizacién, mas — como buena regla general — un 20% adicional como
presupuesto para todos los bienes de consumo. Es importante obtener por adelantado buena informacion sobre el lugar
del accidente y sobre las capacidades del barco que se prevea arrendar, antes de concertar el fletamento, y
comprender el caracter y la tarea antes de seleccionar las otras herramientas. El contrato con el proveedor del barco
deberia verificarse en cuanto a su caracter justo y equilibrado y el fletador deberia ser consciente de sus
responsabilidades financieras completas respecto del barco y su tripulacion. También deberian considerarse aspectos
de responsabilidad civil.
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423 La autoridad investigadora deberia estar preparada para la posibilidad de que la operacién no se lleve a
cabo rapidamente. Si el sitio estd emplazado muy mar adentro, o si el barco parte de un puerto distante, el alcanzar el
lugar del accidente puede insumir un tiempo considerable.

424 Los encargados de tomar decisiones y los politicos deberian estar conscientes de las realidades en
cuanto a costos y tiempo y la autoridad de investigacién deberia contar con un procedimiento para obtener fondos de
emergencia.

425 En muchos casos el seguro comercial respecto de una aeronave puede utilizarse en la investigacion para
sufragar por lo menos parte de los costos de busqueda y recuperacion. Para obtener un resultado satisfactorio es
altamente recomendable que la autoridad de investigacion de seguridad se comunique con los aseguradores de la
aeronave en las primeras etapas, probablemente a través del mecanismo de ajuste de pérdidas del asegurador.

42.6 En otros casos, los costos y las operaciones de blUsqueda y recuperacion se han compartido con otras
partes involucradas en la aeronave, como el explotador, el fabricante o el fletador. La autoridad de investigacién de
seguridad deberia determinar el nivel de participacion de estas otras partes.

427 Por otro lado, por lo menos una autoridad de investigacién de seguridad ha adquirido cobertura de seguro
comercial respecto del emprendimiento de una operacion de este tipo. El control de una investigacion financiada por
ese seguro deberia corresponder a la autoridad de investigacion de seguridad y no al asegurador. Dicha politica de
seguros podria proporcionar parte de los costos totales que ha de sufragar el demandante (para incentivar e éste a que
incurra en solamente costos razonables) y podria también incluirse una cantidad deducible. Podria considerarse el
recurso a una compafia de corretaje de seguros.

4.3 Tratamiento de los datos

4.3.1 Los investigadores pueden tener que tramitar grandes volimenes de datos, en diversos formatos y
lugares. Deberian considerarse los aspectos de confidencialidad, especialmente para los datos relacionados con
restos humanos.

43.2 Deberan elaborarse procedimientos estrictos e implantarse un medio para asegurar la transmisién de
datos entre las diversas entidades involucradas en la busqueda. En la mayoria de los casos, se requerira contar con
una base de datos que contenga como minimo imagenes, coordenadas y descripciones de los restos.

43.3 Los datos oceanograficos y las imagenes de sonar plantean retos adicionales en cuanto a su
almacenamiento y quizas deban duplicarse en diferentes formatos las imagenes de todas las sumersiones de ROV.
La disponibilidad de discos duros exteriores de alta capacidad (en Terabytes) permitira establecer la reserva de los
datos pertinentes.

434 Se recomienda establecer conexiones VSAT® de alta velocidad entre marcos, utilizando un sitio seguro de
protocolo de transferencia de archivos para intercambiar datos. Para reforzar el caracter confidencial, quienes participen
en operaciones de busqueda y recuperacién son normalmente invitados a firmar un acuerdo de no divulgacion de datos.

5.  Una terminal de abertura muy pequefia (VSAT) es un sistema de comunicacién de datos por satélite en ambos sentidos entre
una antena VSAT maritima esterilizada instalada en un barco y un satélite en 6rbita geosincrénica.
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4.4 Instruccion

441 Siempre que sea posible, deberia apelarse al personal mas experimentado de la autoridad de
investigacion para las operaciones submarinas, dados los retos especiales que plantean las mismas. Deberian haber
recibido capacitacién para tramitar y vigilar dichas operaciones, incluyendo la familiaridad con agencias maritimas y
marinas nacionales, participacion en talleres y ejercicios y también en operaciones de recuperaciéon submarina. Los
investigadores deberian recibir instruccién en procedimientos de supervivencia en el mar (incluyendo escape del
helicoptero bajo el agua) y aspectos de salud y seguridad.

4.5 Aspectos ecologicos

451 La pérdida de una aeronave en el agua puede verse seguida del derrame en el agua de combustible,
petréleo y otros fluidos nocivos. Puede ser posible contener y recuperar dichos elementos, para evitar dafios ecolégicos.
En aguas poco profundas puede ser posible rodear los restos con cortinas de proteccién o barreras flotantes especiales
durante la operacién para recuperar los liquidos y dichas cortinas o barreras pueden posteriormente remontarse a tierra.
Deberia considerarse contar con asistencia de especialistas.

4.6 Cierre de la investigacion

4.6.1 En las investigaciones que involucren recuperacién submarina deberian documentarse las operaciones de
modo que otras autoridades de investigacion puedan beneficiarse de las ensefianzas obtenidas. El informe final de la
investigacion de seguridad podria acompafarse con un breve informe en ese sentido.

46.2 La decision de suspender una operacién de recuperacion submarina deberia ser prerrogativa de la
autoridad de investigacion de seguridad, y tomarse después de una cuidadosa evaluacién de las posibles ventajas para
la seguridad de continuar dicha operacién, frente a los gastos de obtener recursos adicionales.

5. CONCLUSION

51 La necesidad de llevar a cabo una investigacion de la pérdida de una aeronave en el agua es una
posibilidad real para todos los Estados que tengan costas marinas o cuerpos de agua internos, asi como aeronaves de
su matricula que vuelen sobre aguas internacionales. Dado el nimero de partes que puede verse involucrado, la
necesidad de seleccionar el equipo y los conocimientos técnicos correctos, la posibilidad de que haya costos de rapido
aumento y los retos planteados por las operaciones en alta mar, toda investigacion de ese tipo exigira una respuesta
muy bien planificada y oportuna.

5.2 Este texto de orientacion proporciona asesoramiento sobre la planificacion y preparacién de dichas
investigaciones. En él se subraya la importancia de establecer por adelantado colaboradores y contacto utiles, el valor
de la lista de verificacion, la necesidad de identificar y obtener la financiacion necesaria y los conocimientos técnicos vy,
en términos mas generales de que la autoridad de investigacion tenga una buena comprension de las herramientas y
activos necesarios para que las operaciones de busqueda y recuperacién resulten satisfactorias.

5.3 El costo de estas operaciones puede ser considerable y es importante que los encargados de tomar
decisiones y los politicos que controlan los fondos de emergencia reciban estimaciones de costo y tiempo realistas y
que se haya considerado la obtencién de algun tipo de politica de seguros.
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54 Los retos involucrados en la realizacién de operaciones en alta mar no deberian subestimarse.
Con frecuencia existe una fina linea entre el éxito y el fracaso y todo lo que pueda hacerse por adelantado, en cuanto a
preparacion y planificacion, aumentara las posibilidades de éxito.

—FIN—
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