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PREAMBULO

El presente manual se relaciona con las responsabilidades, funciones y obligaciones de los Estados
miembros de la OACI respecto a la vigilancia de la seguridad operacional de la aviaciéon en cumplimiento de
sus obligaciones en calidad de signatarios del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional (“Convenio de
Chicago”). Esta destinado a las autoridades estatales y constituye una guia para asistir a los Estados en el
establecimiento y la gestion de un sistema estatal eficaz y sostenible de vigilancia de la seguridad
operacional, mediante la implantacion de los ocho elementos criticos de dicho sistema.

En el manual se adopta la definicién de “supervision [vigilancia] de la seguridad operacional” que aparece en
el Anexo 19 al Convenio de Chicago — Gestién de la seguridad operacional (egunda edicion, julio de 2016):

“Funcion desempefiada por los Estados para garantizar que las personas y las
organizaciones que llevan a cabo una actividad aeronautica cumplan las leyes y
reglamentos nacionales relacionados con la seguridad operacional”.

El manual se concentra en ocho elementos criticos determinados como componentes esenciales de un
sistema estatal de vigilancia de la seguridad operacional. Dichos elementos son:

CE-1 —Legislacion aerondutica béasica;

CE-2 —Reglamentos de explotacion especificos;

CE-3 —Sistema y funciones estatales;

CE-4 —Personal técnico cualificado;

CE-5 —Orientacion técnica, instrumentos y suministro de informacién critica en materia de
seguridad operacional;

CE-6 —Obligaciones de otorgamiento de licencias, certificaciones, autorizaciones y aprobaciones;

CE-7 —Obligaciones de vigilancia; y

CE-8 —Solucién de problemas de seguridad operacional.

La primera edicién del presente manual, preparada con la asistencia del Grupo de estudio sobre auditoria
de la vigilancia de la seguridad operacional, abordaba el sistema de vigilancia de la seguridad operacional
en relacion con el Anexo 1 — Licencias al personal, el Anexo 6 — Operacion de aeronaves y el Anexo 8 —
Aeronavegabilidad. En la segunda edicién se abordaba la transicion al enfoque sistémico global abarcando
todas las disposiciones relacionadas con la seguridad operacional en todos los Anexos al Convenio
relacionados con esta Ultima. La presente (tercera) edicion fue elaborada para reflejar la adopcion de la
Enmienda 1 del Anexo 19 al Convenio de Chicago — Gestién de la seguridad operacional (segunda
edicién, julio de 2016) y proporcionar orientacion complementaria.

Para que el manual se mantenga actualizado y preciso, se agradecen las sugerencias para mejorar su
formato, contenido y presentacion. Se examinaran todas las recomendaciones y sugerencias que se
reciban y, si se consideran aceptables, se incluirdn en la edicion siguiente del manual. La revision periddica
de este Ultimo servird para asegurar que se mantenga actualizado y preciso. Los comentarios sobre el
presente manual deben dirigirse a:

Secretaria General

Organizacion de Aviacion Civil Internacional
999 Robert-Bourassa Boulevard

Montréal, Quebec H3C 5H7

Canada
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Capitulo 1

INTRODUCCION

1.1 OBJETIVOS DEL MANUAL

111 El presente manual se ha disefiado para destacar las responsabilidades, funciones y
obligaciones respecto a la vigilancia de la seguridad operacional por un Estado miembro de la OACI y
proporcionar informacién y orientacion a las autoridades gubernamentales sobre el establecimiento y
gestion de un sistema estatal de vigilancia de la seguridad operacional (SSO), eficaz y sostenible, mediante
la implantacion de los ocho elementos criticos (CE) de dicho sistema.

1.1.2 En el presente manual, el término “Estado” se refiere a la autoridad signataria del Convenio de
Chicago que normalmente establece una administracion de aviacion civil (CAA) y otras autoridades
relacionadas con la aviacion. El “Estado” también nombra al Director de la CAA con poderes para ejercer
autoridad sobre actividades de aviacion civil en el Estado, segun lo establecido.

1.1.3 En el Anexo 19 — Gestion de la seguridad operacional (segunda edicion, julio de 2016)
“vigilancia [supervisién] de la seguridad operacional” se define asi:

“Funciébn desempefiada por los Estados para garantizar que las personas y las
organizaciones que llevan a cabo una actividad aeronautica cumplan las leyes y
reglamentos nacionales relacionados con la seguridad operacional”.

Nota.— En la primera y segunda ediciones (1999 y 2006) del Doc 9734, Parte A, “vigilancia de
la seguridad operacional” se define como sigue:

“funciéon mediante la cual los Estados se aseguran que se cumplen fielmente, en relacién
con la seguridad, las normas y métodos recomendados (SARPS) y los procedimientos
auxiliares que figuran en los Anexos al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional y en
documentos afines de la OACI".

1.1.4 En el marco del Programa universal de auditoria de la vigilancia de la seguridad operacional
(USOAP) de la OACI, se han utilizado los ocho CE de un sistema SSO para evaluar la capacidad del
Estado en materia de vigilancia de la seguridad operacional, asi como para la investigacién de incidentes y
accidentes de aviacién (salvo CE-6 y CE-7, que no se aplican a esta actividad). Esto concuerda con la
Nota 3 del Apéndice 1 del Anexo 19, en la que se indica que se aplican los CE del sistema SSO, segln
corresponda, a las autoridades que llevan a cabo funciones de vigilancia de la seguridad operacional, asi
como las que realizan la investigacion de accidentes e incidentes y otras actividades estatales de gestion
de la seguridad operacional.

1.15 En la Nota 1 del Capitulo 3 del Anexo 19 se indica también que “los elementos criticos (CE) del
sistema estatal de supervision [vigilancia] de la seguridad operacional (SSO) del Apéndice 1 constituyen el
fundamento de un SSP (programa estatal de seguridad operacional)”. Estos CE se abordan explicitamente
en el presente manual, mientras que otros aspectos de las responsabilidades funcionales estatales en
materia de gestion de la seguridad operacional se abordan en el Manual de gestién de la seguridad
operacional (SMM) (Doc 9859).
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1.2 ACERCA DEL MANUAL

1.2.1 Las responsabilidades, funciones y obligaciones, asi como la orientacion conexa, que se
describen en el presente manual proceden de diversas fuentes, entre ellas el Convenio de Chicago y sus
Anexos, los Procedimientos para los servicios de navegacion aérea (PANS) y los textos de orientacion
publicados por la OACI para ayudar a sus Estados miembros a aplicar los SARPS.

1.2.2 El presente manual abarca también las experiencias y los conocimientos adquiridos por la

OACI mediante las auditorias de la vigilancia de la seguridad operacional, las misiones de validacién y otras
actividades llevadas a cabo desde el inicio del USOAP en 1999.

1.3 DOCUMENTOS DE REFERENCIA DE LA OACI
Los documentos de la OACI mencionados en el presente manual y otras publicaciones de referencia de la

OACI figuran en el Apéndice y proporcionan orientacion adicional relativa a la vigilancia de personas y
organizaciones que desempefian actividades de aviacion.

1.4 DEFINICIONES Y TERMINOLOGIA

Actuacion humana. Capacidades y limitaciones humanas que repercuten en la seguridad operacional, la
seguridad de la aviacion y la eficiencia de las operaciones aeronauticas.

Administracién de aviacion civil (CAA). Entidad o entidades gubernamentales, sean cuales fueren sus
nombres, a las que incumbe directamente la reglamentacién de todos los aspectos del transporte aéreo
civil, de indole técnica (o0 sea, navegacion aérea y seguridad de la aviacién) y econémica (o sea, los
aspectos comerciales del transporte aéreo).

Aerodromo. Area definida de tierra o de agua (que incluye todas sus edificaciones, instalaciones y
equipos) destinada total o parcialmente a la llegada, salida y movimiento en superficie de aeronaves.

Aerédromo certificado. Aer6dromo a cuyo explotador se ha otorgado un certificado de aerédromo.

Aerddromo de uso publico. Aerédromo con licencia para recibir a todas las personas en igualdad de
condiciones para el despegue o aterrizaje de aeronaves.

Aeronave. Toda maquina que puede sustentarse en la atmosfera por reacciones del aire que no sean las
reacciones del mismo contra la superficie de la tierra.

Auditoria. Proceso sistematico, independiente y documentado para obtener pruebas y evaluarlas
objetivamente a fin de determinar la medida en que se cumplen los requisitos y criterios de auditoria.

Certificado de aer6dromo. Certificado otorgado por la autoridad competente en virtud de los reglamentos
aplicables para la explotacion de un aerédromo.

Certificado de explotador de servicios aéreos (AOC). Certificado por el que se autoriza a un explotador
a realizar determinadas operaciones de transporte aéreo comercial.

Estado de disefio. Estado que tiene jurisdiccién sobre la entidad responsable del disefio de tipo.
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Estado de fabricacion. Estado que tiene jurisdiccion sobre la entidad responsable del montaje final de la
aeronave, motor o hélice.

Estado del explotador. Estado en el que esta ubicada la oficina principal del explotador o, de no haber tal
oficina, la residencia permanente del explotador.

Estado de matricula. Estado en el cual estd matriculada la aeronave.

Estudio aeronautico. Estudio de un problema aerondutico para determinar posibles soluciones y
seleccionar una solucién que sea apropiada y proporcione un nivel aceptable de seguridad operacional.

Explotador. Persona, organismo o empresa que se dedica, o propone dedicarse, a la explotacién de
aeronaves, aerédromos o a actividades aeronauticas conexas.

Inspeccidon. Examen de actividades, productos o servicios especificos del titular (o solicitante) de una
licencia, certificado, aprobacién o autorizacion de aviacion realizado por inspectores de aviacion civil
para confirmar el cumplimiento de los requisitos relativos a la licencia, certificado, aprobacion o
autorizacion ya expedidos por el Estado (o en tramite).

Inspector. Persona cualificada autorizada por el Estado para desempefar actividades de vigilancia para la
aviacion civil.

Investigador (de un accidente o incidente). Persona encargada, en razon de sus cualificaciones, de
participar en la realizacién y control de una investigacion.

Legislacién. Término genérico que abarca la legislacion aerondutica basica y los reglamentos de
explotacion especificos, segun lo definido en los elementos criticos 1y 2, respectivamente, del sistema
estatal de vigilancia de la seguridad operacional.

Manual de aer6dromo. Manual que forma parte del aseguramiento de la seguridad operacional en una
solicitud de un certificado de aerédromo, que contiene textos con informacion necesaria segun los
requisitos de certificacion del Estado, asi como informacion que utilizara el personal operacional del
aerédromo en la ejecucion de sus obligaciones.

Manual de operaciones. Manual que contiene procedimientos, instrucciones y orientacion que permiten al
personal encargado de las operaciones desempefiar sus obligaciones.

Marco en linea (CMA del USOAP). Conjunto de aplicaciones integradas en la web, reunidas bajo
diferentes médulos, que permiten a los Estados tener acceso, presentar y obtener informacion y datos
como parte de la observacion continua de la OACI y la natificacion de informacién y documentacion
relativas a la seguridad operacional en el marco del enfoque de observacién continua del USOAP.

Mercancias peligrosas. Todo objeto o sustancia que pueda constituir un riesgo para la salud, la seguridad,
los bienes o el medio ambiente y que figure en la lista de mercancias peligrosas de las Instrucciones
Técnicas para el transporte sin riesgos de mercancias peligrosas por via aérea o esté clasificado
conforme a dichas Instrucciones.

Miembro de la tripulacidn. Persona a quien un explotador asigna obligaciones que ha de cumplir a bordo
de una aeronave durante un periodo de servicio en vuelo.

Miembro de la tripulacién de cabina. Miembro de la tripulacién que, en interés de la seguridad de los
pasajeros, cumple con las obligaciones que le asigne el explotador o el piloto al mando de la aeronave,
pero que no actuara como miembro de la tripulacién de vuelo.
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Miembro de la tripulacion de vuelo. Miembro de la tripulacion titular de licencia a quien se asignan
obligaciones esenciales para la operacion de una aeronave durante un periodo de servicio en vuelo.

Operacion de la aviacion general. Operacion de aeronave distinta a la de transporte aéreo comercial o de
trabajos aéreos.

Operacion de transporte aéreo comercial. Operacion de aeronave que supone el transporte de
pasajeros, carga 0 correo por remuneracion o arrendamiento.

Persona autorizada. Persona autorizada por escrito por el Director General de Aviacion Civil o un
funcionario equivalente para actuar en virtud de la disposicién en que figura la expresion.

Preocupacion significativa de seguridad operacional. En el contexto de la vigilancia de la seguridad
operacional, toda condicién, practica o violacién que ocurre cuando un Estado permite al titular de una
licencia, certificado, aprobacion o autorizacion ejercer los privilegios que acompafian a estos Ultimos sin
satisfacer los requisitos minimos establecidos por el Estado y por las normas que figuran en los Anexos
al Convenio de Chicago, dando lugar a un riesgo de seguridad operacional inmediato para la aviacion
civil internacional.

Principios relativos a factores humanos. Principios que se aplican al disefio, certificacion, instruccion,
operaciones y mantenimiento aeronauticos y cuyo objeto consiste en establecer una interfaz segura
entre los componentes humanos y de otro tipo del sistema mediante la debida consideracion de la
actuacion humana.

Proveedor de servicios. Organizacion que proporciona productos o servicios de aviacion. Asi, la expresion
abarca organizaciones de instruccién aprobadas, explotadores de aeronaves, organizaciones de
mantenimiento aprobadas, organizaciones responsables del disefio de tipo o la fabricacion de
aeronaves, motores 0 hélices, proveedores de servicios de transito aéreo y otros proveedores de
servicios de navegacion aérea y explotadores de aer6dromos.

Publicaciéon de informacion aeronautica (AIP). Publicacion expedida por un Estado, o con su
autorizacion, que contiene informacion aeronautica, de caracter duradero, indispensable para la
navegacion aérea.

Nota.— La AIP incluye informacion relativa a las condiciones de certificacion de aer6dromos y las
dispensas o excepciones otorgadas por la autoridad estatal de aviacion respecto a los requisitos de
certificacion de aer6dromos.

Riesgo de seguridad operacional. Probabilidad y gravedad previstas de las consecuencias o resultados
de un peligro.

Seguridad operacional. Estado en que los riesgos asociados a las actividades de aviaciéon relacionadas
con la operacion de aeronaves, 0 que apoyan directamente dicha operacion, se reducen y controlan a
un nivel aceptable.

Servicio de transito aéreo (ATS). Expresién genérica que se aplica, segun el caso, a los servicios de
informacion de vuelo, alerta, asesoramiento de transito aéreo, control de transito aéreo (servicios de
control de area, control de aproximacion o control de aer6dromo).

Servicios de navegacién aérea (ANS). Servicios que se prestan al transito aéreo durante todas las fases
de las operaciones, incluyendo gestion del transito aéreo (ATM), comunicaciones, navegacion y
vigilancia (CNS), servicios meteorolégicos para la navegacién aérea (MET), blsqueda y salvamento
(SAR) y servicios de informacién aeronautica (AlS).
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Supervision. Actividades mediante las cuales el Estado se asegura activamente, mediante inspecciones,
auditorias y otras actividades, de que los titulares de licencia, certificado, autorizacién o aprobacion de
aviacion sigan satisfaciendo los requisitos establecidos y operen con el nivel de competencia y
seguridad operacional requeridos por el Estado.

Transito aéreo. Todas las aeronaves que se hallan en vuelo o que circulan por el area de maniobras de un
aerédromo.

Vigilancia de la seguridad operacional. Funcion realizada por un Estado para asegurar que las personas

y organismos que desempefian actividades de aviacion cumplan las leyes y reglamentos nacionales
relativos a la seguridad operacional.

1.5 ABREVIATURAS Y ACRONIMOS

Se indican a continuacion algunas de las abreviaturas y acronimos comunes utilizados en el presente
manual y en las actividades USOAP:

AIP Publicacién de informacién aerondutica

ANS Servicios de navegacion aérea

ATS Servicio de transito aéreo

CAA Autoridad o administracién de aviacion civil u organismo estatal apropiado
de reglamentacion de la aviacion

CE Elemento critico del sistema estatal de vigilancia de la seguridad
operacional

CMA Enfoque de observacién continua

EFOD Notificacion electrénica de diferencias

OACI Organizacion de Aviacion Civil Internacional

OLF Marco en linea (USOAP)

RSOO Organizacion regional de vigilancia de la seguridad operacional

SARPS Normas y métodos recomendados

SSC Preocupacion significativa de seguridad operacional

SSO Sistema estatal de vigilancia de la seguridad operacional

SSP Programa estatal de seguridad operacional

USOAP Programa universal de auditoria de la vigilancia de la seguridad

operacional







Capitulo 2

VIGILANCIA DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL:
UNA OBLIGACION

2.1 ANTECEDENTES

211 Se ha determinado que la falta o insuficiencia de vigilancia de la seguridad operacional por el
Estado constituye un problema comun en los Estados y uno de los motivos de su incapacidad de cumplir
plenamente los requisitos nacionales e internacionales relativos a la seguridad operacional de la aviacion.
La vigilancia de la seguridad operacional garantiza que la industria de aviacién nacional cumple el marco
juridico aplicable relacionado con la seguridad operacional a fin de alcanzar un nivel de seguridad
operacional equivalente o superior al que se define en los SARPS. Asi, la responsabilidad de cada Estado
en materia de vigilancia de la seguridad operacional constituye el fundamento que sostiene la seguridad
mundial de las operaciones de aeronave. Por consiguiente, cuando falta una vigilancia apropiada de la
seguridad operacional en un Estado miembro, se amenaza la seguridad de las operaciones de la aviacion
civil internacional.

2.1.2 En 1992, reconociendo que “las normas de seguridad operacional estipuladas en el Convenio
de Chicago exigen que los gobiernos supervisen eficientemente su implantacién”, el 29° periodo de
sesiones de la Asamblea de la OACI adopté la Resolucién A29-13: Intensificacion de la vigilancia en
materia de seguridad operacional, en que se reafirmaba que la responsabilidad de cada Estado por lo que
respecta a la vigilancia en materia de seguridad operacional es uno de los preceptos del Convenio de
Chicago y se exhortaba a todos los Estados miembros a reafirmar la obligacién que les incumbe en materia
de vigilancia de la seguridad operacional en virtud de dicho Convenio.

2.1.3 En 1998, el 32° periodo de sesiones de la Asamblea de la OACI adopté la Resolucién A32-11
para encargar que se establezca un Programa universal de auditoria de la vigilancia de la seguridad
operacional (USOAP) que comprenda auditorias regulares, obligatorias, sistematicas y armonizadas de la
seguridad operacional. También pidié que se aplicara el Programa a todos los Estados contratantes, junto
con la implantacién de un mayor grado de transparencia y divulgacion de los resultados de las auditorias.

2.1.4 El afio siguiente, 1999, se inici6 el USOAP para realizar auditorias de la seguridad operacional
relacionadas con el Anexo 1 — Licencias al personal, Anexo 6 — Operacion de aeronaves, y Anexo 8 —
Aeronavegabilidad.

2.15 En 2001, reconociendo el éxito logrado por el USOAP, el 33° periodo de sesiones de la
Asamblea de la OACI adopté la Resolucién A33-8 para respaldar la ampliacién del USOAP al Anexo 11 —
Servicios de transito aéreo y el Anexo 14 — Aer6dromos, asi como a otros campos relacionados con la
seguridad operacional, tales como la investigacién de accidentes e incidentes de aviacién abordadas en el
Anexo 13 — Investigacion y de accidentes e incidentes de aviacién. Ademas, en vista de las constataciones
de las auditorias realizadas en el marco del USOAP en las que se indicaba que algunos Estados tenian
dificultades para aplicar los SARPS de la OACI y los elementos criticos de un sistema de vigilancia de
seguridad operacional del Estado, la Asamblea adoptd la Resolucion A33-9 en la que se pide que se
apliquen todos los conocimientos especializados de la Organizacion, en la medida de lo posible teniendo en
cuenta las limitaciones presupuestarias, para proporcionar asistencia a los Estados que la necesiten.
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2.1.6 En 2005, el 35° periodo de sesiones de la Asamblea de la OACI resolvid, mediante la
Resolucion A35-6, ampliar el USOAP para abarcar todos los Anexos relacionados con la seguridad
operacional adoptando un enfoque sistémico global al realizar auditorias de vigilancia de la seguridad
operacional en todos los Estados contratantes y reflejar los CE de un sistema de vigilancia de la seguridad
operacional en los informes de auditoria relativos a esta Ultima. Debido a su alcance ampliado, la
Resolucion A35-6 de la Asamblea sustituyo a la Resolucion A33-8.

2.1.7 En 2010, reconociendo el éxito de la implantacion del enfoque sistémico global del USOAP y su
contribucion a la seguridad operacional de la aviacion, la Asamblea de la OACI adopté la Resolucién A37-5
en su 37° periodo de sesiones para que “se inicie la evolucion del USOAP hacia un enfoque de observacion
continua (CMA), que incorporara el andlisis de los factores de riesgo de seguridad operacional y se aplicara
de modo universal para evaluar las capacidades de vigilancia de los Estados”.

2.1.8 En la Resolucién A37-5 de la Asamblea se encarg6, ademas, al Secretario General, entre otras
cosas, que:

a) “asegure que el CMA siga manteniendo como elementos basicos las disposiciones clave
relativas a la seguridad operacional que figuran en el Anexo 1 — Licencias al personal,
Anexo 6 — Operacion de aeronaves, Anexo 8 — Aeronavegabilidad, Anexo 11 — Servicios
de transito aéreo, Anexo 13 — Investigacion de accidentes e incidentes de aviacion, y
Anexo 14 — Aerédromos”;

b) “elabore criterios para el intercambio de informacion sobre los SSC con las partes
interesadas y evalle la forma en que podria compartirse esa informacion con el publico
para permitirle tomar decisiones fundadas sobre la seguridad operacional del transporte
aéreo”; y

c) “ponga toda la informacion relativa a la vigilancia de la seguridad operacional generada por
el CMA a disposicién de todos los Estados contratantes a través del sitio web de acceso
restringido de la OACI".

2.1.9 A partir de enero de 2013, el USOAP ha pasado a un CMA, evolucionando hacia un programa
basado en la informacion, los riesgos y los resultados, que incluye los instrumentos y elementos siguientes:

a) marco en linea (OLF) con sus multiples instrumentos, aplicaciones y modulos;

b) documentacion y textos de orientacion de apoyo;

c) elevacion de la categoria del sistema de gestion de la calidad del CMA del USOAP;
d) documentacién de procesos y procedimientos;

e) capacitacién de auditores y expertos;

f) actividades in situ en los Estados;

g) actividades (validacién) ex situ;

h) solicitudes de informacién obligatoria; e

i) elaboracion y ampliacion de acuerdos con las partes interesadas para fomentar la
coordinacién y cooperacion.
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Nota.— En el Manual sobre la observaciéon continua del Programa universal de auditoria de la
vigilancia de la seguridad operacional (Doc 9735) figura mas amplia informacion relativa al USOAP,
especificamente la politica, procedimientos y orientacién sobre la gestién y realizacion de actividades del
programa en el marco del CMA.

2.1.10 Mediante el Anexo 6 — Operacion de aeronaves, Parte | — Transporte aéreo comercial
internacional — Aviones, y la Parte Il — Operaciones internacionales — Helicopteros, se introdujeron por
primera vez los ocho CE como Apéndice en un Anexo al Convenio de Chicago, en reconocimiento de la
importancia de destacar la necesidad de que los Estados aborden dichos elementos a nivel de los SARPS
respecto a los explotadores de servicios aéreos. Con la adopcion inicial del Anexo 19 en 2013, se amplio la
aplicacion de los ocho CE como SARPS de manera mas general a la totalidad de las operaciones de
aviacion civil previstas en los Anexos al Convenio de Chicago. En la primera enmienda del Anexo 19,
adoptada en 2016, se integraron los ocho CE con elementos del programa estatal de seguridad operacional
(SSP) en el Capitulo 3, “Responsabilidades funcionales estatales en materia de gestion de la seguridad
operacional”, para crear un conjunto de disposiciones simplificadas. La relacién entre un sistema SSO y un
SSP se destaca mediante la indicacion de que “...los elementos criticos del sistema estatal de supervision
de la seguridad operacional ... constituyen el fundamento de un SSP” (véase la Nota 1, Capitulo 3,
Anexo 19).

2.2 RESPONSABILIDAD FUNCIONAL ESTATAL EN MATERIA DE VIGILANCIA
DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

2.2.1 Reconociendo el principio fundamental de que cada Estado goza de soberania plena y
exclusiva sobre el espacio aéreo por encima de su territorio y dentro del mismo, el Convenio de Chicago
establece también los privilegios y obligaciones de todos los Estados contratantes respecto a las
actividades de aviacion civil. Los articulos del Convenio de Chicago y sus 19 Anexos, que cubren la gama
completa de operaciones de aviacion civil, constituyen la base de la responsabilidad de los Estados
contratantes en materia de vigilancia de la seguridad operacional.

2.2.2 La responsabilidad de los Estados contratantes para reglamentar y supervisar todas sus
actividades aeronauticas para asegurar la operacién segura, eficiente y regular de servicios de transporte
aéreo se subraya en particular en tres articulos del Convenio de Chicago.

2.2.3 En el Articulo 37 del Convenio de Chicago se especifica que “Cada Estado contratante se
compromete a colaborar, a fin de lograr el mas alto grado de uniformidad posible en las reglamentaciones,
normas, procedimientos y organizacion relativos a las aeronaves, personal, aerovias y servicios auxiliares,
en todas las cuestiones en que tal uniformidad facilite y mejore la navegacion aérea”. Esta uniformidad se
logra integrando los SARPS adoptados y enmendados por la OACI en el marco juridico nacional y métodos
de los Estados contratantes y aplicAndolos de manera oportuna para la seguridad operacional, regularidad
y eficiencia de la navegacién aérea a escala mundial.

2.2.4 En el Articulo 12 del Convenio de Chicago se exige que sus Estados contratantes implanten y
apliquen los SARPS contenidos en los Anexos al Convenio, indicAndose explicitamente que:

“Cada Estado contratante se compromete a adoptar medidas que aseguren que todas las
aeronaves que vuelen sobre su territorio o maniobren en él, asi como todas las aeronaves que
lleven la marca de su nacionalidad, dondequiera que se encuentren, observen las reglas y
reglamentos en vigor relativos a los vuelos y maniobras de las aeronaves en tal lugar. Cada Estado
contratante se compromete a mantener sus propios reglamentos sobre este particular conformes en
todo lo posible, con los que oportunamente se establezcan en aplicacion del presente Convenio... .
Cada Estado contratante se compromete a asegurar que se procedera contra todas las personas
que infrinjan los reglamentos aplicables”.
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2.25 En virtud del Articulo 38 del Convenio de Chicago, un Estado contratante “notificara
inmediatamente a la Organizacién de Aviacion Civil Internacional las diferencias entre sus propios métodos
y lo establecido por la norma internacional” en caso de que:

a) considere impracticable cumplir con cualesquiera norma o procedimiento internacionales; o

b) considere impracticable concordar totalmente sus reglamentaciones o métodos con alguna
norma o procedimiento internacionales, después de enmendados estos ultimos; o

c) considere necesario adoptar reglamentaciones o métodos que difieran de lo establecido por
una norma internacional.

2.3 SISTEMA ESTATAL DE VIGILANCIA DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL (SSO)
23.1 Un sistema SSO eficaz y sostenible se caracteriza por lo siguiente:

a) promulgacion y oportuna enmienda de la legislacion nacional y orientacion para la industria,
asi como su efectiva implantacion por los proveedores de servicios que el Estado verifica
de manera continua y sistematica;

b) distribucion bien equilibrada de responsabilidades entre el Estado y la industria respecto a
la seguridad operacional de la aviacién civil;

c) asignacion continua de los recursos humanos y financieros necesarios para que las
autoridades estatales puedan asumir eficazmente sus responsabilidades, funciones y
actividades; y

d) mantenimiento de relaciones armoniosas, incluida la comunicacién y consulta entre el
Estado y la industria de aviacion civil, manteniendo al mismo tiempo funciones efectivas y
claramente distintas.

2.3.2 Para poder cumplir sus responsabilidades funcionales de vigilancia de la seguridad operacional,
cada Estado deberia adoptar legislacién aeronautica basica a fin de poder elaborar y promulgar
reglamentos de explotacidn especificos que deberian satisfacer las disposiciones adoptadas por la OACI,
incluidos los Anexos al Convenio de Chicago.

2.3.3 Un sistema equilibrado de vigilancia de la seguridad operacional es aquél en que el Estado y la
industria de la aviaciébn comparten responsabilidades para llevar a cabo actividades de aviaciéon civil de
manera segura, regular y eficiente. Esta relacion deberia establecerse en la legislacién aeronautica basica y
en reglamentos de explotacion especificos y llevarse a la practica como parte de las politicas y
metodologias de la CAA.

2.34 Cuando el Estado sea, al mismo tiempo, la autoridad de reglamentacién y un proveedor de
servicios [p. €j., proveedor de servicio de transito aéreo (ATS), explotador de aerédromos, explotador de
aeronaves, fabricante u organizacion de mantenimiento), los requisitos del Convenio se satisfaran, y el
publico estara mejor servido, mediante una clara separacién de funciones y responsabilidades entre la
autoridad de reglamentacion y el proveedor de servicios. Los procedimientos de aprobacion, certificacion y
supervisién permanente deben aplicarse como si el proveedor de servicios no fuera una entidad
gubernamental.
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2.4 COMPROMISO DEL ESTADO RESPECTO A LA SEGURIDAD
OPERACIONAL DE LA AVIACION

24.1 A lo largo de los afios, la OACI y sus Estados miembros han colaborado para elaborar SARPS
y procedimientos uniformes para el desarrollo seguro y ordenado de la aviacion civil internacional, asi como
para servicios de transporte aéreo internacional adecuados y econdémicos. Unidos en una causa y un
compromiso comunes, la OACI y sus Estados miembros han podido hacer frente a cuestiones cruciales y
superar, en gran medida, los problemas planteados. En el curso de los afios las dificultades con las que se
han enfrentado la comunidad de aviacidon general y las CAA estatales en particular han aumentado en
namero y complejidad. Esto, a su vez, exige un compromiso mas sélido y reforzado del Estado respecto a
la seguridad operacional de la aviacion.

2.4.2 Varios factores subyacentes ponen de relieve la importancia de un compromiso renovado y
voluntad politica por parte de los gobiernos:

a) participacion mas amplia en la aviacion civil de sectores no tradicionales, lo que exige una
atencién mucho mas intensa a asuntos de seguridad operacional de la aviaciéon en el
contexto de iniciativas mas amplias de politicas;

b) globalizacidn creciente de la propia aviacién civil, como lo demuestran los casos de
propiedad extranjera y multinacional y de alianzas de lineas aéreas, los acuerdos
mancomunados de comercializacion, los enfoques multinacionales en reglamentos técnicos
y econdmicos, junto con una creciente interaccion entre las operaciones del interior e
internacionales de las aeronaves civiles;

c) demanda creciente de vuelos, asi como de la infraestructura y servicios que dicha demanda
genera. El crecimiento del transporte aéreo esta sobrepasando la capacidad de humerosos
aerédromos y de utilizacion del espacio aéreo, por lo que las autoridades vuelven a
considerar conceptos, métodos de procesamiento e instalaciones. Esto plantea el desafio
de proporcionar capacidad adicional manteniendo al mismo tiempo los niveles de seguridad
operacional o incluso mejorandolos;

d) presiones cada vez mas intensas de caracter social, econémico, politico y ambiental o de
otra indole en las politicas de aviacion civil, particularmente a nivel nacional y regional.
Estas presiones pueden deberse al rapido cambio de sistemas socioecondémicos, los cuales
pueden tener efectos a escala mundial (p. €j., expectativas cada vez mas elevadas de la
sociedad respecto de los niveles de seguridad operacional). Estas presiones pueden,
ademas, crear conflictos como los que se plantean entre las obligaciones relativas a la
seguridad operacional y al medio ambiente. Al cumplir con estas Ultimas, no deberian
comprometerse las relativas a la seguridad operacional; y

e) la seguridad de la aviacion es esencial para garantizar el sano desarrollo del sector de
transporte aéreo, que constituye un catalizador del desarrollo sostenible. El transporte
aéreo tiene repercusiones en el turismo y el comercio. Sirve como modo de transporte
principal para entregar asistencia monetaria y respuesta a crisis y emergencias de salud
publica. Genera otros beneficios socioecondémicos que contribuyen a erradicar la pobreza
creando empleos y mejorando la conectividad aérea.

243 La respuesta a dichas presiones y a la complejidad y costos crecientes de los sistemas de
aviacion plantea impedimentos financieros significativos para las CAA en el mundo entero. Dichos
impedimentos tienen repercusiones en los objetivos fundamentales del Convenio de Chicago y se ha
observado que son la causa principal de la no aplicacidon de las normas internacionales adoptadas por la
OACI.



2-6 Manual de vigilancia de la seguridad operacional

24.4 La informacion de que dispone la OACI demuestra que, por numerosos y diversos motivos, un
namero significativo de Estados miembros ha experimentado dificultades al aplicar sus responsabilidades
funcionales en materia de vigilancia de la seguridad operacional. No obstante, la obligacion individual de los
Estados se mantiene, y la solucion de las dificultades que tienen requiere un compromiso firme y
transparente por parte de los gobiernos. Por consiguiente, deberian asignarse los recursos humanos y
financieros necesarios a las autoridades estatales responsables de la vigilancia de la seguridad
operacional, para permitirles cumplir efectivamente sus responsabilidades de vigilancia de la seguridad
operacional. Dichos elementos deberian tenerse en cuenta y recibir prioridad por parte de los Estados al
elaborar sus planes nacionales de desarrollo y los planes estratégicos del sector de transporte aéreo.

245 La voluntad politica y la asignacién de recursos presupuestarios son esenciales para establecer
y mantener un sistema SSO y asegurar que los Estados miembros cumplan los SARPS de la OACI.
Numerosos Estados afrontan dificultades respecto a los costos de la inversion inicial para crear un sistema
eficaz y sostenible de vigilancia de la seguridad operacional de la aviacién civil. No obstante, los beneficios
y aportes socioeconémicos de la aviacion al desarrollo sostenible de un Estado pueden compensar dichos
costos. Los Estados deben hallar un equilibrio entre el costo de establecer y mantener su CAA y la
capacidad de la industria y las partes interesadas para contribuir a la financiacién de tal sistema.

2.5 ELEMENTOS CRITICOS DE UN SISTEMA ESTATAL DE VIGILANCIA
DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

251 Los CE son esencialmente los instrumentos de defensa de la seguridad operacional del sistema
SSO que se necesita para la implantacion efectiva y sostenible de una politica relacionada con la seguridad
operacional y los procedimientos conexos. Para establecer e implantar un sistema SSO eficaz y sostenible,
los Estados miembros de la OACI deben implantar ocho CE. La aplicacion efectiva de estos ultimos es una
indicacién de la capacidad de un Estado para la vigilancia de la seguridad operacional.

2.5.2 Los ocho CE de un sistema SSO se relacionan entre si y se complementan. Los CE-1 a CE-5
se presentan como “CE de establecimiento”, mientras que los CE-6 a CE-8 son “CE de implantacion”. Se
trata de los siguientes:

“CE de establecimiento”™

CE-1 — Legislacion aeronautica basica

CE-2 — Reglamentos de explotacion especificos

CE-3 — Sistema y funciones estatales

CE-4 — Personal técnico cualificado

CE-5 — Orientacién técnica, instrumentos y suministro de informacion critica en materia de
seguridad operacional; y

“CE de implantacién”;

CE-6 — Obligaciones de otorgamiento de licencias, certificaciones, autorizaciones y
aprobaciones

CE-7 — Obligaciones de vigilancia

CE-8 — Solucidn de problemas de seguridad operacional.

Nota.— Cabe sefialar que existen algunos aspectos de implantacion que se relacionan con
CE-2 a CE-5, p. €], la implantacion de un proceso para enmendar reglamentos (parte de CE-2) y la
implantacion de programas de instruccion y planes de capacitacion (CE-4).

2.5.3 En el Capitulo 3 del presente manual se presentan mas detalladamente los ocho CE, asi como
su definicién segun el Anexo 19.
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ELEMENTOS CRITICOS DEL SISTEMA ESTATAL
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CE-1
Legislacién
aeronautica
béasica
CE-2 CE-3
Reglamentos Sistem a
de explotacion y funciones
especificos estatales

ESTABLECER cee

CE-4 Orientacion técnica,
Person al instrumentos y

4 suministro de infor-
tgffr."c% macion critica en
cualinicado materia de seguridad

|MPLANTAR operacional
CE-6

Obligaciones
de otorgamiento CE-7

de licencias, Obligaciones
certificaciones, de vigilancia
autorizaciones CE-8
y aprobaciones Solucién

de problemas

de seguridad
operacional

Figura 3-1. Los ocho elementos criticos de un sistema estatal de vigilancia
de la seguridad operacional.

3.1 LEGISLACION AERONAUTICA BASICA (CE-1)

Nota.— En todo el presente manual, el término “legislacién” se utiliza con caracter genérico
para abarcar la legislacion aeronautica basica y los reglamentos de explotacion especificos.

CE-1. Legislacion aerondutica basica. Promulgacion de una legislacion sobre aviacion completa y
efectiva, acorde con el tamafio y la complejidad de la actividad aerondutica del Estado y coherente respecto
a los requisitos que figuran en el Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, que permita al Estado ejercer
su vigilancia y gestién de la seguridad operacional de la aviacién civil y hacer cumplir los reglamentos por
conducto de las autoridades u organismos competentes establecidos para dicho fin. La legislacion
aerondutica otorgara al personal que desempefia funciones de vigilancia de la seguridad operacional
acceso a las aeronaves, operaciones, instalaciones, personal y registros conexos, segun corresponda, de
personas u organizaciones que desempefian actividades de aviacion.
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3.11 La “legislacion aeronautica basica” es el instrumento legislativo, conocido como “cddigo de
aviacion civil” o “ley de aviacion civil”, que se aplica a todas las personas y organizaciones sometidas a las
leyes del Estado en cuestidn. En la mayoria de sus articulos, el Convenio de Chicago se refiere a las leyes
y reglamentos nacionales de un Estado relativos a la entrada y salida de su territorio de las aeronaves
utilizadas en la aviacion civil internacional. También hace referencia a los reglamentos de los Estados
respecto a la operacion y navegacion de tales aeronaves mientras se hallan en su territorio, la matriculacion
de aeronaves en el Estado y el vuelo y las maniobras de las aeronaves, incluida la certificacion de la
aeronavegabilidad y el otorgamiento de licencias al personal. EI Convenio se refiere también a la legislacién
estatal para el suministro de servicios de navegacion aérea (ANS) y aerédromos para facilitar la navegacion
aérea internacional. Por dltimo, en virtud del Convenio, se pide a los Estados que adopten legislacién para
permitir la investigacion de accidentes.

3.1.2 Mientras el Convenio, en algunos de sus articulos, se refiere a “reglamentos” (instrumentos que
pueden interpretarse como legislacion suplementaria) que pueden ser aplicados satisfactoriamente sin
necesidad de establecer legislacion aeronautica basica a nivel nacional, también exige que los Estados
ajusten tales “reglamentos” con los proporcionados por los Anexos al Convenio. En el Articulo 12 se
dispone, ademas, que “cada Estado contratante se compromete a asegurar que se procedera contra todas
las personas que infrinjan los reglamentos aplicables”.

3.13 Por ejemplo, las disposiciones legislativas son necesarias para abordar el trato de obstaculos,
equipo y actividades que afectan al espacio aéreo navegable. Dichas disposiciones deberian, en particular,
exigir que las personas y organizaciones notifiquen a la CAA y soliciten su aprobacion cuando:

a) proponen construir o modificar una estructura, luz o equipo que podria constituir un peligro
en el espacio aéreo navegable; y

b) emprender actividades que podrian constituir un peligro en el espacio aéreo navegable.

Ademas, las disposiciones deberian permitir que la CAA imponga modificaciones o la eliminacion de la
construccion o actividad a fin de proteger el espacio aéreo navegable.

3.14 El cumplimiento de los requisitos contenidos en el Convenio y los miles de disposiciones de los
Anexos exige que un Estado establezca legislacién aerondutica al nivel apropiado, teniendo en cuenta su
marco juridico. Se desprende de ello que los articulos del Convenio en que se menciona la legislacién
estatal se exige que el Estado promulgue legislacion aerondutica bésica, segun corresponda, como
cimiento juridico para las actividades de vigilancia de la seguridad operacional en el Estado.

3.15 La legislacion aeronautica basica deberia permitir al gobierno y a su administracién, mediante
la creacion de una CAA dotada de poderes, regular y supervisar activa y efectivamente las actividades de
aviacion civil, en particular respecto a:

a) las cualificaciones y competencia del personal aeronautico, utilizando un sistema de
otorgamiento de licencias al personal (p. ej., expedicién/convalidacion, renovacion,
suspensién o cancelacion de licencias y certificados de competencia, segun
corresponda); y

b) la operacion de aeronaves y funciones de apoyo utilizando un sistema para la matricula,
expedicidn/convalidacidn, renovacién, suspension y cancelacion de licencias, certificados,
autorizaciones y aprobaciones, segln corresponda. En estas funciones de apoyo se
incluyen las siguientes:

— inspeccidon de aeronavegabilidad e ingenieria de la aeronavegabilidad, segun
corresponda; expedicién de directrices de aeronavegabilidad y aprobaciones de disefio;
y aprobacién de organismos de fabricacién y mantenimiento;
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— ATS y otros servicios ANS, incluidos servicios meteorolégicos y blsqueda y
salvamento; y

— desarrollo, disefio y operacion y certificacion.

3.1.6 La legislacion aeronautica basica es la clave de una vigilancia efectiva y sostenible de la
seguridad operacional por el Estado. En particular, otorga poderes a las autoridades designadas para
promulgar y enmendar, segln corresponda, reglamentos de explotacién especificos. También otorga
poderes a los inspectores del Estado, por ejemplo para el acceso necesario y la inspeccién. Cuando un
Estado crea una CAA auténoma, esto debe basarse en disposiciones de la legislacion basica.

3.1.7 La legislacién basica deberia también contener un fundamento juridico para el cumplimiento,
incluida la capacidad de imponer restricciones operacionales, suspender o revocar licencias, certificados,
autorizaciones o aprobaciones, asi como imponer sanciones financieras.

3.1.8 Respecto a la investigacion de accidentes e incidentes de aviacién, se utiliza CE-1 para abordar
las disposiciones legislativas necesarias que el Estado deberia promulgar. Dichas disposiciones deberian
prever, en particular, el establecimiento de una autoridad independiente de investigacion de accidentes, la
garantia de independencia en la realizacion de investigaciones de accidentes e incidentes graves, el
otorgamiento de poderes a los investigadores y la proteccion de ciertos registros de investigacién de
accidentes e incidentes. Ademas, en la legislacion basica del Estado deberian figurar disposiciones en que
se exija la notificacion inmediata de accidentes e incidentes graves.

3.2 REGLAMENTOS DE EXPLOTACION ESPECIFICOS (CE-2)

CE-2. Reglamentos de explotacién especificos. Los Estados promulgaran reglamentos que
cubran, como minimo, los requisitos nacionales dimanantes de la legislacion aeronautica béasica, en lo que
respecta a procedimientos operacionales, productos, servicios, equipo e infraestructura normalizados, de
conformidad con los Anexos al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional.

3.2.1 Requisitos generales

3.2.1.1 Los reglamentos de explotacién especificos deberian ser completos, claros, coherentes y
actualizados.

3.2.1.2 Los reglamentos de explotacion especificos del Estado deben ajustarse a los Anexos al
Convenio de Chicago. Los Anexos contienen SARPS que los Estados miembros deben aceptar. Los
SARPS se elaboran para proporcionar los requisitos minimos necesarios y deseables que todos los
Estados miembros deben satisfacer, independientemente del tamafio y complejidad de su actividad de
aviacién civil. Sin embargo, los Anexos no se han redactado para que puedan transponerse los SARPS
palabra por palabra en los reglamentos estatales. Por consiguiente, incumbe a los Estados elaborar
reglamentos que contengan detalles suficientes que sean coherentes con sus marcos juridicos, incluidos
los aspectos no relacionados con la aviacién.

3.2.1.3 Incumbe también al Estado elaborar e implantar un proceso para asegurar la enmienda
oportuna de los reglamentos de explotacién especificos, segun corresponda, a fin de seguir el paso de las
enmiendas de los Anexos al Convenio. El sistema establecido deberia asegurar que los reglamentos se
publiqguen a nivel apropiado, segun lo dispuesto en la legislacion basica del Estado. También deberia
asegurar que la legislacion global sea coherente y, en particular, que se eliminen los reglamentos cuando
los reemplacen otros nuevos.
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3.214 Los reglamentos propios del Estado rigen todos los aspectos pertinentes de sus actividades de
aviacion civil, incluidos, entre otras cosas, los requisitos relativos a la expedicion o validacion de licencias,
autorizaciones, certificados y aprobaciones, segun corresponda. Al mismo tiempo, el Estado deberia tener
presente sus obligaciones en virtud del Articulo 37 del Convenio (véase en el Capitulo 2, Seccién 2.2 —
Responsabilidad funcional estatal en materia de vigilancia de la seguridad operacional).

3.2.15 Los reglamentos estatales deben redactarse con fraseologia juridica y de tal modo que puedan
comprenderlos facilmente la industria y el personal de la autoridad que otorga licencias, certificados y
aprobaciones en la ejecucién de sus actividades corrientes.

3.2.2 Adopcién o adaptaciéon de reglamentos
de otros Estados u organizaciones regionales

3.2.2.1 Los Estados miembros de la OACI pueden adoptar los reglamentos de explotacion especificos
de otro Estado miembro o los elaborados por una organizacién regional de vigilancia de la seguridad
operacional (RSOO). Aunque la adopcidn unilateral de los reglamentos de explotacion especificos de otro
Estado o una RSOO puede tener ciertas ventajas, tales como intensificar el intercambio de tripulantes
operacionales y aeronaves, esto deberia llevarse a cabo Unicamente después de haberse asegurado de
gue los reglamentos se han actualizado para incluir los SARPS pertinentes de la OACI y que se hayan
armonizado con la legislacién aeronautica basica del Estado que los adopte. El Estado deberia también
tener en cuenta las diferencias que existen entre su entorno de aviacion y el del Estado cuyos reglamentos
tenga la intencion de adoptar.

3.2.2.2 Un Estado que tenga una capacidad aerondautica limitada deberia proceder con precaucion a fin
de no imponer una carga excesiva a su sector de aviacion y su personal técnico adoptando reglamentos de
explotacion especificos demasiado restrictivos. Una opcion mas eficaz consistiria en empezar con los
reglamentos de explotacién especificos de un Estado que sea similar (p. €j., mismo idioma y similares
tamafio y nivel de complejidad de los sistemas de aviacion) y luego adaptar dichos reglamentos para
ajustarse al entorno aeronautico local, asegurando al mismo tiempo coherencia con los Anexos al Convenio
de Chicago.

3.2.2.3 Un Estado deberia asegurarse siempre de la coherencia global del marco juridico establecido,
evitando al mismo tiempo contradicciones o incoherencias entre disposiciones contenidas en los diferentes
reglamentos vigentes.

3.2.3 Diferencias entre los reglamentos nacionales
y las normas de los Anexos

3.23.1 En el Articulo 38 del Convenio se establecen las condiciones en las cuales un Estado “notificara
inmediatamente a la Organizacion de Aviacion Civil Internacional las diferencias entre sus propios métodos
y lo establecido por la norma internacional’. Cuando dichas diferencias den lugar a la implantacién de
normas inferiores o superiores a las requeridas por la OACI, el Consejo de la OACI tiene la obligacion de
notificar inmediatamente a todos los demés Estados la diferencia que existe entre uno o varios elementos
de una norma internacional y los reglamentos y métodos correspondientes del Estado que notifica.

3.2.3.2 Se recomienda encarecidamente a los Estados a utilizar el sistema de notificacién electrénica
de diferencias (EFOD) que se encuentra en el OLF del USOAP para la notificacion de diferencias a la
OACI.

3.2.3.3 Las diferencias significativas deberian también figurar en la publicacién de informacion
aeronautica (AIP) del Estado. El Manual para los servicios de informacion aeronautica (Doc 8126) contiene
informacion sobre diferencias significativas.
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3.2.34 Cabe sefalar que, en algunos casos, la notificacion de diferencias respecto a normas
internacionales puede significar que un Estado no puede seguir operando del mismo modo. Se deduce del
Articulo 40 del Convenio que si las normas implantadas por un Estado son inferiores a las requeridas por la
OACI, las aeronaves, los explotadores de aeronaves o el personal titular de licencias o certificados
expedidos o convalidados por dicho Estado no pueden participar en la navegacion aérea internacional sin
permiso del Estado o Estados en cuyo territorio entren. La responsabilidad de obtener dicho permiso
incumbe a la persona u organizacion de aviacion civil cuya licencia o certificado se ha expedido o
convalidado de dicho modo, aunque un Estado puede también solicitar un permiso global en nombre de su
personal titular de una licencia o certificado.

3.2.4 Matriculacién de aeronaves y aeronavegabilidad

3.241 Los reglamentos de explotacion especificos del Estado relacionados con la matriculacion de
aeronaves deben, como minimo, ajustarse a las normas del Anexo 7 — Marcas de nacionalidad y de
matricula de las aeronaves. Para que las aeronaves tengan derecho a efectuar vuelos internacionales, el
Estado de matricula asegurara que el otorgamiento de certificados de aeronavegabilidad se ajuste al cédigo
detallado y extenso de aeronavegabilidad aplicable al tipo de aeronave de que se trate. EI Convenio de
Chicago prescribe que toda aeronave de un Estado contratante que se emplee en la navegacion
internacional debe llevar un certificado de matricula y otro de aeronavegabilidad (Articulo 29). El Convenio
prescribe igualmente que el certificado de aeronavegabilidad sea expedido o convalidado por el Estado en
gue esté matriculada la aeronave (Articulo 31). Ademas, en el Convenio se sefiala que los Estados
contratantes reconoceran como valido el certificado de aeronavegabilidad expedido o convalidado por el
Estado de matricula, siempre que los requisitos de acuerdo con los cuales se haya expedido o convalidado
sean iguales o superiores a las normas minimas que haya establecido la OACI (Articulo 33).

3.24.2 Las normas minimas de aeronavegabilidad figuran en el Anexo 8 — Aeronavegabilidad. Sin
embargo, las especificaciones técnicas de dicho Anexo comprenden Unicamente normas generales que
definen, para uso de las autoridades estatales competentes, el conjunto de principios internacionales que
permite a los Estados reconocer los certificados de aeronavegabilidad (expedidos por el Estado de
matricula) de las aeronaves de otros Estados que entren en su territorio o vuelen por encima del mismo.
Asi, es necesario que cada Estado elabore sus propios reglamentos operacionales de aeronavegabilidad
gue sean completos y especificos, en consonancia con las disposiciones del Anexo 8, o adopte y aplique
reglamentos de aeronavegabilidad apropiados elaborados por otro Estado contratante.

3.2.4.3 Al elaborar reglamentos operacionales de aeronavegabilidad nacionales, debe tenerse en
cuenta el hecho de que el Estado de matricula es en Ultima instancia responsable de asegurar que toda
aeronave que figure en su registro se ajuste al disefio de prototipo. Ademas, incumbe al Estado de
matricula asegurarse de que toda aeronave que figure en su registro mantenga las condiciones de
aeronavegabilidad durante su vida util. Aunque los métodos de cumplimiento de dichas obligaciones
relativas a la aeronavegabilidad pueden ser distintos, y en algunos casos impliquen la transferencia de
ciertas tareas a organizaciones autorizadas o a otros Estados, el método adoptado no exime al Estado de
matricula de su responsabilidad general, salvo cuando se haya concertado un acuerdo de transferencia en
virtud de las disposiciones del Articulo 83 his del Convenio de Chicago.

3.24.4 Cuando el Estado del explotador no sea el Estado de matricula, debe también asegurarse de
gue el explotador tome todas las medidas necesarias para mantener sus aeronaves en condiciones de
aeronavegabilidad. Si existe un acuerdo de transferencia en virtud del Articulo 83 bis entre dichos Estados,
deben asignarse claramente sus funciones y obligaciones de vigilancia respecto a aeronaves determinadas.

Nota.— En el Manual sobre la aplicacién del Articulo 83 bis del Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional (Doc 10059) figura orientacién sobre la transferencia de funciones y obligaciones de vigilancia
en el marco de un acuerdo basado en el Articulo 83 bis.
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3.2.5 Certificacién y vigilancia de los explotadores de servicios aéreos

3.25.1 Con respecto a la certificacion y vigilancia de los explotadores de servicios aéreos, los
reglamentos de explotacion especificos de un Estado deben constituir un marco de requisitos y, al mismo
tiempo, permitir que el explotador tenga la posibilidad de preparar instrucciones para orientar a su personal
sobre aspectos esenciales para ejecutar las operaciones. Esto contribuye a facilitar la elaboracion de
normas y técnicas operacionales mas apropiadas para circunstancias y condiciones particulares. Sin
embargo, cabe reconocer que si bien el alcance de los reglamentos ha de ser amplio, tal vez no sea viable
ni deseable tratar de cubrir todos los detalles operacionales concebibles.

3.25.2 En los reglamentos de explotacion especificos del Estado debe exigirse como condicion para la
certificacién y la explotacion que cada explotador presente en detalle a la CAA las instrucciones vy
procedimientos que rigen sus operaciones. De conformidad con lo exigido en el Anexo 6 — Operacion de
aeronaves, Parte | — Transporte aéreo comercial internacional — Aviones y Parte Il — Operaciones
internacionales — Helicépteros, las instrucciones y procedimientos de operacién deben presentarse en
forma de un manual de operaciones y de un registro de mantenimiento que incluyan como minimo los
elementos especificados en el Anexo 6, Partes | y lll, mas los que pudiera exigir la CAA.

3.2.6 Suministro de servicios de navegacion aéreay aer6dromos

3.2.6.1 Cada Estado se compromete a adoptar medidas para asegurar que cada aeronave que
sobrevuele su territorio o efectie maniobras en el mismo cumpla los reglamentos de explotacion
especificos relativos a vuelos y maniobras de aeronaves. El Convenio de Chicago exige que los Estados
proporcionen, en sus territorios, los ANS y aerédromos necesarios para facilitar la navegacién aérea
internacional.

3.2.6.2 Para proporcionar los ANS y aer6dromos necesarios, los Estados deben adoptar y aplicar
sistemas normalizados apropiados de procedimientos de comunicaciones, cédigos, marcas, sefiales, luces
y otros métodos y reglas operacionales y asegurar la publicacién de cartas aeronauticas apropiadas.

3.2.6.3 Los SARPS adoptados periédicamente y relacionados con el suministro de servicios a la
industria de aviacion se definen en los siguientes Anexos al Convenio de Chicago:

Anexo 2 — Reglamento del aire

Anexo 3 — Servicio meteorolégico para la navegacion aérea internacional
Anexo 4 — Cartas aeronauticas

Anexo 10 — Telecomunicaciones aeronauticas

Anexo 11 — Servicios de transito aéreo

Anexo 12 — Blsqueda y salvamento

Anexo 14 — Aerédromos

Anexo 15 — Servicios de informacion aeronautica

Anexo 19 — Gestion de la seguridad operacional.

3.2.7 Dispensas y excepciones

3.2.7.1 El cumplimiento de los requisitos reglamentarios del Estado es obligatorio. No obstante, en
algunas ocasiones, pueden presentarse casos en que el pleno cumplimiento no sea posible. En tales casos,
el Estado puede otorgar dispensas o excepciones. Dichas medidas deben basarse en evaluaciones de
riesgos de seguridad operacional apropiadas, eficaces y documentadas o en estudios aeronauticos y la
imposicién de limitaciones, condiciones o medidas de mitigacion, segun corresponda.
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3.2.7.2 No deberian utilizarse dispensas y excepciones para superar un requisito que no sea popular o
dar a entender que el cumplimiento de un requisito es opcional. La aplicacion del mecanismo de dispensas
y excepciones debe constituir una excepcion y no la norma.

3.2.7.3 Solo deberia otorgarse una excepcion o dispensa si existe una solida justificacion. Por
consiguiente, no es aceptable otorgar excepciones o dispensas que no se basen en evaluaciones de
riesgos de seguridad operacional o estudios aeronduticos y en un examen minucioso por la autoridad
competente. El proveedor de servicios deberia preparar una evaluacion de riesgos de seguridad
operacional o un estudio aeronautico para demostrar si puede lograrse un nivel equivalente de seguridad
operacional u otro medio aceptable de cumplimiento. La CAA deberia llevar a cabo, al nivel apropiado, el
examen y aceptacion de tal evaluacion o estudio.

3.2.7.4 Todos los casos en que se otorguen excepciones y dispensas deberian documentarse
plenamente y publicarse los resultados segun corresponda, como en el sitio web de la CAA, en la AIP o en
documentos de aseguramiento de la seguridad operacional (p. €j., el manual de aerédromo o el manual de
operaciones del explotador en poder de la entidad de reglamentacion y del proveedor de servicios). La
publicacién deberia incluir referencias a limitaciones, condiciones o medidas de mitigacion pertinentes,
segln corresponda. Ademas, el proveedor de servicios debe examinar periédicamente toda excepcion o
dispensa con miras a eliminar su necesidad, en la medida de lo posible, y verificar la validez y eficacia de
las medidas de mitigacion establecidas. La entidad de reglamentacion debe también evaluar, antes de
otorgar una excepcién o dispensa, si ésta daria lugar a diferencias respecto a los SARPS vy, de ser asi,
asegurarse de que el Estado las notifique a la OACI.

3.3 SISTEMA Y FUNCIONES ESTATALES (CE-3)

CE-3. Sistema y funciones estatales. Establecimiento de autoridades u organismos gubernamentales
competentes, seguln corresponda, que cuenten con el apoyo de personal suficiente y cualificado y con
recursos financieros adecuados para la gestion de la seguridad operacional. Las autoridades u organismos
estatales desempefiardn funciones y objetivos de seguridad operacional claramente establecidos para
cumplir su responsabilidad de gestion de la seguridad operacional.

3.3.1 Creacit6n de un sistema estatal de aviacién civil

3.3.1.1 Para que un Estado pueda cumplir sus obligaciones como se indica en el Convenio de Chicago,
la legislacion nacional deberia prever un sistema de aviacién civil debidamente organizado y financiado y
con los poderes necesarios, estructurado de modo que pueda llevar a cabo efectivamente las tareas
previstas. Concretamente, es necesario que el Estado establezca una organizacién apropiada y practica y
emplee el personal necesario, incluido personal técnico y de apoyo, para desempefiar sus funciones y
obligaciones de vigilancia de la seguridad operacional.

3.3.1.2 Dado que las actividades y requisitos de la aviacion difieren de un Estado a otro, lo mismo
sucede con sus respectivos sistemas y organizaciones de aviacion civil; por consiguiente, es inapropiado
proponer un modelo universal como orientacién para los Estados miembros. Es posible que algunos
Estados mas grandes consideren necesario y eficiente establecer oficinas regionales ademas de una
oficina principal. Es estos casos, tienen que aplicarse procedimientos para asegurar la gestiéon y las
comunicaciones eficientes con la oficina principal y el acceso necesario a la biblioteca y otros documentos
comunes, asi como la normalizacion, teniendo en cuenta todas las diferencias regionales pertinentes.
Conviene notar, sin embargo, que el grado de autoridad y responsabilidad de un sistema estatal de aviacion
civil no debe variar notablemente de un Estado a otro y que, independientemente del tamafio de la CAA,
siempre deberia asegurar el mantenimiento de un mecanismo de control apropiado.
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3.3.1.3 Al seleccionar la estructura organica necesaria para el sistema de aviacion civil, un Estado
deberia evaluar sus requisitos basandose en lo indicado en varios Anexos del Convenio y textos de
orientacién conexos, teniendo en cuenta el tamafio y la complejidad de su actividad aeronautica. Deberia
asegurarse de que en la estructura establecida se consideren todos los aspectos técnicos aplicables en
relacion con funciones relacionadas con la vigilancia de la seguridad operacional, la recopilacion y
procesamiento de datos sobre esta Ultima y la investigacion de accidentes e incidentes. Estas funciones
deben definirse claramente y sin duplicacion, aplicandose, cuando corresponda, los mecanismos de
coordinacion entre las autoridades interesadas.

3314 En algunos Estados existe una Subseccion de medicina aeronautica adjunta a la seccion
encargada de las licencias al personal. Sin embargo, varios Estados han determinado que era necesario
establecer una Seccién de medicina aeronautica separada, dentro del Departamento de normas de
seguridad de vuelo u otro equivalente, que colabore estrechamente con la seccion encargada de las
licencias al personal.

3.3.15 Si existen varias autoridades responsables de la vigilancia de la seguridad operacional, el
Estado deberia definir claramente las responsabilidades, funciones y obligaciones de cada una de ellas
respecto a dicha vigilancia especificamente, asi como los mecanismos de coordinacion entre las mismas.

3.3.1.6 Cuando la industria de aviacion de un Estado es relativamente pequefia y el nivel de
complejidad relativamente bajo, el Estado podria cumplir sus responsabilidades econémicamente mediante
acuerdos con otros Estados o una RSOO.

3.3.2 Necesidades de personal

3.3.21 Para lograr el cumplimiento efectivo de las correspondientes responsabilidades, un sistema
estatal de aviacion civil debe estar debidamente organizado y contar con personal cualificado capaz de
desempefiar la amplia gama de obligaciones técnicas que supone la vigilancia de la seguridad operacional.
Ademas, dicho personal deberia tener condiciones de servicio competitivas en comparacion con las que la
industria ofrece en el Estado. A este respecto, en el Anexo 19 se establece el siguiente método
recomendado: “Los Estados deberian tomar las medidas necesarias en relacion con, entre otras cosas, la
remuneracion y las condiciones de empleo, a fin de garantizar la contratacién y retencion de personal
cualificado para que desempefie funciones de supervision de la seguridad operacional”.

3.3.2.2 Todo el personal técnico autorizado para desempefiar funciones de otorgamiento de licencias,
certificacién, aprobacién o vigilancia, segun corresponda, debe poseer credenciales apropiadas (con la
legislacion indicada que otorga poderes) que los identifiguen como expertos técnicos empleados por las
autoridades estatales, con el derecho de acceso ilimitado y sin restricciones a aeronaves, documentos
relacionados con la aviacién, aerédromos, ATS y otras instalaciones pertinentes y los poderes de
inspeccién correspondientes, segln corresponda y segun lo dispuesto en la legislacién basica del Estado.
Ademas, el personal debe contar con orientacion relativa a ética, conducta personal y la manera de evitar
conflictos de interés reales o aparentes en la ejecucién de obligaciones oficiales.

3.3.2.3 Es esencial que un Estado aplique una metodologia para determinar sus necesidades de
personal que desempefie funciones de vigilancia de la seguridad operacional, teniendo en cuenta el tamafio
y la complejidad de las actividades aeronauticas en el Estado. Deberia otorgarse particular atenciéon para
asegurar que las necesidades que se determinen permitan cubrir adecuadamente todas las disciplinas
técnicas necesarias para una vigilancia efectiva de la seguridad operacional en los diversos sectores.

3.3.24 El costo de contratacion y mantenimiento de personal técnico cualificado, que cumpla
satisfactoriamente los requisitos de la profesion, representa un compromiso financiero importante y puede
exigir la revision de los criterios y reglamentos tradicionales relativos a su remuneracion. Para contratar y



Parte A. Establecimiento y gestion de un sistema estatal de vigilancia de la seguridad operacional
Capitulo 3. Elementos criticos del sistema estatal de vigilancia de la seguridad operacional 3-9

retener personal debidamente cualificado que retina profesionalismo e integridad, es indispensable que el
Estado se convierta en un empleador competitivo. Mas aun, los Estados deberian contar con politicas,
condiciones de empleo y practicas apropiadas.

3.3.25 Se reconoce que algunos Estados (especialmente aquéllos cuyo nivel de operaciones de
transporte aéreo comercial es bajo) tal vez no estén en condiciones de satisfacer su necesidad de personal
debido a la falta de candidatos locales cualificados o la imposibilidad de obtener las asignaciones
presupuestarias necesarias. En algunos de ellos, en particular cuando el Estado es también proveedor de
servicios, la CAA nombra a empleados de dicho proveedor para que desempefien funciones basicas de
inspeccién de la CAA. Debe evitarse semejante arreglo dado que no garantiza supervision técnica
independiente y puede dar lugar a conflictos de interés aparentes o reales. Sin embargo, si existe el debido
control por la CAA, la designacién de personal cualificado del proveedor de servicios para ayudar en
algunas funciones de inspeccion puede ser aceptable respecto a la seguridad operacional y, generalmente,
suele ser conveniente desde el punto de vista econdmico para el Estado y para el proveedor de servicios.
En tales casos, al ejercer sus funciones, el personal designado del proveedor de servicios debe estar bajo
supervision y control técnico de la CAA.

3.3.2.6 Una opcién para los Estados que hayan llegado a la conclusion de que no les es viable
mantener en la CAA la gama completa de personal técnico necesario para ejercer plenamente la funcién de
vigilancia de la seguridad operacional, consiste en crear un nucleo reducido de personal CAA técnicamente
competente y experimentado. Para aumentar dicho nudcleo y asi poder ejercer la totalidad de sus
atribuciones en materia de vigilancia de la seguridad operacional, la CAA deberia considerar la posibilidad
de concertar un acuerdo con otros Estados o con una RSOO para que le presten asistencia, a tiempo
parcial o en plan cooperativo, en la realizacibn de determinadas tareas detalladas que requieren
conocimientos especializados y experiencia. Otra solucidon podria consistir en que la CAA considerara
Unicamente, o en combinacion con lo anterior, contratar como asesor a un organismo comercial competente
gue proporcione el personal cualificado necesario para desempefiar las funciones de inspeccién exigidas.

3.3.2.7 Pese a los arreglos que un Estado pueda adoptar, sigue siendo su responsabilidad final el
funcionamiento seguro, regular y eficiente de la aviacién dentro de su jurisdiccién. Es esencial que sean
explicitos los requisitos de los acuerdos o contratos relativos a la aplicacion de las responsabilidades y
obligaciones de inspeccién.

3.3.3 Delegacién de funciones y actividades de vigilancia
de la seguridad operacional

3.33.1 Los Estados que carezcan de recursos 0 competencias suficientes podrian considerar la
posibilidad de delegar funciones y actividades especificas de vigilancia de la seguridad operacional en una
RSOO, una organizacion regional de investigacion de accidentes e incidentes u otro Estado. También
podrian delegar actividades en otras entidades reconocidas, como asociaciones de la industria,
organizaciones representantes de la industria u otros organismos que puedan recopilar y analizar datos en
su nombre, proporcionar instruccién o desempefiar actividades de supervision y observacion.

3.3.3.2 Aunque un Estado pueda delegar funciones y actividades especificas, necesitara personal
suficiente para mantener relaciones con la entidad externa y procesar la informacién proporcionada por la
misma. Los Estados deberian también considerar el establecimiento de procesos técnicos y administrativos
apropiados para asegurar que las funciones que se hayan delegado se lleven a cabo efectivamente.
Respecto a las actividades de supervision, el Estado debe asegurarse del mantenimiento de su acceso a
los registros de supervision y a los correspondientes resultados documentados.

3.3.3.3 Los Estados deberian tomar nota de que la responsabilidad final en materia de vigilancia de la
seguridad operacional les incumbe, independientemente de las funciones y actividades relacionadas con la
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vigilancia de la seguridad operacional que podrian haber decidido delegar. La Gnica excepcion al respecto
consiste en la transferencia de la responsabilidad de un Estado, como el Estado de matricula, a otro, como
el Estado del explotador, en virtud de las disposiciones del Articulo 83 bis del Convenio de Chicago.

3.3.34 En el Manual de vigilancia de la seguridad operacional (Doc 9734), Parte B — Establecimiento
y gestion de una organizaciéon regional de vigilancia de la seguridad operacional y el Manual sobre
organizaciones regionales de investigacion de accidentes e incidentes (Doc 9946) figura mas amplia
informacion sobre la delegacion de funciones y actividades de vigilancia de la seguridad operacional.

3.3.4 Establecimiento de proveedores de servicios

3.34.1 Sea que el suministro de ANS o la operacién de aerédromos incumba o0 no a un organismo
ajeno a la CAA, los Estados deben asegurarse de que ésta ejerza vigilancia efectiva e independiente de la
seguridad operacional, dada su funcién de autoridad de reglamentacion. Debe establecerse una clara
separacion de funciones y responsabilidades entre la autoridad de reglamentacién y el proveedor de
servicios, incluidos mecanismos para evitar conflictos de interés aparentes, posibles o reales.

3.34.2 No deberia existir duplicacién entre la autoridad de reglamentacion y los proveedores de
servicios en materia de estructura, responsabilidad o funciones. En particular, para que la autoridad de
reglamentacion pueda adoptar medidas efectivas e independientes, incluidas las relativas al cumplimiento,
de ser necesario, la autoridad de reglamentacion y el proveedor de servicios no deberian depender del
mismo nivel superior de gestidén, a menos que el Estado pueda demostrar que una separacion “funcional”
cuenta con controles eficaces y que no existe posibilidad de conflicto de intereses, incuso cuando se
adopten medidas relativas al cumplimiento.

3.4 PERSONAL TECNICO CUALIFICADO (CE-4)

CE-4. Personal técnico cualificado. Establecimiento de requisitos relativos a las cualificaciones minimas
del personal técnico que desempefa funciones relacionadas con la seguridad operacional y suministro de
instruccion inicial y continua apropiada para mantener y mejorar la competencia de dicho personal al nivel
deseado. Los Estados implantardn un sistema para mantener registros de instruccion para el personal
técnico.

3.4.1 Requisitos relativos a cualificacion y experiencia iniciales
para personal técnico

34.1.1 Las tareas y actividades relacionadas con la vigilancia de la seguridad operacional de la
aviaciébn abarcan una amplia gama de auditorias, inspecciones, evaluaciones, andlisis y otras
intervenciones. Para realizar estas tareas de forma eficaz, se requiere que durante las diversas etapas del
proceso intervenga personal suficientemente cualificado.

3.4.1.2 En el Manual sobre las competencias de los inspectores de seguridad operacional de la
aviacion civil (Doc 10070) figura orientacion para los Estados relativa a las cualificaciones minimas de los
inspectores de aviacion civil. En particular, se describe en el manual la necesidad de requisitos de nivel de
ingreso o cualificacion para inspectores de aviacion civil en los diferentes campos relacionados con
actividades de otorgamiento de licencias, certificacion y vigilancia, incluidos aquéllos que desempefian
tareas y funciones en nombre de la CAA. Por consiguiente, es indispensable que los Estados se aseguren
de que antes de ser contratados, los miembros del personal tengan las cualificaciones y experiencia
minimas requeridas para el puesto que ha de llenarse.
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3.4.1.3 La ejecucion satisfactoria de las diversas funciones de los inspectores de aviacion civil depende
en gran medida de las cualificaciones, experiencia, competencia y dedicacién de cada inspector. Ademas
de la importancia vital de que demuestren competencia técnica en las tareas de certificacion, inspeccion y
vigilancia, es indispensable que los inspectores posean un grado elevado de integridad, sean imparciales al
realizar sus tareas, tengan tacto, tengan un buen conocimiento de la naturaleza humana y posean buenas
aptitudes para la comunicacién. Teniendo en cuenta el caracter especializado y delicado que tienen las
misiones de los inspectores de aviacion civil, es de importancia vital que se verifiquen y se consideren
cuidadosamente, antes de proceder a la seleccién, las cualificaciones, experiencia previa y caracteristicas
individuales de cada persona empleada, ya sea directamente o mediante contrato, para desempefiar
funciones de otorgamiento de licencias, certificacion y supervision.

3.4.14 Un inspector de aviacion civil deberia estar plenamente cualificado, con aptitudes especificas
en materia de reglamentacion, y demostrar un nivel apropiado minimo de conocimientos técnicos. Sus
cualificaciones deberian idealmente equivaler a las de las personas a las que examina. Por ejemplo, los
examinadores de otorgamiento de licencias que participan en la realizacion de examenes y pruebas
deberian poseer cualificaciones y experiencia similares o superiores a las de los candidatos objeto de
prueba o examen. Sin embargo, no se prevé que, en todos los casos, un inspector posea la misma
experiencia que el personal objeto de inspeccion.

3.4.15 La organizacion encargada de la vigilancia de la seguridad operacional deberia ser competente
desde el punto de vista administrativo; esto puede exigir un equipo de inspectores con multiples disciplinas.
En calidad de equipo, deberian tener el mismo nivel de conocimientos, cualificaciones y experiencia en los
campos apropiados de cualificacion y experiencia que la organizacion que examinan. EI mantenimiento de
licencias y otras aptitudes o cualificaciones y de un nivel aceptable de aptitudes y conocimientos de las
actividades, limitaciones, equipo, sistemas, operaciones, etc., de aviacion civil permitira a los inspectores de
aviacion civil evaluar méas eficazmente los conocimientos, técnicas y competencia global del personal de
aviacion civil y de los proveedores de servicios.

3.4.1.6 En el caso de los evaluadores médicos, es esencial que éstos estén debidamente formados y
tengan experiencia en la practica de la medicina aeronautica a nivel, como minimo, de médico encargado
de los exdmenes médicos que se realizaran. La inspeccion de la Seccién médica de la CAA, clinica de
medicina aerondutica acreditada ante la CAA para realizar examenes médicos amplios de los titulares de
licencias, y de la red de examinadores médicos designados, deberia hacerse con la deferencia debida al
caracter confidencial que corresponde. En muchos Estados pequefios, los Unicos evaluadores médicos
competentes que existen son, con toda probabilidad, los médicos que ya forman parte del sistema objeto de
la inspeccién. Por consiguiente, en numerosos casos debera establecerse un acuerdo para contratar a
evaluadores médicos procedentes de otros Estados miembros o propuestos por los mismos, posiblemente
en un régimen de intercambio.

Nota.— En el Manual de procedimientos para el establecimiento y gestion de un sistema estatal
para el otorgamiento de licencias al personal (Doc 9379) figura orientacién sobre evaluacién y
procedimientos médicos.

3.4.2 Instruccion del personal técnico

Nota.— En el Manual sobre competencias de los inspectores de seguridad operacional de la
aviacioén civil (Doc 10070) figura orientacion sobre instruccién y cualificacién de inspectores.

3.4.21 Para asegurar que el personal técnico reciba la instruccion requerida de manera efectiva y
mantenga su competencia, las autoridades estatales deben establecer e implantar un sistema de
instruccion eficaz. Este deberia basarse en una politica de instruccion documentada, que sea establecida y
firmada a nivel de la direccion de las autoridades estatales.



3-12 Manual de vigilancia de la seguridad operacional

3.4.2.2 La politica de instruccion deberia garantizar que se proporcione toda la instruccidn necesaria a
todo el personal técnico en todos los campos, incluidas la instruccion inicial (p. €j., instruccién de ingreso y
béasica), instruccidon en el puesto de trabajo (OJT), instruccién periddica e instruccidon especializada o
avanzada. Ademas, deberia exigirse, en la politica relativa a la instruccion, el establecimiento de un
programa de instruccion para cada puesto de personal técnico y planes de instruccién para cada miembro
del personal técnico.

3.4.2.3 Las autoridades estatales deben también proporcionar los recursos financieros y el tiempo
necesarios para que su personal técnico reciba la instruccion requerida.

3.4.2.4 Deberia elaborarse un programa de instruccion para cada puesto de personal técnico, que
deberia abarcar toda la instruccion necesaria para que el titular del puesto adquiera y mantenga las
competencias necesarias para el cargo y desempefie eficazmente las correspondientes funciones y
actividades de vigilancia de la seguridad operacional. La instruccién requerida incluye la instruccion inicial,
OJT, instruccion periddica y toda la instruccion especializada necesaria para el puesto técnico, con el
contenido minimo necesario para cada tipo de instruccion.

3.4.2.5 Para cada miembro del personal técnico, deberia elaborarse un plan de instruccién periédica
basado en el programa de instruccion establecido para dicho miembro del personal. En el plan de
instruccion deberian detallarse el tipo de instruccion que debe proporcionarse durante determinado plazo,
asi como las prioridades de instruccién. Como cuestion de principio, sélo deberia autorizarse a un miembro
del personal desempefiar tareas de vigilancia de la seguridad operacional en el &rea o el tema en que haya
finalizado con éxito la instruccion requerida y mantenga la competencia requerida.

3.4.2.6 La instruccién del personal técnico del Estado no se limita a disciplinas estrictamente
profesionales, como el mantenimiento de la competencia y su vigencia. En particular, es esencial que los
inspectores de aviacion civil reciban instruccion relativa a cuestiones como los reglamentos aplicables de la
CAA, las habilidades, conocimientos, obligaciones y responsabilidades de los inspectores, asi como los
procedimientos de la CAA para implantar requisitos y velar por su cumplimiento.

3.4.2.7 El personal técnico deberia aprobar satisfactoriamente la OJT antes de que se le asignen
tareas y responsabilidades relacionadas con la vigilancia de la seguridad operacional. La OJT deberia estar
a cargo de personal técnico superior de experiencia en el tema o la tarea y deberia seguir un proceso
estructurado, tal como observacion, trabajo bajo supervisiéon, evaluacion y autorizacién de la competencia,
etc. Es importante asegurarse de que sélo se autorice al personal a desempefiar tareas después de
haberse confirmado su cualificacibn mediante evaluacion. Deberia documentarse debidamente la
conclusién de la OJT, incluida la evaluacién de la competencia.

3.4.2.8 El personal técnico del Estado representa a la autoridad y, por ello, necesita que se desarrollen
continuamente los conocimientos y aptitudes relacionados con sus responsabilidades. Esto deberia
realizarse mediante instruccién periddica y cursos de repaso en todas las disciplinas a cargo del personal
técnico. La participacion en seminarios y talleres organizados por la OACI y por organizaciones
internacionales y regionales relacionadas con la aviacién puede también permitir al personal técnico del
Estado ampliar sus horizontes y compartir experiencias con expertos de otros Estados miembros. Los
estudios adicionales, tales como cursos sobre redaccién de informes técnicos e instruccién en supervision,
permitirian también al personal técnico mejorar su eficacia y eficiencia.

3.4.2.9 La instruccion (técnica) especializada, tedrica y practica, de caracter periddico, permitira que el
personal técnico del Estado logre y mantenga un elevado nivel de conocimientos generales y
especializados y asi desempefie sus obligaciones y responsabilidades de manera mas eficaz y eficiente.



Parte A. Establecimiento y gestion de un sistema estatal de vigilancia de la seguridad operacional
Capitulo 3. Elementos criticos del sistema estatal de vigilancia de la seguridad operacional 3-13

3.4.2.10 Las autoridades estatales deberian establecer e implantar un sistema para el mantenimiento de
registros de instruccidn para su personal técnico. Esto incluye registros de la OJT que se haya adquirido,
reflejando las diversas fases de la OJT que se hayan finalizado (o sea, observacion, realizacién de tareas
bajo supervisién y evaluaciones finales), asi como la evaluacion de la competencia del personal.

3.5 ORIENTACION TECNICA, INSTRUMENTOS Y SUMINISTRO DE INFORMACION CRITICA
EN MATERIA DE SEGURIDAD OPERACIONAL (CE-5)

CE-5. Orientacion técnica, instrumentos y suministro de informacion critica en materia de seguridad
operacional. Suministro de instalaciones apropiadas, textos de orientacion y procedimientos de caracter
técnico actualizados y completos, informacion critica sobre seguridad operacional, instrumentos y equipo y
medios de transporte, seglin convenga, al personal técnico para que pueda desempefar con eficacia sus
funciones de vigilancia de la seguridad operacional, de conformidad con los procedimientos establecidos y
de manera normalizada. Los Estados proporcionaran orientacion técnica a la industria de la aviacion sobre
la aplicacion de los reglamentos pertinentes.

3.5.1 El suministro de material de orientacién suficiente tiene dos objetivos: primero, proporcionar
orientacién al personal técnico sobre la manera de desempefiar sus funciones y actividades especificas; y
segundo, permitir a la administracion asegurarse de que las funciones y actividades de vigilancia de la
seguridad operacional se lleven a cabo de manera eficaz y normalizada.

3.5.2 Los Estados deben elaborar y publicar sus propios textos de orientacion técnica. Los textos de
orientacién técnica de la OACI, de otro Estado o de una RSOO pueden utilizarse como base para la
preparacion de los textos de orientacion del Estado, que deberian adaptarse segun corresponda, en
particular para reflejar la legislacion, la organizacion y los métodos nacionales. Dichos textos deberian
abordar todas las actividades de la autoridad aeronautica del Estado y todas las tareas llevadas a cabo por
su personal.

3.5.3 De modo general, los procedimientos relacionados con una tarea o actividad especifica
deberian responder a la pregunta siguiente: ¢Quién hace qué cosa, como, cuando y en coordinacion con
quién?

Nota.— Esta lista tiene caracter ilustrativo y no es exhaustiva.

QUIEN:

a) definir, lo mas claramente posible, las entidades (p. €j., departamento de la CAA o puesto
de trabajo pertinente) encargadas de cada tarea;

b) definir quién tiene la autoridad de decidir, particularmente sobre aspectos relativos al
cumplimiento; y

c) definir quién tiene la autoridad de aprobar los resultados, informes, etc., o firmar cartas,
informes, licencias, certificados, etc.

QUE:

a) definir cada etapa del proceso y cada tarea que debe realizarse;

b) indicar el resultado previsto (informe, licencia, certificado, etc.);

c) cuando corresponda, indicar la plantilla que debe utilizarse (adjuntandola al procedimiento)
o el formato del resultado; y

d) segun corresponda, establecer el vinculo con otros procedimientos.
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COMO:

a) proporcionar los detalles practicos y metodologia necesarios, segun corresponda, para
cada tarea;

b) indicar la secuencia de las acciones;

c) indicar el tipo de documentos que deben examinarse y la manera de hacerlo;

d) describir métodos y medios para asegurar el seguimiento de la actividad (incluidos los
documentos, a menudo ejemplares de los mismos, que deben conservarse); y

e) mencionar las listas de verificacion o formularios aplicables utilizados en determinados
puntos del procedimiento para realizar la actividad.

CUANDO:

a) si el procedimiento forma parte de un proceso, la etapa de este Ultimo en que el
procedimiento tiene lugar;

b) para acciones repetitivas (p. €j., vigilancia continua), frecuencia e intervalo maximo entre
dos acciones; y

c) plazo maximo para concluir cada tarea o fecha limite para cada etapa.

EN COORDINACION CON QUIEN — Si unas entidades externas participan en la actividad,
deben identificarse lo méas claramente posible.

354 Los procedimientos pueden complementarse, segun corresponda, mediante listas de
verificacion o métodos de prueba. Las listas deberian concentrarse en aspectos especificos relacionados
con la verificacion y cada resultado o documento que debe obtenerse.

3.5.5 Seria util elaborar orientaciéon para algunos elementos de las listas de verificacion, seguin
corresponda, describiendo:

a) lo que debe verificarse;

b) mediante qué método (p. €j., si determinado elemento exige que se consulte un documento
o se aplique una inspeccion fisica);

c) tipo de resultados que deben obtenerse (p. ej., medicion fisica, resultados de pruebas que
deben registrarse, ejemplar de un documento de un proveedor de servicios, evaluacion de
una entrevista); y

d) método de conservacion de las listas de verificacion finalizadas y los correspondientes
documentos.

3.5.6 De modo general, los procedimientos se compilan en forma de manual del inspector, que
deberia presentarse en forma logica y de facil consulta e incluir referencias a listas de verificacion y
plantillas apropiadas.

3.5.7 A fin de que puedan desempefar sus tareas eficazmente, deberia proporcionarse a los
inspectores y al personal los medios necesarios, tales como transporte, si corresponde, oficinas, teléfonos y
otros medios de comunicacion. El acceso a Internet, como complemento a una biblioteca técnica o
electronica, es una necesidad en el mundo de tecnologia de la informacion y la comunicacion de hoy.

3.5.8 Los Estados deberian también elaborar orientacién para la industria a fin de explicar la manera
en que deberian aplicarse las disposiciones de reglamentacién dentro del Estado. Dicha orientaciéon podria
también abarcar plantillas y formato normalizado para los documentos que cada proveedor de servicios
interesado debe establecer.
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3.5.9 Para fomentar la seguridad operacional en el entorno operacional aeronautico son esenciales el
suministro y la rapida divulgacién de informacion critica para la seguridad operacional, como los avisos a
los aviadores (NOTAM) y las directrices de aeronavegabilidad. Constituyen también medidas importantes la
enmienda y actualizacion periédica de publicaciones como los mapas aeronauticos y otras relacionadas con
la aviacion para lograr un entorno operacional seguro.

3.5.10 Respecto a la investigacion de accidentes e incidentes, se utiliza CE-5 para abordar no sélo la
elaboracion de textos de orientacion por el Estado, sino también su aplicacion efectiva durante las
actividades relacionadas con la investigacion.

3.6 OBLIGACIONES DE OTORGAMIENTO DE LICENCIAS, CERTIFICACIONES,
AUTORIZACIONES Y APROBACIONES (CE-6)

CE-6. Obligaciones de otorgamiento de licencias, certificaciones, autorizaciones y aprobaciones.
Implantacion de procesos y procedimientos documentados para garantizar que las personas y
organizaciones que realizan una actividad aerondautica cumplan los requisitos establecidos antes de que se
les permita ejercer los privilegios que les otorga una licencia, un certificado, una autorizacién o una
aprobacion para llevar a cabo la actividad aeronautica pertinente.

3.6.1 Consideraciones generales

3.6.1.1 El Convenio de Chicago exige que los Estados contratantes expidan certificados y licencias a
las aeronaves y al personal dedicado a la navegacion aérea internacional. Por ejemplo, el Articulo 31
establece que “toda aeronave que se emplee en la navegacion internacional estard provista de un
certificado de aeronavegabilidad expedido o convalidado por el Estado en el que esté matriculada”.

3.6.1.2 El Articulo 32 a) prevé el otorgamiento de licencias al personal, estipulando que “el piloto y los
demas miembros de la tripulacién operativa de toda aeronave que se emplee en la navegacion
internacional estaran provistos de certificados de aptitud y de licencias expedidos o convalidados por el
Estado en el que la aeronave esté matriculada”.

3.6.1.3 El Convenio prevé asimismo que otros Estados contratantes reconozcan los certificados y
licencias expedidos por un Estado contratante (Articulo 33). Este reconocimiento “de validez” se consigue
siempre que “los requisitos de acuerdo con los cuales se hayan expedido o convalidado dichos certificados
o licencias sean iguales o superiores a las normas minimas que oportunamente se establezcan en
aplicacién del presente Convenio”.

3.6.1.4 La certificacion y el otorgamiento de licencias son funciones estatales que permiten al Estado
cumplir las disposiciones del Convenio y sus Anexos conexos. Dichas funciones abarcan varias disciplinas
y areas funcionales. Dado su caracter, las actividades relacionadas con la certificacién y el otorgamiento de
licencias suelen exigir el establecimiento de una organizacién eficaz, con secciones (oficinas) especificas y
coordinacién efectiva. La organizacién variara de un Estado a otro, dependiendo en particular del volumen y
la complejidad de las operaciones de las aeronaves civiles. Es también posible, segin el nimero de
licencias, habilitaciones, certificados y aprobaciones expedidos, combinar varias actividades dentro de una
sola seccion de la CAA.

3.6.1.5 En el marco de un sistema eficaz de otorgamiento de licencias, certificacion y aprobacion, un
personal cualificado lleva a cabo eficazmente todas las evaluaciones necesarias basadndose en requisitos
nacionales y siguiendo un proceso formal y completo. El personal puede proceder de la CAA, o en caso de
gue no existan dentro de esta Ultima todas las especialidades y competencias necesarias (como sucede a
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menudo en materia de aerédromos), unos especialistas externos pueden llevar a cabo las evaluaciones
mediante una delegacién apropiada de funciones. En tales casos, la CAA deberia designar oficialmente a
los especialistas después de verificar su competencia y la ausencia de posibles conflictos de interés. La
CAA aprobaria también los métodos de trabajo de los especialistas, definira los resultados previstos y
validard los resultados de las evaluaciones. Deberian documentarse y registrarse debidamente los
resultados, conservandose en la CAA todos los registros y pruebas pertinentes.

3.6.1.6 Las listas de verificacion utilizadas en el proceso de evaluacion deberian finalizarse y
registrarse debidamente. Las listas de verificacion finalizadas, asi como los correspondientes registros,
deberian documentar los resultados de todas las verificaciones efectuadas. Para cada elemento de las
listas, los inspectores deberian documentar las correspondientes referencias detalladas (p. €j., referencias
especificas en un manual) y las instalaciones, equipo y otros aspectos examinados in situ. Deben
conservarse ejemplares de los documentos examinados, segun corresponda (p. €j., manuales anotados),
asi como las actas o informes de auditorias o inspecciones in situ llevadas a cabo o pruebas realizadas.
Los registros son necesarios para determinar la eficacia y asegurar el seguimiento de las actividades de
certificacién, otorgamiento de licencias y aprobacion realizadas. También se necesitan para permitir un
seguimiento apropiado, segun corresponda. La CAA deberia archivar debidamente todos los registros.

3.6.1.7 El fichero de certificacion deberia abarcar, entre otras cosas, lo siguiente:
a) solicitud de certificacion y documentos conexos;
b) manual del proveedor de servicios;
c) ficheros de auditoria o inspeccion;
d) planes de medidas correctivas y pruebas de implantacion;

e) si corresponde, ficheros de excepcién o dispensa (incluidos estudios de seguridad
operacional y su evaluacién por la autoridad); y

f) copia del certificado (y, si corresponde, especificaciones correspondientes), licencia,
autorizacién o aprobacion.

3.6.2 Licencias al personal

3.6.2.1 Sea que las funciones de otorgamiento de licencias estén a cargo de una oficina plenamente
organizada de otorgamiento de licencias al personal o sean objeto de contratacion externa, la
responsabilidad final incumbe a la CAA. Segun corresponda y en cumplimiento de la legislacion y
procedimientos nacionales, las actividades de otorgamiento de licencias deberian abarcar, entre otras
cosas, lo siguiente:

a) aprobacion de cursos de instruccion;

b) aprobacion del uso de dispositivos de instruccion de simulacién y autorizacion de utilizarlos,
a fin de adquirir experiencia y demostrar la aptitud necesaria para la expedicién de una
licencia o habilitacion;

c) aprobacion, designacion y supervision de personas u organizaciones (incluidos los
examinadores médicos) delegados para llevar a cabo tareas especificas en nombre de la
oficina de otorgamiento de licencias al personal, si corresponde;
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d) evaluaciony aprobacion de solicitudes de licencias y habilitaciones;

e) evaluaciones de aptitud médica relacionadas con los requisitos de otorgamiento de
licencias;

f) expedicion de licencias y habilitaciones; y
g) validacion y conversion de licencias y habilitaciones expedidas por otros Estados.

3.6.2.2 La documentacién completa para cada expedicion o renovacion de licencia debe mantenerse
confidencialmente e incluir toda correspondencia, solicitudes, evaluaciones, resultados de examenes,
informes médicos y otra documentacion de otorgamiento de licencias. Todos estos Ultimos deben
conservarse segun lo exigido por las politicas de conservacién de documentos del Estado.

3.6.3 Certificados y aprobaciones

3.6.3.1 En los Anexos 1, 6, 8 y 14 se exige la certificacion o aprobacién, segin corresponda, de
organizaciones de instrucciébn aprobadas, explotadores de servicios aéreos, organizaciones de
mantenimiento de aeronaves y aerddromos internacionales. Ademas, la CAA deberia aprobar oficialmente
aspectos especificos (operacion con tiempo de desviacion extendido, minimos de utilizacion, programas de
instruccion, etc.).

Nota.— En el Apéndice del presente manual figuran textos de orientacion sobre certificacion y
aprobacion.

3.6.3.2 El otorgamiento de certificados y aprobaciones sigue siendo responsabilidad del Estado,
aunque éste pueda haber delegado algunas tareas en entidades externas.

3.6.3.3 Segun corresponda y en cumplimiento de la legislacién y procedimientos nacionales, las
actividades de certificacion y aprobacion deberian seguir un proceso completo, oficial y documentado que
abarque, entre otras cosas, lo siguiente:

a) consideracion del interés expresado, incluida la coordinacion con otras autoridades
interesadas;

b) examen inicial de la documentacion presentada por el proveedor de servicios, incluidas las
principales competencias del personal y los procedimientos operacionales;

c) auditorias o inspecciones in situ para verificar aspectos técnicos y evaluar la organizacion,
y competencia del proveedor de servicios, asi como la aplicacion de sus procedimientos
operacionales;

d) de ser necesario, evaluacion de la dispensa solicitada y documentos que la apoyen (p. €.,
estudios aeronauticos) con las inspecciones in situ necesarias, dando lugar al otorgamiento
(o rechazo) de dispensas con las correspondientes medidas de mitigacién (seguimiento
previsto en CE-7);

e) evaluacion de los planes de medidas correctivas presentados por el proveedor de servicios
para resolver los problemas observados y los casos de incumplimiento y aceptacion (o
rechazo) de las medidas correctivas o de mitigacion y sus plazos;
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f) expedicién del certificado o aprobacion, con indicacién de condiciones operacionales
(y limitaciones, si se aplica);

g) renovacion o validez continua de los certificados a raiz de una supervision apropiada; y
h) transferencia o entrega de certificados.

3.6.3.4 Las condiciones no satisfactorias que determinen los expertos técnicos de la CAA durante el
proceso de certificacion o aprobacion deberian sefialarse inmediatamente a la atencion del postulante para
gue adopte medidas correctivas. Antes de expedir un certificado o aprobacion, la CAA deberia determinar y
documentar debidamente todos los casos de incumplimiento, que deberian resolverse a su satisfaccion o
abordarse mediante planes de medidas correctivas (con medidas de mitigacion, si corresponde) aceptados
por la autoridad.

3.6.3.5 Aunqgue algunos Estados exigen la certificacion de los proveedores de ATS y otros proveedores
de ANS, dicha certificacién no es obligatoria de conformidad con las disposiciones de la OACI. En este
contexto, en materia de ANS, en CE-6 se aborda la manera en que el Estado asegura que los proveedores
de servicios cumplan efectivamente la legislacién nacional relacionada con la seguridad operacional. Esto
se aplicaria, por ejemplo, a los requisitos relativos a las minimas de separacién radar o a la instruccion y
cualificacion del personal de los proveedores de ANS.

3.7 OBLIGACIONES DE VIGILANCIA (CE-7)

CE-7. Obligaciones de vigilancia. Implantacién de procesos de vigilancia documentados, definiendo y
planificando inspecciones, auditorias y actividades de observacion de manera continua, a fin de asegurarse,
en forma preventiva, de que los titulares de una licencia, certificado, autorizacién o aprobacion en el &mbito
de la aviacién sigan cumpliendo los requisitos establecidos. Esto abarca la supervisién del personal
designado por la autoridad para que, en su nombre, desempefie funciones de vigilancia de la seguridad
operacional.

3.7.1 El mantenimiento de operaciones seguras continuas exige que un Estado establezca e implante
un servicio eficaz y sostenible de control y supervision para asegurar el cumplimiento continuo por los
titulares de una licencia, habilitacion, certificado, aprobacion o autorizacion.

3.7.2 El Estado lleva a cabo actividades de supervision para verificar, de manera preventiva, que los
titulares de licencias, certificados, autorizaciones o aprobaciones en el ambito de la aviacién sigan
satisfaciendo los requisitos establecidos y funcionen con el nivel de competencia y seguridad operacional
exigido por el Estado. Estas actividades abarcan la realizacion de inspecciones in situ (visitas anunciadas o
no), el examen de documentos presentados por los proveedores de servicios, reuniones con partes
interesadas y analisis de la informacion disponible sobre seguridad operacional.

3.7.3 Los Estados deberian establecer e implantar, en cada sector, un programa de supervision que
deberia incluir, como minimo, los elementos indicados mas abajo, que pueden ser adaptados si el Estado
utiliza un método basado en el riesgo:

a) tipos de actividades de supervision (p. ej., auditorias, inspecciones, pruebas, analisis de
sucesos relacionados con la seguridad operacional);

b) calendario o frecuencia de las actividades;

c) elementos que deben considerarse o alcance de las actividades; y
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d) metodologia o procedimientos relacionados, ayudas para el trabajo y orientacion sobre la
manera en que la actividad deberia llevarse a cabo, a partir de la notificacion del proveedor
de servicios, si corresponde, hasta la conclusion de las deficiencias observadas durante las
actividades.

Nota.— Las inspecciones abarcan inspecciones programadas y no programadas, asi como
inspecciones no anunciadas.

3.74 Para cada persona u organizacién aprobada para realizar actividades aeronauticas, deberia
elaborarse un plan de supervision periddica basado en el programa de supervision aplicable. El plan de
supervision deberia incluir detalles relativos al tipo de actividades que deben realizarse y el calendario
especifico, asi como el alcance de cada actividad, segun corresponda. En el caso de un explotador
certificado, debe asegurarse que se examinen todos los sectores cubiertos por la certificacion dentro de un
plazo definido. El calendario y la frecuencia de las actividades de supervisién pueden adaptarse para cada
explotador, basandose en la informacion disponible.

3.75 La OACI publica orientacion sobre la frecuencia de las inspecciones en diversos documentos.
En el caso de un explotador de servicios aéreos, una organizacion de mantenimiento aprobada, una
organizacién de instruccion aprobada, un explotador de aer6dromos o un proveedor de ANS,
independientemente del método utilizado para la supervision, deberian examinarse todos los aspectos
significativos de los procedimientos operacionales, medidas de seguridad operacional, instalaciones y
equipo, dentro de un plazo definido especificado por el Estado. Ademas de las inspecciones programadas,
deberian llevarse a cabo inspecciones aleatorias o no anunciadas, segun corresponda, por ejemplo para
verificar la correccién de deficiencias observadas o como seguimiento de sucesos notificados relacionados
con la seguridad operacional, informes de denunciantes y cambios significativos.

3.7.6 Las metodologias para los diversos tipos de actividades de supervisiéon deberian abarcar las
fases relativas a la preparacion, realizacion, notificacion y seguimiento. Deberian elaborarse y aplicarse
para cada fase, segun corresponda, procedimientos, plantillas y ayudas para el trabajo apropiados. Las
metodologias deberian abarcar disposiciones para clasificar las conclusiones que resultan de la actividad
de supervision, basandose en su gravedad, dado que dicha clasificacion determinara el tipo de seguimiento
y la medida de cumplimiento por la CAA, junto con los plazos correspondientes.

3.7.7 En todas las fases del programa de supervision, las normas de capacidad y competencia de
una organizacion deberian ser iguales o superiores a las que se exigen en el momento de la certificacion,
licencia o aprobacion o autorizacion original. Por ello, el personal técnico de la CAA deberia desempenfiar
actividades de supervision completa y exigir que la organizacion demuestre de manera convincente que:

a) sus funciones y tareas se llevan a cabo de conformidad con los requisitos aplicables; y

b) como consecuencia, los privilegios otorgados con la expedicion inicial de la licencia,
certificado, aprobacién o autorizacion deberian mantenerse.

3.7.8 La CAA deberia establecer e implantar, para cada area, un sistema de conservacion de
registros y archivo. Los registros deberian abarcar, entre otras cosas, lo siguiente:

a) listas de verificacion finalizadas, informes de evaluacion y documentacion conexa,
incluidas, segun corresponda, evaluaciones de la seguridad operacional;

b) actas de reuniones celebradas como parte de la supervision; y

c) informes de seguimiento sobre la aplicacion de planes de medidas correctivas.
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3.7.9 La conclusion efectiva y oportuna del programa de supervision depende en gran medida de la
disponibilidad de personal cualificado suficiente, que cubra todos los conocimientos especializados
requeridos, y de la autoridad de que estan revestidos la CAA y sus inspectores.

3.8 SOLUCION DE PROBLEMAS DE SEGURIDAD OPERACIONAL (CE-8)

CE-8. Solucién de problemas de seguridad operacional. Uso de un procedimiento documentado para
adoptar medidas apropiadas, incluyendo medidas para el cumplimiento, que permitan resolver los
problemas de seguridad operacional detectados. Los Estados se aseguraran de que los problemas de
seguridad operacional detectados se resuelvan de manera oportuna por medio de un sistema que permita
observar y registrar el progreso, incluidas las medidas adoptadas para resolverlos por personas y
organizaciones que desempefian una actividad aeronautica.

3.8.1 Determinacién de problemas de seguridad operacional

3.8.1.1 Un sistema efectivo y sostenible de vigilancia de la seguridad operacional deberia permitir que
se determinen los casos de incumplimiento y otros problemas de seguridad operacional y su solucién
efectiva y oportuna.

3.8.1.2 Los problemas de seguridad operacional determinados por el Estado abarcan, entre otros, los
siguientes:

a) incumplimiento y otras deficiencias determinadas por la CAA;
b) sucesos de seguridad operacional notificados que se analizan;
c) tendencias negativas en materia de seguridad operacional; y

d) resultados de investigaciones de accidentes e incidentes de aviacion (incluidas
recomendaciones relativas a la seguridad operacional).

3.8.1.3 El Estado deberia asegurarse de que todas las partes interesadas de la comunidad de aviacion
notifiquen todos los sucesos relacionados con la seguridad operacional que lleguen a su conocimiento,
mediante el sistema obligatorio de notificacion del Estado establecido por la legislacion.

3.8.14 Los datos recopilados de diversas partes interesadas deberian registrarse en una base de
datos integrada que utilice un formato normalizado y una clasificaciéon comun [compatible, de ser posible,
con el formato del Centro europeo de coordinacién de sistemas de informes de incidentes y accidentes de
aviacion (ECCAIRS)] para facilitar el analisis completo de los datos y sucesos recopilados.

Nota.— En el Manual de gestion de la seguridad operacional (SMM) (Doc 9859) se proporciona
informacion sobre el establecimiento y operacion de sistemas obligatorios y voluntarios de notificacion de la
seguridad operacional y su analisis y sobre la proteccion de datos e informacion relativos a la seguridad
operacional, asi como sus fuentes.

3.8.2 Seguimiento de problemas de seguridad operacional

3.8.2.1 Si las actividades de supervision revelan que el titular de licencia, habilitacién, certificado o
aprobacion no ha satisfecho o mantenido las normas requeridas o no esta en condiciones de hacerlo, la
CAA deberia:
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1) avisar rapidamente al titular de licencia, habilitacién, certificado o aprobacion acerca de la
deficiencia observada;

2) proporcionar plazos para la presentacion del plan de medidas correctivas que el proveedor
de servicios debe adoptar;

3) verificar que las medidas correctivas y los plazos correspondientes son apropiados, antes
de aceptar oficialmente el plan de medidas correctivas; y

4) iniciar seguimiento apropiado para verificar la aplicacion efectiva de medidas correctivas.

3.8.2.2 Pueden realizarse inspecciones adicionales si los problemas se repiten en un area en
particular.

3.8.3 Cumplimiento

3.8.3.1 Las medidas eficaces y oportunas adoptadas por la industria deberian permitir que se
resuelvan efectivamente los problemas de seguridad operacional. De lo contrario, la CAA deberia tomar
medidas apropiadas en materia de cumplimiento, como la imposicién de limitaciones, la suspension o
revocacién de certificados, licencias o aprobaciones o la imposicién de sanciones financieras. La legislacién
basica del Estado deberia otorgar poderes a la CAA para que tome tales medidas, que deberian
corresponder a los riesgos en materia de seguridad operacional causados por el incumplimiento o las
violaciones. Si, tras un examen cuidadoso de todas las circunstancias del caso y coordinacion con la CAA,
se determina la necesidad de suspender o revocar los privilegios del titular de licencia, habilitacion,
certificado o aprobacion, la CAA deberia informar al titular oficialmente y por escrito, resumiendo la medida
propuesta y sus motivos.

3.8.3.2 Basandose en la legislacion y procedimientos del Estado, la CAA deberia establecer e
implantar politicas y procedimientos claros, completos y detallados en materia de cumplimiento para uso de
su personal. Dichas politicas y procedimientos deberian permitir un enfoque efectivo, proporcional, gradual
y coherente para el cumplimiento en el seno de la CAA.

3.8.3.3 Si el titular de licencia, habilitacién, certificado o aprobaciéon no corrige la deficiencia en los
plazos establecidos, la CAA deberia adoptar medidas apropiadas y progresivas de cumplimiento para
asegurar que se corrijan rapidamente las deficiencias.

3.8.4 Seguimiento de recomendaciones relativas a la seguridad operacional
3.84.1 Las investigaciones de accidentes e incidentes también desempefan una funcién crucial en la
deteccion de deficiencias y problemas de seguridad operacional. Pueden formularse recomendaciones
relativas a la seguridad operacional durante una investigacion o al concluir esta Gltima.
3.8.4.2 Para asegurar que las recomendaciones relativas a la seguridad operacional se tomen
debidamente en cuenta, el Estado deberia establecer e implantar un proceso estructurado para su

seguimiento. Dicho proceso deberia incluir, entre otras cosas, lo siguiente:

a) coordinacidn entre las autoridades interesadas, en particular la CAA y la autoridad de
investigacion;

b) proceso de comunicacion con la entidad o entidades afectadas por la recomendacion;
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¢) indicacién de calendarios; y

d) procedimientos para observar el progreso de las medidas adoptadas en respuesta a la
recomendacion relativa a la seguridad operacional hasta su plena aplicacion, con
seguimiento documentado.
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