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RESUMEN

Lugar y fecha de la reunion

1. El Grupo de Expertos en Asuntos Politicos, Econdmicos y Juridicos del Transporte
Aéreo (GEPEJTA) celebro su Trigésima Séptima Reunion los dias 7 y 8 de julio de 2016, en la sala de
Reuniones CLAC/OACI “Jorge Chavez”.

Ceremonia de apertura

2. El Sr. Luis Enrique Mojovich, Director de Regulacion y Promocion, en representacion
del Sr. Gonzalo Perez Wicht, Director de la Direccion General de Aeronautica Civil de Pert, presento a
la Reunién con un discurso dando la bienvenida a su pais a todos los asistentes. Posteriormente, el Sr.
Carlos Velasquez, Director General de Aerondutica Civil de Guatemala y Presidente de la Comision
Latinoamericana de Aviacion Civil, ofrecio el discurso de apertura declarando inaugurada la Reunién
(Adjunto 1).

Secretaria, Participantes y Coordinacion
3. La Secretaria estuvo a cargo del Sr. Marco Ospina, Secretario de la CLAC y participaron
en la reunion 47 delegados, representando a 15 Estados miembros, 1 Estado no miembro y 6 organismos

internacionales. La lista completa de los participantes figura como Adjunto 2.

4, Actudé como Coordinador de la Reunién el Sr. Héctor Arce, Coordinador de Politica
Aérea de la Direccion General de Aeronautica Civil de Peru asistida por el Secretario de la CLAC.

Orden del Dia

5. El Grupo de Expertos adoptd el Orden del Dia que figura como Adjunto 3 del presente
informe, presentado por la Secretaria.
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Cuestion 1 del
Orden del Dia: Transporte v Politica Aérea

Cuestion 1.1 del
Orden del Dia: Informe del Grupo ad hoc “Guia de orientacion CLAC 39° periodo de
sesiones Asamblea OACI”

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/37-NE/11- Colombia

6. La Experta de Colombia present6 la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/37-NE/11, la
misma que contenia la “Guia de orientacion CLAC para el 39° periodo de sesiones de la Asamblea de
la OACI” conjuntamente con las Notas de estudio y/o informativas que los Estados miembros y la
Secretaria habian elaborado, para que los participantes emitan sus comentarios, definan que Notas se
presentaran en la Asamblea de la OACI y reciban el apoyo de los demas Estados de la Comision.

7. En ese sentido, se pasd revista a las Cuestiones del Orden del dia del 39° periodo de
sesiones de la Asamblea de la OACI, incluidas en la Guia de orientaciéon. Durante la revision, se
recibiendo algunos comentarios por parte de los Delegados presentes. Los textos correspondientes
constan en el Adjunto 4, como parte de la Guia de orientacion.

8. Asimismo, se acordé que los Estados que fueran a presentar otras Notas de estudio las
envien a la Secretaria, a mas tardar el 31 de julio, a excepcion de Brasil cuya Experta indicé que
enviarian a traducir por separado, las notas que le correspondian. Lo expresado se basa en que la fecha
maxima para enviar a la OACI es el 9 de agosto de 2016, para que puedan ser traducidas a los idiomas
de trabajo de la misma.

9. De igual manera, los Estados de Sudamérica que incluyeron en la Guia de orientacion
Notas de estudio desarrolladas en el marco del SRVSOP y la Oficina SAM/OACI, se comprometieron
a enviar directamente a la OACI dichas Notas, las mismas que también deberan incluir apoyo de los 22
Estados miembros de la CLAC, enviando esto con copia a la Secretaria para que formen parte del
Informe que se presentara al Comité Ejecutivo en su proxima reunion (La Habana, Cuba, agosto de
2016).

10. Ademas, se hizo notar que, aquellas Notas de estudio que se presenten posteriormente
a la fecha sefialada, se consideraran inicamente como Notas informativas y se publicaran en los idiomas
en los que fueron presentadas.

11. Asimismo, el Grupo consider6 que, como en otras oportunidades, la Secretaria apenas
reciba, distribuya entre los Estados miembros, las Notas de estudio por parte de los otros Organismos
Regionales, para que sean analizadas y se resuelva sobre el apoyo a dichas notas. De igual manera, la
Secretaria debera incluir estas en la Guia de orientacion que presentara en el proximo Comité Ejecutivo.

Conclusion

12. El1 GEPEJTA acordo:

a) acoger favorablemente la Guia de orientacion presentada por Colombia, con sus
respectivas posiciones y Notas de estudio;

b) encargar a los Estados de Sudamérica que incluyeron en la Guia de orientacion
Notas de estudio desarrolladas en el marco del SRVSOP y la Oficina SAM/OACI,
envien directamente a la OACI dichas Notas, incluyendo el apoyo de los 22 Estados
miembros de la CLAC, con copia a la Secretaria;

c) encargar a la Secretaria la traduccion al inglés y posterior envio a la OACI de las
Notas de estudio que formen parte de la Guia de orientacion, asi como a las otras
Comisiones Regionales, requiriendo apoyo;
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d) encargar a la Secretaria se distribuya las Notas de estudio; y,

e) establecer como fecha limite el 31 de julio del presente afio, para que los Estados
que deseen presentar Nota de estudio y/o informativas adicionales, las hagan llegar
a la Secretaria para su inclusion en la Guia de orientacion.

Cuestion 1.2 del
Orden del Dia: Actualizacion de la Res. A20-01 “Criterios v Directrices en materia de
Politica de Transporte Aéreo”

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/37-NE/06 — Secretaria

13. El Secretario present6 la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/37-NE/06, la misma que
contenia los antecedentes respecto a la actualizacion de la Res. A20-01. En ese sentido, recordo que en
la Reunién del GEPEJTA/35 la Secretaria presentd una Nota de estudio que contenia la parte resolutiva,
separada de la considerativa, para avanzar con el trabajo encomendado y que, en aquella ocasion, el
Grupo paso revista a la matriz y sugirieron algunas modificaciones con las que, una vez incluidas se
aprobd esa parte de la Resolucidn, con excepcion del titulo 14 sobre “Subsidios, tributos y cargos a los
usuarios” por existir posiciones contrapuestas en la redaccion.

14. Seguidamente, el Secretario indico que sobre la parte considerativa se presentaban los
comentarios enviados por los Estados, asi como la propuesta de la Secretaria en el columna 5 de dicha
matriz.

15. A continuacion, el Experto de Chile solicitd a la Secretaria que incluya un Considerando
haciendo mencion a la relacion entre el transporte aéreo y el turismo, especificamente al Declaracion de
Medellin del 2015 suscrita entre la OMT y la OACI, en relacion al impacto de creacion de empleo,
proteccion al consumidor, desarrollo sostenible, entre otros temas.

Conclusion

16. Sin mayores comentarios, el GEPEJTA acogié favorablemente la propuesta de la
Secretaria, incluyendo un Considerando que haga relacion al transporte aéreo y el turismo, documento
que debera ser presentado como Proyecto de Resolucion a la proxima Reunion del Comité Ejecutivo
para ulterior promulgacion por parte de la Asamblea.

Cuestion 1.3 del
Orden del Dia: Conformacion Comité Estadisticas Aeronauticas

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/37-NE/07 — Republica Dominicana

17. El Experto de Reptblica Dominicana presento la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/37-
NE/07 recordando que, en la Reunion del GEPEJTA/36 (Lima, Perq, abril de 2016) habia presentado
una Nota de estudio sobre Datos de aviacion, seguimiento y analisis, ocasion en la que se analizaron los
diferentes formularios que utiliza la OACI para recolectar informacion oportuna de los estados
contratantes, asi como el sistema estadistico DATAPLUS y la revision de las principales estadisticas y
proyecciones del trafico aéreo tanto a nivel mundial como regional.

18. Asimismo, recordd que los Estados miembros y la Secretaria respaldaron la
conformacion de un Comité de Estadisticas Aeronduticas cuya funcién principal sera elaborar notas
informativas a la CLAC, revise el llenado de los formularios OACI (identificar brechas) y presente
informe anual que contenga informaciones que agreguen valor a la aviacion latinoamericana.

19. Finalmente, se refirié a que para el proceso de conformacion de dicho Comité se tenia
programada una reunién virtual para el lunes 18 de julio de 2016, sobre la cual Argentina y Paraguay
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hasta esa fecha habian confirmado su participacion. Finalmente invit6 al resto de Estados, que asi lo
desearan, a formar parte del Comité, antes del 22 de julio. La Experta de Colombia solicité incluir a un
Experto de su pais.

20. Durante el debate, la Secretaria aclard que no existe en la estructura de trabajo y
procedimientos de la CLAC, la figura de “Comité” y que, en todo caso, se deberia considerar como un
Grupo ad hoc del GEPEJTA.

Conclusion
21. Sin comentarios, el GEPEJTA acogi6 favorablemente la informacion presentada por el
Experto de Republica Dominicana y encargo6 al Grupo ad hoc que informe sobre el avance de su trabajo

en la proxima Reunion del GEPEJTA.

Cuestion 1.4 del
Orden del Dia: Proteccion al Usuario del Servicio de Transporte Aéreo

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/37-NE/08 — Colombia

22. La Experta de Colombia presenté a consideracion del Grupo la Nota de estudio
CLAC/GEPEJTA/37-NE/08, la misma que contenia el proyecto de recomendacion alusivo al retracto,
en base a la solicitud de varios Estados respecto a analizar y estudiar el tema de una mejor manera, con
el fin de evitar dudas sobre su alcance.

23. Asimismo, inform6 que habia recibido comentarios de Brasil y Argentina, apoyando el
trabajo en materia de proteccion al consumidor de una manera integral y ademas, sugiriendo una revision
de la Resolucion de Servicio al Cliente y Calidad Total, a fin de actualizarla en los asuntos que sean
pertinentes, incluido el retracto. Continud su presentacion, expresando que, en aras de proporcionar
mayores insumos que permitan avanzar sobre este tema, Colombia presentdé al GEPEJTA una matriz
que permita visualizar las similitudes y diferencias existentes entre las figuras del retracto, desistimiento
y reembolso. De igual forma, sometio a consideracion del Grupo, el Proyecto de Recomendacion sobre

9999

“Proteccion al usuario del Transporte Aéreo — “Retracto””.
Conclusion

24, Sin mayores comentarios, el GEPEJTA acogi6 favorablemente el Proyecto de
Recomendacion sobre “Proteccion al usuario del Transporte Aéreo — “Retracto””, para su presentacion
en la proxima Reunion del Comité Ejecutivo y ulterior promulgacion por parte de la Asamblea. Esto
independientemente de que el tema también sea considerado cuando se revise la Res. A18-3.

e Proyecto de Recomendacion “Retracto” y otras pertinentes
Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/37-NE/09 — Brasil

25. A continuacion, la Experta de Brasil presento6 la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/37-
NE-09, la misma que hacia referencia a la propuesta de Recomendacion sobre la Reglamentacion de
Retracto, manifestando que en la Agencia Nacional de Aviacion Civil de Brasil, este tema se encontraba
en proceso de revision en el ambito de las Condiciones Generales de Transporte.

26. En ese sentido, agregd que consideraba importante observar que los derechos bésicos
de los pasajeros constituia un complejo enmarafiado de temas que deben ser discutidos conjuntamente,
como la orientacion comun a los pasajeros que tienen derecho (previas y posteriores a la compra del
billete aéreo), la educacion del consumidor, la atencion debida en caso de interrupcion masiva del
servicio, el acceso a los pasajeros con necesidad de atendimiento especial y los procedimientos eficientes
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para comunicar la pérdida de equipaje, entre otros. Estos aspectos constituyen la protecciéon minima
debida a los consumidores, y su debate debe ser orientado por la proporcionalidad entre las garantias
minimas de los pasajeros y la reduccion de las barreras a nuevos prestadores de servicios.

27. Seguidamente, sugirié que el analisis del proyecto de resolucion sea incluido entre los
temas de la agenda de trabajo de la Comision para el proximo bienio, para lo que solicit6 la creacion de
un Grupo que evalte a profundidad la inclusioén de otros tipos de derechos, ademas del retracto, dicho
Grupo evaluaria la adopcion de reglas no vinculantes por la CLAC, reglas que les incentivarian a ejercer
autonomia normativa sobre la proteccion de los consumidores mientras son orientados por principios y
directrices regionales.

28. Abriendo el debate, el Experto de Argentina expresé que el derecho aeronautico
contempla la proteccion al consumidor y que consideraba importante este asunto dado que es un tema
que se esta discutiendo a nivel mundial.

29. Seguidamente el Experto de Pert, manifesté su concordancia en que se discutan estos
temas, pues no se deberia actuar en contra de la industria, sino que se trataba era de separar cuales son
los derechos que protegen al usuario y cuales a la industria; es por esto, que a su entender, existen
garantias legales. Asimismo comento6 que, en el caso peruano se rigen por las normas publicadas por la
Comunidad Andina, especificamente en la Resolucion 619 y sugirié que cuando se revise este tema, se
tome en cuenta el trabajo realizado por la CAN.

30. En consideracion de lo expuesto, el Secretario aclard6 que la Comision disponia
actualmente de la Res. A18-3 sobre “Criterios y directrices en materia de servicio al cliente y calidad
total en los servicios aéreos y aeroportuarios”, la misma que modificé una anterior decision para incluir
el Acuerdo de Montreal, la que a su vez sirvido de base para que la Comunidad Andina elabore sus
documentos (Resolucion 619). Agregd asimismo que, la Res. A18-3 de la CLAC es suficientemente
amplia en relacion a los derechos y deberes de los pasajeros, transportistas y aeropuertos y ademas,
contiene procedimientos para controlar la calidad de los servicios. Recordd asimismo, que este
documento fue elaborado, en su oportunidad, con la participacion de los Expertos de las Autoridades de
Aviacion Civil, lineas aéreas y operadores aeroportuarios.

31. A continuacion, el Coordinador sugirié conformar un Grupo ad hoc que trabaje en la
actualizacion de este tema en el proximo bienio. Por otro parte expreso que, en el caso de Peru, se hacia
distincion entre los consumidores que adquirieron su boleto en la aerolinea de los que los compran por
internet. La Experta de Brasil apoyd la propuesta del Coordinador y solicitd ser parte del Grupo.
Finalmente, la Experta de Cuba sugiri6 tener que se tenga en cuenta la Enmienda 24 de la OACI.

32. Con los antecedentes expuestos, el Grupo ad hoc que trabajaria en la revision y
modificacion, de la Res. A18-3 “Criterios y directrices en materia de servicio al cliente y calidad total
en los servicios aéreos y aeroportuarios”, quedé conformado de la siguiente manera: Argentina, Brasil
(Ponente), Chile, Colombia (Ponente), Cuba, Paraguay, Perti, Uruguay e IATA.

Conclusion

33. Luego del debate, el GEPEJTA acord6 revisar y modificar la Res. A18-3 “Criterios y
directrices en materia de servicio al cliente y calidad total en los servicios aéreos y aeroportuarios” para
lo que constituy6 el Grupo ad hoc conformado de la siguiente manera: Argentina, Brasil (Ponente),
Chile, Colombia (Ponente), Cuba, Paraguay, Pert, Uruguay e IATA, tema que sera incluido en el Plan
Estratégico del siguiente periodo.
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Cuestion 2 del
Orden del Dia: Gestion aeroportuaria

Cuestion 2.1 del
Orden del Dia: Manual Regulatorio de Aeropuertos v Eficiencia Aeroportuaria

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/37-N1/05- Uruguay

34, La Experta de Uruguay se refiri6 a la Nota informativa CLAC/GEPEJTA/37-N1/05, en
la cual se daba a conocer, entre otras cosas que, en la Trigésimo Quinta Reunion del Grupo de Expertos
en Asuntos Politicos, Economicos y Juridicos del Transporte Aéreo (GEPEJTA/35), celebrada en la
ciudad de Lima, Pert, del 25 al 27 de agosto de 2015, el Grupo ad hoc “Gestion Aeroportuaria”, se
habia presentado la NE/09 relacionada con el Manual Regulatorio de Aeropuertos y Eficiencia
Aeroportuaria y se habia concluido continuar debatiendo y analizando el Manual, a la luz del resultado
de la Encuesta y de la Resolucion adoptada respecto de los factores a considerar en las concesiones
aeroportuarias. De esa forma, se encomendé al Grupo Ad hoc, que en su proxima reunion, se elaborara
el indice a efectos de completarlo en el menor tiempo posible.

35. Continué explicando que, durante la Tercera Reunion del Grupo ad hoc “Gestion
Aeroportuaria” que se realizo el 4 de abril, en Montevideo, Uruguay, con referencia a la Cuestion 2.3
se procedio al estudio de la propuesta de indice presentada por los Expertos de Argentina concluyendo
que, por la amplia gama de aspectos que abarca el Manual, era necesario elaborar un “indice primario
consensuado”, el mismo que se presentd en el GEPEJTA/36.

36. Por otro lado, el Grupo ad hoc consider6 importante que, una vez que la XXII Asamblea
Ordinaria de la CLAC, apruebe la Resolucion sobre “Factores a considerar en la concesion de
aeropuertos”, este texto pasaria a formar parte del Manual. De igual forma, cuando se apruebe la
Resolucion sobre “Encuesta sobre Seguimiento de los Aspectos Economicos, Gestion de Aeropuertos,
Servicios de Navegacion Aérea y Procesos de Concesion de Aeropuertos”, también serd considerada en
la elaboracion del Manual.

37. Por otro lado, el Experto de Guatemala se comprometié a elaborar una redaccion
primaria del Capitulo sobre “Medio Ambiente”, en consideracion de su experiencia en esta materia.

38. Termind expresando que, el Grupo continuaba con el trabajo de recopilacion y revision
de documentos técnicos y normativos de la OACI y de la CLAC, asi como de manuales regulatorios de
asociaciones internacionales, vinculadas al sector aeroportuario, sobre gestion y planificacion
aeroportuaria con el fin de que sirvan de orientacion en la elaboracion del “Manual Regulatorio de
Aeropuertos y Eficiencia Aeroportuaria” de la CLAC.

Conclusion

39, No obstante tratarse de una Nota informativa, el GEPEJTA acordo incluir la elaboracion
del Manual como una tarea en el Plan Estratégico del proximo periodo.

Cuestion 3 del
Orden del Dia: Capacitacion

Cuestion 3.1 del
Orden del Dia: Necesidades de Capacitacion en la Region

Nota informativa CLAC/GEPEJTA/37-NI1/06 — Argentina

40. El Experto de Argentina se refirio a la Nota informativa CLAC/GEPEJTA/37-N1/06, la



CLAC/GEPEJTA/37-INFORME
-7- 10/08/16

misma que presentaba los antecedentes de este tema, destacando que durante la Reunion del
GEPEJTA/36 (Montevideo, Uruguay, abril de 2016) se reiterd en la necesidad de contar con respuestas
a la encuesta elaborada por su pais, a fin de contar con insumos que permitan identificar la demanda y
necesidades de capacitacion de la Region.

41. Asimismo expres6é que, con miras a la proxima reactivacion del IPAC, resultaba
oportuno proponer un mecanismo para desarrollar los cursos que permitan cubrir las necesidades
gerenciales de los Estados miembros y, paralelamente, reunir y difundir informacion acerca de los
existentes que en la Region se encuentren disponibles. Terminé su presentacion, refiriéndose a la
tabulacion y graficacion de los datos obtenidos hasta ese momento, en base a las pocas respuestas
recibidas.

Conclusion
42. El GEPEJTA tomo nota de la informacion presentada.

Cuestion 3.2 del
Orden del Dia: Avances del IPAC

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/36-NI/07 — Argentina

43. El Experto de Argentina se refirio a la Nota informativa CLAC/GEPEJTA/37-NI/07 en
la que se detallaban los avances para la implementacion del IPAC, destacando que el 16 de marzo de
2016 se habian firmado los documentos: Estatuto de funcionamiento del Instituto Panamericano de
Aviacién Civil (IPAC) y Convenio de Financiacién entre la ADMINISTRACION NACIONAL DE
AVIACION CIVIL (ANAC) de la Republica Argentina y la CLAC, este ultimo establecia un
cronograma de transferencias sobre lo cual ANAC habia efectuado el depdsito de la primera cuota
dispuesta, equivalente al 25 % del monto anual previsto.

44, Al respecto, el Secretario confirmé que el deposito habia sido recibido la semana
anterior a la Reunion y agrego que, en el corto plazo se circularia la convocatoria para elegir el Director
del IPAC y se realizaria la primera reunion del Directorio del mismo.

45. Durante el debate, el Experto de Reptiblica Dominicana, al tiempo de felicitar el trabajo
realizado por Argentina y la proyeccion del IPAC, ofrecid todo el apoyo de la Academia Superior de
Ciencias Aeronduticas — ASCA, dejando abierta la posibilidad de suscribir un Acuerdo entre los dos
Organismos.
Conclusion

46. Sin mas comentarios, el GEPEJTA tomo6 nota de la informacion presentada.

Cuestion 4 del
Orden del dia: Medio Ambiente

Cuestion 4.1 del

Orden del dia: Informe de la Reuniéon de Alto Nivel sobre el Plan Mundial de Medidas
Basadas en el Mercado (GMBM), realizada en la Sede de OACI
Montreal, Canada, del 11 al 13 de Mayo de 2016

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/37-NE/02 — Guatemala

47. El Experto de Guatemala present6 la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/37-NE/02
referente a la Reunion de alto nivel sobre las MBMs celebrada en Montreal, Canada. Durante su



CLAC/GEPEJTA/37-INFORME
10/08/16 -8-

presentacion se remitid a los antecedentes expresando que, en cumplimiento a lo contenido en la
Resolucion A38-18: Declaracion consolidada de las politicas y practicas permanentes de la OACI
relativas a la proteccion del medio ambiente — Cambio Climatico, especificamente en lo relacionado a
la elaboracion de un esquema sobre medidas basadas en el mercado (MBM), la OACI habia realizado
diferentes jornadas de socializacidn sobre esta tematica.

48. En funcion de ello, en el afio 2015 en la ciudad de Lima, se realizo la primera jornada
de los Dialogos de la aviacion mundial (GLAD), de la OACI, sobre medidas basadas en el mercado
(MBM) relativas a las emisiones de CO, procedentes de la aviacion internacional, integrando las
regiones NACC y SAM. Esta actividad también tuvo como objetivo socializar los avances que los
diferentes grupos de trabajo de la OACI han tenido en el disefio de un esquema global sobre MBM, asi
como recopilar informacion y preocupaciones de los Estados relativo a este tema. En dicha jornada, los
Estados de la CLAC tuvieron una activa participacion de los Estados de la CLAC, planteando tanto la
vision de cada uno de ellos, como la posicion regional que fue consensuada previamente en las reuniones
de coordinacion.

49. Resaltdé asimismo que, entre noviembre y diciembre del 2015, se llevo a cabo la
Conferencia de las Partes de la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre Cambio Climéatico
(COP/21), la cual tuvo como resultado la aprobacién de un acuerdo vinculante denominado Acuerdo de
Paris, el mismo que ha sido firmado por 177 Estados incluyendo 18 de los 22 Estados miembros de la
CLAC.

50. En este documento no se incluy6 a la aviacion civil internacional, derivado de las
caracteristicas propias del sector, dado que sus emisiones no se circunscriben a un espacio territorial,
como es el caso de otros sectores economico-productivos. Por lo cual, existe mucha expectativa sobre
la propuesta del esquema global sobre las MBM que sera presentada en el proximo periodo de sesiones
de la Asamblea de la OACL.

51. Continud expresando que en el presente afo, la Secretaria de la OACI convoco a la
segunda jornada de los GLAD, la cual se realiz6 en la Ciudad de México, integrando nuevamente las
regiones NACC y SAM de la OACI; con el principal objetivo de socializar el borrador del proyecto de
Resolucion de la Asamblea para un Plan Mundial de Medidas Basadas en el Mercado (GMBM), el cual
se ha denominado Plan de Compensacion de Carbono para la Aviacion Internacional (COSIA por sus
siglas en ingles), y de esta forma recopilar a través de un “dialogo” la percepcion de los Estados sobre
los elementos de disefio y los desafios para la implementacion de este plan mundial.

52. La principal discusion en los GLAD se centrd en los parrafos 7, 8 y 9 de dicha propuesta,
los cuales se relacionaban con la implementacidn por fases del COSIA vy los criterios de clasificacion
de los paises basados tanto en el PIB como en los RTK's, ademas se planteo la falta de claridad en otros
aspectos como los mecanismos de monitoreo, reporte y verificacion y los criterios de las unidades de
emision. Los resultados de esta actividad fueron utilizados como insumos tanto para la 207 Sesion del
Consejo de la OACI como para la Reunion de Alto Nivel sobre GMBM, la cual fue agendada para mayo
del presente afio.

53. Sobre la base sefialada, la Secretaria de la OACI convocd a la Reunion de Alto Nivel
sobre el GMBM, la se desarrollo los dias 12 y 13 de mayo del 2016, en la sede de dicha Organizacion,
la cual tuvo como fin la revision del texto de Resolucion de este Plan, asi como insumos para la 208
Sesion del Consejo de la OACI. Es importante resaltar que en esa reunion, al igual que en reuniones
anteriores, la Secretaria de la CLAC mediante la comunicacion CLAC 2.4.1.7.7/103 convocd a
reuniones de coordinacion, de sus Estados miembros y el GRULAC, las mismas que se llevaron a cabo
los dias 11, 12 y 13 de mayo, en la que participaron unicamente: Argentina, Bolivia, Brasil, Chile,
Ecuador, Costa Rica, Colombia, Guatemala, México, Pera y Uruguay, actuando como Coordinador de
las mismas, el Presidente de la CLAC.



CLAC/GEPEJTA/37-INFORME
-9- 10/08/16

54. Durante las reuniones de coordinacion convocadas, se discutieron las diferentes
posiciones, respecto a la propuesta presentada por el Presidente del Consejo de la OACI y lo que
expresaron los diferentes Estados y Organizaciones, en sus respectivas Notas de estudio. Como
resultado de esto, se observaron las siguientes posturas regionales:

e Que en la propuesta debia evidenciarse de mejor manera el contenido del Acuerdo
de Paris,

e Procurar una mejor redaccion del texto, para que quede evidenciado que se tratara
de un plan mundial y evitar las medidas unilaterales o regionales,

e En cuanto a los criterios de clasificacion de los paises, no deberian tomarse otros
criterios fuera de la métrica establecida en aecronautica, como aquellos relacionados
a asuntos economicos de los Estados, por lo que se apoyaria el criterio de los RTK,
como esta disefiado en la propuesta,

e Deberia mejorarse el preambulo en el que se exprese de mejor manera el beneficio
para el ser humano de la propuesta,

e Deberia visualizarse en la propuesta la variable de reduccién de emisiones, pues se
podria interpretar que el texto estaba enfocado exclusivamente a la compensacion
de emisiones, tomando en consideracion que la reduccidén se relaciona con lo
ecologico mientras que la compensacion se circunscribe a lo econémico.

55. Posteriormente, indicé que en la Reunion de Coordinacion CLAC se establecio que los
Estados de Argentina, Bolivia, Colombia y Guatemala realizaran una sintesis de lo acordado y lo
propongan a la Conferencia, de la siguiente manera:

Bolivia

Propuso un primer considerando al texto propuesto:

Reconociendo que los esfuerzos de la OACI en referencia a la implementacion de un
Esquema Global de Medidas de Mercado debe satisfacer el prop6sito humano por un
medio ambiente limpio y el respeto por el planeta.

A su vez solicito agregar un penultimo Considerando:

Considerando que la conferencia de las partes COP 21, insta a los estados a trabajar
de manera cooperativa para promover una real reduccion, mitigacion, adaptacion,
financiamiento y transferencia de tecnologia y generacion de capacidades.

Colombia

En el Cuarto Considerando, Colombia, agrego al texto propuesto:

Reconociendo que la OACI es el foro apropiado para discutir las respuestas de la
aviacion ante el cambio climatico.

En el ultimo considerando se discuta sobre el ultimo considerando, promoviendo que
se sustituya lo puesto en rojo y se incluya lo puesto en azul, como texto propuesto:
Celebrando la cooperacion entre la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre
el Cambio Climéatico Cambio (CMNUCC) y la Secretaria de la OACI en el desarrollo
de metodologias del MDL para la aviacion;

Guatemala

En el punto cuarto de la resolucion, se hace la reflexion sobre el nombre propuesto
“Plan Mundial de Compensaciéon de Emisiones para la aviacidon internacional”,
agregando el termino de reduccion, para incentivar desde el nombre los mecanismos
que han de hacerse operativo para obtener un esquema que priorice y promueva las
practicas de reduccion de emisiones, por lo cual solicita se agregue al nombre de la
propuesta “Plan Mundial para la Reduccion y la Compensacion de Emisiones en la
Aviacion Civil Internacional”, con lo que su acrénimo podria quedar “CORSIA”.
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56. Continuo su presentacion resaltando que, en la Reunioén de Coordinacion de la CLAC,
también se consensud a apoyar algunos parrafos especificos de Notas de estudio presentadas por Brasil
y Singapur, las mismas que contenian la objecion de la utilizacion de criterios econdmicos para la
clasificacion de los Estados, asi como los relacionados con el reconocimiento del contenido del Acuerdo
de Paris bajo la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre Cambio Climatico.

57. Asimismo agrego6 que, el primer dia de reunion se presentaron las diferentes Notas de
estudio por parte de los Estados miembros de la OACI como Estados Unidos de Norteamérica, Paises
Bajos (en nombre de la Union Europea), Singapur (en nombre de la Federacion de Micronesia, Nauru,
Paptia, Nueva Guinea, Samoa, Islas Salomén y Tonga), Federacion Rusa, China y Brasil; mediante las
cuales se presentaron las preocupaciones y recomendaciones sobre el texto propuesto de Resolucion del
GMBM. Ademas de los Estados miembros, también fueron presentadas notas de estudio por
organizaciones en calidad de observadores como la Coalicion Internacional para la Aviacion Sostenible
(ICSA), la Asociacion Internacional para el Comercio de Emisiones (IETA) y la Asociacion
Internacional del Transporte Aéreo (IATA).

58. A continuacion, resalté que las Notas de estudio se centraron principalmente en resaltar
el contenido del Acuerdo de Paris, los criterios de clasificacion de los paises para las fases de
implementacion, especificamente para que se tomen en cuenta inicamente las métricas relacionadas con
el sector de la aviacion, al porcentaje sectorial para el calculo de emisiones a ser compensadas, asegurar
la integralidad ambiental del plan mundial, resaltar el rol de tinico mecanismo de compensacion de la
aviacion internacional, necesidad del fortalecimiento de capacidades, entre otras.

59. Es importante mencionar que en relacion a los criterios de clasificacion de los paises
para las fases de implementacion derivado de las multiples discusiones inicamente se encuentra incluido
como criterio del RTK. Sin embargo, algunos Estados indicaron su preferencia para incluir de un criterio
adicional en esta clasificacion, entre los que se propusieron la Escala de Contribuciones de la OACI,
diferenciacidn entre paises en desarrollo y desarrollado.

60. Continud informando que, en los siguientes dos dias de la Reunion, se analizo el texto
de Resolucion del MBM, tomando en consideracion las recomendaciones realizadas por los Estados y
las Organizaciones, teniendo como resultados principales las siguientes ideas:

a) Crear una fase de pre-implementacion del COSIA, con el objetivo de tener una
experiencia previa para la puesta en marcha de este mecanismo en el 2020

b) Permitir en la fase de pre-implementacion que cada uno de los Estados establezcan
sus propios requerimientos de compensacion

c¢) Cambiar el enfoque de “todos los Estados estan fuera hasta la fase de
implementacion” por aquella en “todos los Estados se incluidos a menos que esos
Estados hayan sido identificados y se les permita optar por entrar” (mecanismo de
opt-in u opt-out)

d) Alinear los ciclos de fases con los ciclos de cumplimiento.

e) Cambio en la base actual para el calculo de RTK's (AOC) para una basada en los
vuelos que salen

f) Cambio en la dinamica de un enfoque sectorial del 100% a un enfoque individual

61. Concluy6 su presentacion recalcando que la Reunion de Alto Nivel sobre el Plan
Mundial sobre las Medidas Basadas en el Mercado (GMBM), represent6 una oportunidad para que los
Estados miembros de la CLAC, intercambiaran opiniones y visiones sobre este tema. Se resalta la
importancia de las diferentes jornadas de coordinacion convocadas por la Secretaria de la CLAC, con la
participacion de miembros del GRULAC, lo que permitié que las posiciones fueran presentadas a nivel
regional, demostrando una fortaleza ante las diversas posiciones de los paises desarrollados.
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62. El trabajo en conjunto representd que en la nueva propuesta del texto del documento
GMBM, se incluyeran las modificaciones solicitadas por los Estados de la CLAC. Razén por la que, en
el préximo periodo de sesiones de la Asamblea de la OACI, se deberan nuevamente realizar reuniones
de coordinacion para establecer posiciones y orientaciones sobre este tema, por lo que consideraba
importante que, tanto en el GEPEJTA como en el Comité Ejecutivo se consolide una posicion
latinoamericana en este tema.

63. Como medida propuesta, requirié se convoque a una reunion del Grupo ad hoc de Medio
ambiente, en ocasion de la celebracion de la LXXXVIII Reuniéon del Comité Ejecutivo de la CLAC
previsto a realizarse en La Habana, Cuba, agosto del presente afio, con el fin de fijar la posiciéon de la
region respecto de la ultima version que proponga el Consejo de OACI, para aprobacion en el 39 periodo
de sesiones.

64. Sobre esto ultimo durante el debate, la Secretaria aclard que estaba prevista una Reunion
del Grupo ad hoc encargado de desarrollar la Guia de Orientacion, la misma que se llevaria a cabo un
dia antes de la Reunion del Comité Ejecutivo y en la que también el Medio Ambiente serd un punto a
considerar.

65. Por otro lado, el Presidente de la CLAC y la Secretaria informaron a los Expertos que,
se habia recibido una invitacién de la Autoridad Aeronattica Espafiola para consensuar posiciones de
las diferentes regiones, en lo que hacia relacion al numeral 7 del documento producido en la Conferencia
de Alto Nivel. Inform6 asimismo que en esta reunion participarian Delegados de diferentes Estados, y
en el caso de nuestra Region de Argentina, Brasil, Guatemala y México, razon por la cual la Presidencia
habia designado a los sefiores Gerardo Berganza y Abner Gonzalez.

66. Por su parte, la Experta de Peru solicit6 al Experto de Guatemala que, en su calidad de
Punto Focal, mantenga informados a los Estados sobre los acontecimientos que se vayan dando de aqui
hasta la Asamblea, para que todos los Estados se encuentren en conocimiento de esta materia tan
importante. De igual forma consulté respecto a las fases en las que los Estados de la Region podrian
adherirse de forma voluntaria, sobre lo cual el Experto de Guatemala aclar6 que podrian hacerlo de
forma voluntaria a la Fase I o II del mismo.

67. Por ultimo, la Secretaria solicit6 al Experto de Guatemala que elabore un informe, sobre
lo que se discuta y acuerde en la Reunion de Madrid, para que se circule entre los Estados miembros.
El Experto de Guatemala ofrecid elaborar una presentacion didactica que permita aclarar los términos
del documento y demas temas que ayuden a que la Regién mantenga una posicion consensuada en la
proxima Asamblea de la OACI.

Conclusion
68. Sin mas comentarios, el GEPEJTA tomo nota de la informacion presentada y acordo:

a) Encargar al Experto de Guatemala, la elaboracién de un informe tutorial didéctico
para que los Estados puedan entender con claridad la propuesta del Presidente del
Consejo, versus lo anterior y enviarlo a la Secretaria, para su distribucion;

b) Encargar al Experto de Guatemala que, una vez terminada la Reunién de Madrid,
elabore un informe para que la Secretaria lo circule entre los Estados miembros; y,

¢) Aprovechando la Reunion del Grupo encargado de elaborar la “Guia de orientacion
— 39° Asamblea de la OACI”, el Punto Focal (Guatemala), presente la propuesta
para consensuar una posicion regional.
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Cuestion 4.2 del
Orden del dia: Reconocimiento ambiental dentro de la aviacion civil latinoamericana

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/37-NE/03 — Guatemala

69. El Experto de Guatemala present6 la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/37-NE/03, en
ella se refirio a que durante la XXI Asamblea Ordinaria de la CLAC se aprob6 la Res. A21-07
“Directrices de orientacion sobre medio ambiente y aviacion civil en Latinoamérica”, documento que
contiene una serie de estrategias de caracter participativo con los diferentes grupos de interés con el fin
de cumplir los objetivos con los cuales fue concebida y que, especificamente en el inciso 5.3 se habla
de estrategias complementarias, las cuales se conciben como un grupo de iniciativas para el
reconocimiento de programas voluntarios exitosos, estimulando el otorgamiento de reconocimientos a
nivel regional para empresas, instituciones y/u operadores que demuestren la aplicacion exitosa de
programas de proteccion y/o compensacion ambiental.

70. Asimismo, durante su presentacion se refirié a que una de las tareas propuestas para la
Macrotarea de Medio Ambiente era la de desarrollar una iniciativa de mecanismo de reconocimiento a
nivel regional y/o nacional para las empresas, instituciones y operadores que apliquen exitosamente
programas de proteccion y compensacion ambiental y que a lo largo del tiempo se habian observado
como diferentes normativas, en términos generales, se basan en principios de Comando Control, lo que
en términos ambientales se traduce en “quien contamina paga”, sin embargo en términos ecologicos,
aunque se pague en el cumplimiento de una norma, los dafios a los ecosistemas son irreversibles.

71. Finalizo su presentacion indicando que, como Punto Focal de la Macrotarea de Medio
Ambiente, Guatemala habia desarrollado un perfil propuesto de reconocimiento con el objetivo de
iniciar la elaboracién de un procedimiento aprobado por los Estados de la CLAC, en el cual se
especifiquen los requisitos, categorias y mecanismos de evaluacion para la entrega del mismo, para lo
cual presento el documento “alas verdes”, otorgado a iniciativas ambientales exitosas, desarrolladas por
Autoridades de Aviacion Civil de los Estados miembros de la CLAC, aeropuertos u operadores aéreos.
Asimismo, solicitd se convoque a una Reunion del Grupo ad hoc de Medio Ambiente, en ocasion de la
celebracion de la LXXXVIII Reunion del Comité Ejecutivo de la CLAC previsto a realizarse en La
Habana, Cuba, agosto del presente afio, para la elaboracion del procedimiento del reconocimiento y su
respectiva presentacion para aprobacion en el proximo Comité Ejecutivo.

72. Abierto el debate, el Coordinador sugiri6 que, dada la importancia de este asunto, se
considere su inclusion en el Plan Estratégico del proximo bienio y no en la préxima reunion del Comité
Ejecutivo, como lo habia propuesto el Experto de Guatemala.

Conclusion

73. Sin comentarios, el GEPEJTA tom¢ nota de la informacion presentada y acord6 realizar
una Reunion presencial del Grupo ad hoc sobre “Medio Ambiente” en el siguiente periodo.

Cuestion 4.3 del

Orden del dia: Propuesta de Seminario sobre la Importancia y Desafios de los
Biocombustibles en el Sector de la Aviacion Civil Internacional, estudios
de Caso en Latinoamérica

Nota informativa CLAC/GEPEJTA/37-NI1/01 — Guatemala

74. El Experto de Guatemala se refirio a la Nota informativa CLAC/GEPEJTA/37-N1/01,
la misma que contenia la propuesta de realizar un Seminario sobre la Importancia y Desafios de los
Biocombustibles en el Sector de la Aviacion Civil Internacional para el afio 2017, planteamiento basado
en la importancia de los biocombustibles en la aviacion, el mismo que constituye un tema de analisis
mundial por lo que muchos organismos, Estados e industria han formado organismos para la
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investigacion, el desarrollo y comercializacion de los mismos.

75. En ese sentido, basados en la necesidad de que los biocombustibles se desarrollen e
implanten de una manera econémicamente viable y aceptable desde una perspectiva social y ambiental
en Latinoamérica, es necesario que desde la CLAC, como organismo e integracion regional, puedan
seguirse promoviendo seminarios de formacion y actualizacion en la materia. Por ello la importancia de
realizar un seminario latinoamericano de biocombustibles en el cual los Estados, la industria y las
organizaciones internacionales muestren los avances que han tenido en la investigacion, desarrollo,
aplicacion y vision de estos combustibles alternativos enfocados a la sostenibilidad del transporte aéreo
en Latinoamérica.

76. Al respecto, la Delegada de la FAA/USA manifestd su intencion de apoyar la
realizacion del Seminario.

Conclusion

77. Sin mas comentarios, el GEPEJTA tomo nota de la informacion presentada y acordd
incluir la realizacién de un Seminario sobre “Importancia y Desafios de Biocombustibles en la Aviacion
Comercial” en el Programa de Capacitacion del proximo periodo, el mismo que sera apoyado por la
FAA/USA.

Cuestion 5 del
Orden del Dia:, Seguridad Operacional

Cuestion 5.1 del
Orden del dia: Informe preliminar sobre nivel de cumplimiento de actividades y tareas de
la Macrotarea de Seguridad Operacional

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/37-NE/04 — Brasil

78. La Experta de Brasil present6 la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/37-NE/04, la misma
que incluia el Informe preliminar del nivel de cumplimiento de la Macrotarea Seguridad Operacional,
conforme lo establecido en el Plan de Trabajo para el bienio 2015-2016 aprobado por la XXI Asamblea
Ordinaria de la CLAC (Guatemala, noviembre de 2014).

79. En primer término se refirié a la Meta A “Temas de alto nivel”, para la cual se propuso
desarrollar estrategias para los temas apuntados como estratégicos en la Gltima Conferencia de Alto
Nivel de la OACI, relacionados con la definicion de una estrategia regional para la utilizacion de los
drones/RPAS, una vez que son pocos los Estados que han previsto este tipo de operacion en sus
reglamentos nacionales y se considera oportuno que haya directrices regionales de armonizacion;
implementacion de los planes globales de la OACI relacionados con seguridad operacional y navegacion
aérea, dado que la reunidn atin necesita mejorar sus indices de cumplimiento y proteccion y divulgacion
de la informacién de seguridad operacional, teniendo en cuenta la necesidad de evaluarse los aspectos
juridicos involucrados en la divulgacién de informaciones sensibles de seguridad operacional. A mas
de esto se le encargo la tarea de coordinar las acciones para la preparacion de la region para la 39*
Asamblea de la OACI, tarea que obtuvo un peso mas grande en la ponderacion global, dada la
importancia de los trabajos de preparacion para la Asamblea de la OACL.

N° | Identificacion Avance Ponderacion Indice
actual de la tarea actual
Al | Coordinar las acciones necesarias a la 1 0,5 0,5

preparacion para la 39" Asamblea de la
OACI.
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A2 | Presentar una estrategia regional para la 0,6 0,2 0,12
regulacion de RPAS.
A3 | Acompaiar los avances regionales acerca 1 0,1 0,1
de la implementacion del GASP y del
GANP.
A4 | Promulgar recomendacion sobre proteccion 0,75 0,2 0,15
y divulgacion de la informacion de
seguridad operacional.
Total 87%
80. En relacion a la Meta B “Integracion Regional en materia de Seguridad Operacional”,

indico que el objetivo era el de promover la integracion de practicas de seguridad operacional, por medio
de la coordinacion de acciones entre los Estados y que, en ese sentido tenia a su cargo darle seguimiento
a las actividades desarrolladas en el &mbito del RASG-PA, del SRVSOP y del COCESNA, identificando
los temas que deberian recibir aporte politico de los Estados de la CLAC.

N° | Identificacion Avance Ponderacion Indice
actual de la tarea actual
B1 | Promover la facilitacion del intercambio de 1 0,2 0,2
informaciones por medio del RASG-PA.
B2 | Proponer mecanismos formales de 1 0,2 0,2

retroalimentacion al SRVSOP por los
equipos del RASG-PA

B3 | Apoyary promover la implementacion de la 1 0,3 0,3
Organizacion Regional de Investigacion de
Accidentes e Incidentes (RAIO).

B4 | Proponer el establecimiento de subgrupo de 1 0,2 0,2
mercancias peligrosas bajo la coordinacion
del SRVSOP.

BS5 | Proponer agenda de trabajo al grupo ad hoc 1 0,1 0,1

para la armonizacion de los reglamentos
(LAR y RAC) del SRVSOP y COCESNA
(ACSA).

Total 100%

81. Seguidamente, respecto a la Meta C “Reevaluacion de asuntos pendientes”, propuesta
de acciones puntuales resultantes en entrega de productos se refiri6 especificamente a la encuesta sobre
registros web de las informaciones aeronauticas.

N° | Identificacion Avance Ponderacion Indice
actual de la tarea actual
C1 | Promover taller en cooperacion CLAC- 1 0,3 0,3
FAA
C2 | Proponer una estrategia para la inclusion de 1 0,2 0,2

los operadores de la aviacion general en los
requisitos del SMS.

C3 | Proponer pagina electronica de la CLAC 1 0,5 0,5
para reunir los registros de aeronaves, base
de datos de licencias de pilotos, informes de
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investigaciones de accidentes e incidentes,
y otras informaciones disponibles por los
Estados.

82. En ese sentido, solicitd incluir los temas que aun estén pendientes en el préximo bienio,
en alineacion con los objetivos propuestos en el nuevo Plan Estratégico.

Conclusion

83. Sin comentarios, el GEPEJTA encarg6 a la Secretaria, en el informe correspondiente al
avance de las Macrotarea, el avance presentado por Brasil en lo que hace relacion a “Seguridad
Operacional”. De igual forma, debera tener en cuenta aquellas tareas que atin no hayan sido concluidas
y requieran su continuidad, para que se incluyan en el Plan Estratégico del proximo periodo.

Cuestion 5.3 del
Orden del dia: Directrices adoptadas por la ANAC de sobre la utilizacion de RPAS

(Meta A)

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/37-N1/02 - Brasil

84. La Experta de Brasil se refirio a la Nota informativa CLAC/GEPEJTA/37-N1/02, en ella
explicaba los antecedentes del tema el mismo que tenia como objetivo principal presente a consideracion
de la CLAC un conjunto de principios y directrices regionales que permitan el uso seguro de estas
aeronaves. Se entiende que la CLAC debe continuar dando seguimiento al asunto para garantizar la
armonizacion regulatoria en la region y que los Estados que ya hayan definido reglamentos nacionales
los compartan en el ambito de la CLAC.

85. A continuacion explico que la normativa propuesta por ANAC para el uso de vehiculos
aéreos no tripulados (VAN) no auténomos, también conocidos como aviones pilotados a distancia
(RPA), y los aeromodelos, tiene como premisas basicas: (a) permitir las operaciones, siempre que la
seguridad de las personas se puede conservar; (b) reducir al minimo la carga administrativa y
burocratica, dado que se estableceran las reglas de acuerdo con el nivel de complejidad y riesgo de las
operaciones; (c) permitir la evolucion de la regulacion como el desarrollo del sector. Dicha propuesta,
divide a todos los RPA en tres clases:

a) Clase 1 (peso superior a 150 kg) - acronave debera estar certificada por la ANAC,
se registraran en el Registro Aeronautico Brasileiio (RAB) y los pilotos deben tener
un certificado médico aeronautico de licencia y calificacion (CMA). Todos los
vuelos deben estar registrados.

b) Clase 2 (peso inferior o igual a 150 kg v mas de 25 kg) - las aeronaves no tendran
que ser certificadas, pero los fabricantes deben cumplir con los requisitos técnicos
necesarios y tener el proyecto aprobado por la Agencia. También deben estar
registrados en el RAB y los pilotos deben tener CMA y la licencia. Todos los vuelos
también deben ser registrados.

c) Clase 3 (peso inferior o igual a 25 kg) - si se opera hasta 400 pies por encima del
nivel del suelo (unos 120 metros) y la linea de vista, seran solamente registradas
(con informaciones sobre operador y equipaje). No sera necesario CMA tampoco
que se registren los vuelos. Solo se requiere licencia para aquellos que deseen operar
encima de los 400 pies. Operaciones de RPA hasta 25 kg solo podran tener lugar a
una distancia minima de 30 metros de una persona. La distancia puede ser menor
en caso de que la persona asi lo permita (la persona debe expresamente consentir
con la operacion) y las personas que participan en la operacion. En las zonas de
asentamientos urbanos y rurales, las operaciones seran un maximo de 200 pies sobre
el nivel del suelo (unos 60 metros).
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86. Agrego6 asimismo que, a esto se suma el requerimiento de un seguro con cobertura de
dafios a terceros para todos RPA (las tres clases), a excepcion de las agencias de seguridad publica y la
defensa civil. Las actividades ilegales o invasion de la privacidad con el uso de RPA, naturalmente,
deberan ser manejados por las autoridades de seguridad publica competentes, que el piloto remoto en
comando de un VANT no autéonomo y aecromodelo es directamente responsable y tiene la autoridad final
por su operacion. Deben ser mayores de 18 afios (excepto en caso de acromodelos), y cuando operan las
clases 1, 2 y 3 (en este ultimo caso encima de los 400 pies) deberan tener licencia emitida por ANAC y
que un piloto remoto solo podra operar un tinico RPAS por vez y debe estar presente durante todas las
etapas del vuelo, siendo permitido el cambio de piloto remoto en comando durante la operacion. Antes
de iniciar un vuelo, el piloto debe tener conocimiento de todas las informaciones necesarias al plan de
vuelo.

87. Finalmente, invit6 a visitar el sitio web de la ANAC para encontrar mayor informacién
sobre la normativa brasilera al respecto. Sobre este punto, el Secretario solicitd a la Experta de Brasil
enviar dicho documento a la Secretaria a fin de incluirla en su sitio web como “mejores practicas”.

Conclusion

88. El GEPEJTA acordd solicitar a Brasil el envio de la normativa brasilera sobre la
utilizacion de RPAs para incluirlo en la web de la CLAC como “mejores practicas”.

Cuestion 5.4 del
Orden del dia: Informe de los ultimos avances del RASG-PA (Meta B)

Nota informativa CLAC/GEPEJTA/37-N1/03 - Brasil

89. La Experta de Brasil se refirid6 a la Nota informativa CLAC/GEPEJTA/37-NI1/03
indicando que, entre los dias 21 y 23 de junio de 2016, fue llevada a cabo la 9* Reunion Plenaria del
RASG-PA, durante la cual se presento el trabajo del Grupo de Planificacion Estratégica, coordinado por
Brasil, y constituido por Chile, Costa Rica, Curazao, Estados Unidos, Honduras, ALTA, Boeing,
CANSO e IATA. Agreg6 asimismo que, como resultado de los trabajos de dicho grupo se elabor6 el
Manual de Procedimientos de RASG-PA actualizado (con cambios en la vision, mision, estructura y
directiva) y el Documento del Plan Estratégico de RASG-PA.

90. A continuacion hizo referencia a la nueva vision de RASG-PA en relaciéon a permanecer
atento de cualquier riesgo para la aviacion comercial, tratando de lograr el mas alto nivel de seguridad
operacional en la Region Panamericana para reducir el riesgo de mortalidad en la aviacion comercial,
garantizando el establecimiento de prioridades, la coordinacion y la implementacidon de iniciativas de
mejora de la seguridad operacional basadas en datos en la Region Panamericana, por medio de la
participacion activa de todas las partes interesadas de la aviacion civil.

91. En términos de objetivos, la meta de seguridad operacional del RASG-PA es la de
“utilizando como referencia el 2010, reducir el riesgo de mortalidad para las operaciones Parte 121 o
equivalentes en 50% para el ano 2020 en Latinoamérica y el Caribe”. Para ello, es necesario, un esfuerzo
de los Estados para consolidar los resultados en los préximos 4 afios.

92. Finaliz6 la lectura de la Nota indicando que el RASG-PA esta desarrollando un trabajo
bastante intenso en el sentido de mejorar la seguridad operacional en la region, razén por la cual se insta
a los Estados a expresar su compromiso con el fortalecimiento del Grupo por medio de la participacion
efectiva y contante, implementando los Avisos de Seguridad Operacional (RSA) del RASG-PA e invito
al Grupo de Expertos a reconocer la importancia de la creacion y de la continuidad de los grupos locales
de seguridad operacional para la efectiva implementacion de las iniciativas de mejoria de la seguridad
en el ambito nacional, con el apoyo de la CLAC para dicho fin.
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Conclusion
93. Sin comentarios, el GEPEJTA tomo nota de la informacion presentada.

Cuestion 5.5 del
Orden del dia: Propuesta de Res. “Asistencia a Victimas de Accidente Aeronautico vy

apoyvo a sus familiares (Meta C)
Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/37-NE/10 - Brasil

94, La Experta de Brasil presentdé la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/37-NE/10
recordando que durante la Reunion del GEPEJTA/36 (Montevideo, Uruguay, abril de 2016), fueron
analizados los principales documentos de la OACI que tratan de las acciones de asistencia a las victimas
de accidentes de aviacion y sus familiares, en especial los documentos 9973 y 9998. Asimismo, agrego
que teniendo en cuenta la importancia de la CLAC, como foro de integracion de politicas del transporte
aéreo, se sugiri6 al Grupo de Expertos establecer un Grupo ad hoc para elaborar una propuesta de
Recomendacion de la CLAC, el mismo que fue constituido por Argentina y Brasil, para que se presentara
la propuesta de Resolucion en la proxima reunion del GEPEJTA para analisis y apreciacion de los
Expertos.

95. Concluyo su intervencion, presentando a consideracion la propuesta de Recomendacion
sobre “Guia de Orientacion para la Provision de asistencia a las victimas y a los familiares de las victimas
de accidente aeronautico”, cuyo objetivo era que la region disponga de un documento de armonizaciéon
regulatoria que establezca minimamente acciones que deben ser tomadas por los Estados de modo a
garantizar la respuesta mas apropiada a situaciones de emergencia, asi como llevar a los Estados lleven
a cargo ejercicios regulares que simulen estas situaciones de emergencia, de modo a poner en practicas
la efectividad y practicidad de los planes de asistencia requeridos de las aerolineas.

96. Abierto el debate, el Experto de Argentina aclardé que este era un tema que se habia
trabajado conjuntamente con la Junta de Investigacion de Accidentes de su pais.

97. Por su parte, la Experta de Pert manifestd que habria que esperar la Resolucion de la
OACI sobre este asunto para proceder a la aprobacion del Proyecto.

98. La Secretaria aclar6 que tratindose de un Proyecto de Decision, elaborado en la CLAC,
puede ser promulgado sin necesidad de esperar a que la OACI adopté alguna resolucion al respecto. En
todo caso, cuando suceda esto, bien podria modificarse dicho documento.

Conclusion

99. Sin mas comentarios, el GEPEJTA acogié favorablemente el Proyecto de Resolucion
para someterlo a consideracion del Comité Ejecutivo y ulterior aprobacion por parte de la Asamblea.

Cuestion 6 del
Orden del Dia: Otros asuntos

100. El Experto de Pert hizo uso de la palabra para informar que, hasta el momento la OACI
no habia emitido ninguna Guia de Orientacion para establecer los 8 elementos criticos de la seguridad
operacional, razon por la cual consideraba necesario presentar una Nota de estudio en el 39 periodo de
sesiones de la Asamblea de la OACI, para que se difunda dicho documento lo antes posible.

Conclusion

101. La propuesta fue acogida favorablemente por el GEPEJTA, encargandosele a Perti que
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elabore un Proyecto de Nota de estudio y lo haga llegar a la Secretaria, antes de la fecha limite sefialada
anteriormente.

Cuestion 6.1 del
Orden del Dia: Atribuciones v miembros del Grupo técnico asesor sobre el Programa
OACI de identificacion de viajeros (TAG/TRIP)

Nota informativa CLAC/GEPEJTA/37-N1/04 — Secretaria

102. El Secretario dio lectura a la Nota informativa CLAC/GEPEJTA/37-N1/04, en la que
hizo referencia a que, con fecha 3 de junio del presente afio, se recibi6 la carta EC 6/8 — 16/48, mediante
la cual la Sra. Fang Liu, Secretaria General de OACI, informaba que en el 206° periodo de sesiones el
Comité de Transporte aéreo (ATC) convino en cambiar el nombre del grupo técnico asesor sobre
documentos de viaje de lectura mecanica (TAG/MRTD) por el Grupo técnico asesor sobre el Programa
OACI de identificacion de viajeros (TAG/TRIP). Dicha comunicacion, asimismo invitaba a los Estados
miembros y a Organizaciones internacionales a presentar la candidatura de expertos cualificados con
experiencia en pruebas de identidad, MRTD, expedicion y control de documentos, sistemas e
instrumentos de inspeccion y aplicaciones interoperables, en calidad de miembros y observadores del
TAG/TRIP.

103. Termind la presentacion de la nota informativa, invitando a los Estados miembros a
presentar un especialista, dado que en la constitucidon de este Grupo existe un solo Estado miembro de
la CLAC (Chile) que forma parte actualmente de este Grupo y su puesto aparece vacante, para lo cual
se debera tener en cuenta como fecha limite, el 5 de agosto de 2016.

Conclusion
104. Sin comentarios, el GEPEJTA tomo nota de la informacion presentada.
o Pfesentacién sobre “Nuevas tecnologias para la vigilancia del trafico
aereo”
105. La Representante de AIREON realiz6 una presentacion sobre las Nuevas Tecnologias

para la Vigilancia del Trafico Aéreo, especificamente sobre el sistema ADS-B Satelital. La presentacion
completa se acompafia como Adjunto 5.

Clausura

106. El Secretario de la CLAC, agradecio por el apoyo recibido, al personal de la Secretaria
y a los participantes por el trabajo desarrollado y procedié a clausurar la reunion.
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TRIGESIMO SEPTIMA REUNION DEL GRUPO DE EXPERTOS EN ASUNTOS
POLITICOS, ECONOMICOS Y JURIDICOS DEL TRANSPORTE AEREO
(GEPEJTA/37)

LIMA, PERU, 7Y 8 DE JULIO DE 2016)

SENOR GONZALO PEREZ WICHT, DIRECTOR GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL
DE PERU, DISTINGUIDOS FUNCIONARIOS REPRESENTANTES DE LOS ESTADOS
MIEMBROS DE LA COMISION LATINOAMERICANA DE AVIACION CIVIL (CLAC) Y
SENOR  MARCO OSPINA YEPEZ, SECRETARIO DE LA CLAC; SENORES
REPRESENTANTES DE LOS ESTADOS NO MIEMBROS Y  OBSERVADORES
INTERNACIONES, INVITADOS TODOS, TENGAN TODOS EL MEJOR DE LOS DIAS.

EN PRIMER TERMINO, EN MI CALIDAD DE DIRECTOR GENERAL DE
AERONAUTICA CIVIL DE MI PAIS Y  PRESIDENTE DE LA COMISION
LATINOAMERICANA DE AVIACION CIVIL CLAC, LES PRESENTO MI MAS
FRATERNO SALUDO.

LA CLAC EJERCE UN ROL PROTAGONISTA EN EL DESARROLLO DEL
TRANSPORTE AEREO LATINOAMERICANO, SIENDO EL FORO MAS APROPIADO
PARA EL INTERCAMBIO DE CRITERIOS, DISCUSION Y PLANTEAMIENTO DE
TODAS LAS MEDIDAS REQUERIDAS EN LA COOPERACION Y COORDINACION
QUE CONTRIBUYE AL DESARROLLO DEL TRANSPORTE AEREO EN LA REGION.

NOS AVALA LA TRADICION DEMOCRATICA DE TRABAJO EN CONSENSO QUE SE
HA MATERIALIZADO EN LA ADOPCION DE DIVERSOS INSTRUMENTOS QUE
LUEGO DE SER APROBADOS SE INCORPORAN A LAS REGULACIONES EN CADA
UNO DE LOS ESTADOS MIEMBROS.

POR ELLO ES DE SUMA IMPORTANCIA DESARROLLAR NUESTRO TRABAJO DE
MANERA CONJUNTA Y COORDINADA CON LA PARTICIPACION DE TODOS LOS
ESTADOS MIEMBROS Y OTROS ORGANISMOS CONEXOS EN LA GESTION DE LOS
ASPECTOS POLITICOS, ECONOMICOS, JURIDICOS, TECNICOS Y OPERATIVOS
DEL TRANSPORTE AEREO DE NUESTRA REGION.

POR ELLO, MANIFIESTO A USTEDES EL ALTISIMO HONOR QUE PARA Mi
REPRESENTA PARTICIPAR EN ESTA INSTANCIA, EN LA CUAL NUESTROS
EXPERTOS DISCUTEN, PLANIFICAN Y GESTIONAN LAS DIFERENTES TAREAS
QUE FORMAN PARTE DEL PLAN EXTRATEGICO DE LA CLAC PARA CUMPLIR AEL



POSTULADO QUE REZA EN NUESTRO ESTATUTO, EN CUANTO A “IMPULSAR EL
DESARROLLO EFICIENTE, SOSTENIBLE, SEGURO, PROTEGIDO, ORDENADO Y
ARMONIZADO DEL TRANSPORTE AEREO LATINOAMERICANO”.

ASI MISMO, COMO PRESIDENTE DEL COMITE EJECUTIVO, ESTOY CONSCIENTE
DE LA ALTISIMA RESPONSABILIDAD QUE CONLLEVA EL TRABAJO DE CADA
UNO DE LOS ESTADOS QUE LIDERAN LAS MACROTAREAS QUE CONFORMAN
NUESTRO PLAN ESTRATEGICO, INCLUIDA LA MACROTAREA DE MEDIO
AMBIENTE DE LA CUAL GUATEMALA ES PUNTO FOCAL.

PERMITANME RESALTAR QUE MI PRESENCIA ESTA SEMANA EN LIMA ME HA
PERMITIDO OBSERVAR EL IMPORTANTE TRABAJO QUE DESARROLLAN LOS
EXPERTOS DE NUESTRAS ADMINISTRACIONES Y LA SECRETARIA.

COMO USTEDES SABEN, TENEMOS A PUERTAS LA REUNION DEL COMITE
EJECUTIVO EN CUBA, LA ASAMBLEA DE LA OACI Y TAMBIEN NUESTRA
ASAMBLEA Y EN ESTE LIMITADO TIEMPO, DEBEMOS PREPARARNOS PARA LA
PARTICIPACION DE LA CLAC EN ESTOS EVENTOS, ESPECIALMENTE EN LA
ASAMBLEA DE LA OACI EN LA QUE NUEVAMENTE NUESTRA COMISION
DEBERA DEMOSTRAR SU TRABAJO ARMONICO PARA OBTENER LA MAYOR
HEGEMONIA POSIBLE EN LOS TEMAS DE NUESTRO INTERES, EN BASE A LAS
NEGOCIACIONES 'Y ACUERDO QUE DEBEREMOS ALCANZAR CON OTRAS
COMISIONES REGIONALES PARA IMPULSAR EL TRABAJO DE LA OACI.

ES POR ESTO QUE EN LA REUNION QUE HOY NOS OCUPA ES MUY IMPORTANTE
EL PUNTO RELACIONADO A LA “GUIA DE ORIENTACION” Y PARTICIPACION DE
LA CLAC EN LA MENCIONADA ASAMBLEA.

POR OTRO LADO, DEBEMOS RESALTAR EL BRILLANTE TRABAJO
DESARROLLADO POR LOS GRUPOS AD HOC EN LO QUE CONCIERNE AL PLAN
ESTRATEGICO DE LA CLAC 2016-2025 Y LA IMPLEMENTACION DE ESTE EN EL
PROXIMO PERIODO, PREVIO RESOLUCION DE NUESTRA ASAMBLEA QUE SE
LLEVARA A CABO EN NOVIEMBRE EN MEDELLIN COLOMBIA.

ESTE PERIODO HA SIDO DE ARDUO TRABAJO PARA TODOS LOS QUE
INTERVENIMOS EN LA CLAC, RAZON POR LA CUAL DESEO DEMOSTRAR EL
RESPALDO Y AGRADECIMIENTO DE ESTA PRESIDENCIA A TODOS USTEDES QUE
HAN PUESTO A DISPOSICION DE NUESTRO ORGANISMO SU CAPACIDAD Y
ESFUERZO.



ADJUNTO 1

DESDE YA LOS INVITO A CONTRIBUIR CON SUS COMENTARIOS Y/O
INICIATIVAS QUE ENRIQUEZCAN EL TRABAJO QUE ESTOS DiAS LLEVAREMOS A
CABO, GARANTIZANDO EL EXITO Y PRODUCTIVIDAD DEL MISMO.

MUY BUENOS DIAS.
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COMISION LATINOAMERICANA DE AVIACION CIVIL
GEPEJTA/37

(Lima, Pert, 7 y 8 de julio de 2016)

LISTA DE PARTICIPANTES

ESTADOS MIEMBROS

ARGENTINA

HERNAN ADRIAN GOMEZ

Director Nacional de Transporte Aéreo
Administracion Nacional de Aviacion Civil — ANAC
Azopardo 1405, Piso 9

Buenos Aires, Argentina

T: (54 11) 5941 3111/12

E: hagomez(@anac.gob.ar

GREGORIO BORDA

Asesor

Subsecretaria de Transporte Aerocomercial
25 de mayo 145, Piso 4, Oficina 402
Buenos Air3es, Argentina

T: (54 11) 4339 0800 Interno 71309

E: gborda@mininterior.gov.ar

BOLIVIA

MARTHA JACOB

Jefa Unidad Facilitacion

Direccion General de Aeronautica Civil - DGAC
Av. Arce 2631 Edificio Multicine Piso 9,

La Paz, Bolivia

T: (591) 2 244 4450 Ext. 2702

E: mjacob@dgac.gob.bo

ROBERTO GIRONAS CERVANTES
Coodinador Proyecto OACI

Direccion General de Aeronautica Civil - DGAC
Av. Arce 2631, Edif. Multicine, piso 9,

La Paz, Bolivia

T: (591) 244 4450

rgironas@dgac.gob.bo




CLAC/GEPEJTA/37-INFORME
ADJUNTO 2 -2-

BRASIL

MARCELA BRAGA ANSELMI

Analista de Relaciones Internacionales

Agencia Nacional de Aviacion Civil - ANAC

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

Brasilia, Brasil

T: (55 61) 3314 4692

E: marcela.anselmi@anac.gov.br

CHILE

RANDOT ESPINOSA

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

Santiago de Chile, Chile

T: (562) 2439 2498

E: respinosa@dgac.cl

DAVID DUENAS

Jefe del Departamento Legal
Junta de Aeronautica Civil — JAC
Moneda 1020, 4° piso

Santiago de Chile, Chile

T: (56 2) 25190906

E: dduenas@mtt.gob.cl

COLOMBIA

ALEXANDRA PALOMINO

Jefe Grupo Asuntos Internacionales y Regulatorios
Oficina de Transporte Aéreo

Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil —
UAEAC

Av. El Dorado 103/15, piso 5,

Bogota, Colombia

T: (57) 1296 3184

E: jazmin.palomino@aerocivil.gov.co

CUBA

MARIA CARIDAD PEREZ

Especialista en Transporte Aéreo

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

La Habana, Cuba

T:(537)838 11070

E: maria.perez@jiacc.avianet.cu
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GUATEMALA

CARLOS VELASQUEZ

Director General

Direccion General de Aeronautica Civil - DGAC
Aeropuerto Internacional La Aurora, Zona 13
Ciudad de Guatemala, Guatemala

T: (502) 2321 5000

E: carlos.velasquez@dgac.gob.gt

GERARDO BERGANZA

Representante Suplente ante el Consejo Directivo de
COCESNA

Direccion General de Aeronautica Civil - DGAC
Aeropuerto Internacional La Aurora, Zona 13

Ciudad de Guatemala, Guatemala

T: (502) 4212 1090 / 2321 5427

E: gb@dgac.gob.gt

ABNER GONZALEZ VENTURA

Asesor Medio Ambiente

Direccion General de Aeronautica Civil - DGAC

15 Calle A, 7am AV. A, Zona 13 Aeropuerto
Internacional La Aurora

Ciudad de Guatemala, Guatemala

T: (502) 3000 1550 2

E: gonzalezv.abner@gmail.com

MEXICO

JORGE ROMERO

Director General Adjunto de Seguridad Aérea
Direccion General de Aeronautica Civil

Blvd. Adolfo Lopez Mateos -1990, col Los Alpes
Tlacopac,

Ciudad de México, México

T: (55) 5011 6446

E: jromero@sct.gob.mx

LORENA ALONSO

Corporative Manager

Camara Nacional de Aerotransportes
Paseo de la Reforma 379, Piso 4
Ciudad de México, México

T: (5255) 4455 5452 4258

E: lorena.alonso@aero.org.mx




CLAC/GEPEJTA/37-INFORME
ADJUNTO 2 -4-

ABELARDO MUNOZ

Industry Affairs Chief
Aeroméxico

Paseo de la Reforma 445, Piso 2
Ciudad de México, México

T: (5255) 4455 1078 8897

E: lamunoxmu@aeromexico.com

NICARAGUA

CARLOS BONILLA VILCHEZ
Director de Transporte Aéreo

Km 11 1/2 Carretera Norte
Managua, Nicaragua

T: (505) 2276 8580 Ext. 1732
E: capacitacion@inac.gob.ni

Instituto Nicaragiiense de Aeronautica Civil — INAC

PANAMA

ENRIQUE HERRERA

Director de Transporte Aéreo
Autoridad Aerondutica Civil - AAC
Albrook, Edificio 805, ler Piso
Ciudad de Panam4, Panama

T: (507) 501 9077

E: eherrera@aeronautica.gob.pa

HAZEL LUNA

Analista de Relaciones Internacionales
Autoridad Aeronautica Civil — AAC
Albrook, Edificio 805, ler Piso
Ciudad de Panama, Panama

T: (507) 501 9077

E: hluna@aeronautica.gob.pa

PARAGUAY

JOSE CUBILLA

Mariscal Lopez, 22 de septiembre
Asuncion, Paraguay

T: (59521)213 365

E: jcubilla@dinac.gov.py

Jefe de Transporte Aéreo Nacional e Internacional
Direccion Nacional de Aeronautica Civil — DINAC
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PERU

HECTOR ARCE

Abogado — Coordinador de Politica Aérea
Direccion General de Aeronautica Civil - DGAC
Jiron Zorritos 1203, Lima 1

Lima, Pera

T: (51) 615 7800 Ext. 1526

E: larce(@mtc.gob.pe

ANA GHIORZO

Coordinadora Técnica de Permisos de Vuelo
Direccion General de Aeronautica Civil - DGAC
Jiron Zorritos 1203, Lima 1

Lima, Pera

T:(51) 989 418 946

E: aghiorzo@mtc.gob.pe

ROBERTO ARAMBULO

Coordinador Técnico de Promocion

Direccion General de Aeronautica Civil - DGAC
Jiron Zorritos 1203, Lima 1

Lima, Peru

T: (51) 615 7800 Ext. 1485

E: rarambulo@mtc.gob.pe

LUIS NUNEZ

Asesor Técnico Aeronautico

Direccion General de Aeronautica Civil - DGAC
Jiron Zorritos 1203, Lima 1

Lima, Pera

T: (51) 615 7800 Ext. 1369

E: Inunez@mtc.gob.pe

LUIS ENRIQUE MOJOVICH

Director de Regulacion y Promocion

Direccion General de Aeronautica Civil —- DGAC
Jiron Zorritos 1203, Lima 1

Lima, Peru

T:(51) 989 418 946

E: Imojovich@mtc.gob.pe
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VERONICA PAJUELO

Abogada

Direccion General de Aeronautica Civil — DGAC
Jiron Zorritos 1203, Lima 1

Lima, Pera

T:(51) 1615 7800 Ext.7730

E: vpajuelo@mintc.gob.pe

FREDDY NUNEZ

Coordinador de Seguridad Operacional
Direccion General de Aeronautica Civil - DGAC
Jiron Zorritos 1203, Lima 1

Lima, Pera

T: (51) 615 7800 Ext. 1450

E: fpineda@mtc.gob.pe

FLOR PINEDA

Encargada de Instruccion

Direccion General de Aeronautica Civil - DGAC
Jirén Zorritos 1203, Lima 1

Lima, Pera

T: (51) 615 7800 Ext. 1450

E: fpineda@mtc.gob.pe

ROBERTO ZAMALLOA

Coordinador Técnico de Aerodromos

Direccion General de Aeronautica Civil —- DGAC
Jiron Zorritos 1203, Lima 1

Lima, Pera

T: (51) 615 7800 Ext. 1450

E: rzamalloa@mtc.gob.pe

REPUBLICA DOMINICANA

PAOLA PLA

Encargada de la Division Técnica Juridica
Junta de Aviacién Civil - JAC

Calle José Joaquin Pérez #104, Gazcue
Santo Domingo, Republica Dominicana
T: (1 809) 689 4167 Ext. 225 — 229

E: jrmancebo@jac.gob.do
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JUNIOR CALDERON

Encargado Departamento Gestion de Clientes

Instituto Dominicano de Aviacion Civil - IDAC

Av. México esq. Dr. Delgado Of. Gubernamental Bloque
"A", 2° nivel Apartado Postal 1180,

Santo Domingo, Republica Dominicana

T: (1 809) 221 7909 Ext. 465

E: calderonbautista9@gmail.com

JUAN JOSE VERAS

Coordinador Nacional de Reduccion de Emisiones
Instituto Dominicano de Aviacion Civil — IDAC
Av. México Esq. 30 de marzo

Santo Domingo, Republica Dominicana

T: (1 809) 274 4322 Ext. 2198

E: juan.veras@idac.gov.do

URUGUAY

ELSA NOVELLI

Jefa de Asesoria Econémico Financiera

Direccion Nacional de Aviacion Civil e Infraestructura
Aeronautica - DINACIA

Av. Wilson Ferreira Aldunate 5519, Canelones
Montevideo, Uruguay

T: (598) 2 604 0408 Ext. 4221

E: enovelli@adinet.com.uy

PAOLA CURBELO VERDE

Asesora Juridica de la Oficina de Asesoria Técnica de
OACI

Direccion Nacional de Aviacion Civil e Infraestructura
Aeronautica - DINACIA

Av. Wilson Ferreira Aldunate 5519, Canelones
Montevideo, Uruguay

T: (598) 2604 0408 Ext. 4226

E: misionesoficiales@adinet.com.uy /
dra.paolacurbelo@gmail.com

VENEZUELA

ROMELYS RIVERO

Gerente de Operaciones de Aviacion Civil

Instituto Nacional de Aeronautica Civil — INAC

Av. José Félix Sosa con Av. Luis Roche, Urb. Altamira
Sur, Torre Britanica de Seguros, Piso 2, Oficina de
Relaciones Institucionales

Caracas, Venezuela

T: (58 212) 277 4540

E: r.rivero@inac.gob.ve
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GERMAN PEREZ

Gerente de Derecho Aeronautico

Instituto Nacional de Aeronautica Civil — INAC

Av. José Félix Sosa con Av. Luis Roche, Urb. Altamira
Sur, Torre Britanica de Seguros, Piso 2, Oficina de
Relaciones Institucionales

Caracas, Venezuela

T: (58 212) 277 4567

E: german.perez@hotmail.com

ANGEL LOPEZ

Profesional en Estudios Internacionales 11

Instituto Nacional de Aeronautica Civil — INAC

Av. José Félix Sosa con Av. Luis Roche, Urb. Altamira
Sur, Torre Britanica de Seguros, Piso 2, Oficina de
Relaciones Institucionales

Caracas, Venezuela

T: (58 212) 277 4437

E: angel.lopez@inac.gob.ve

ESTADOS NO MIEMBROS

ESTADOS UNIDOS

LOURDES MAURICE

Executive Director

Office of Enviroment and Energy
Federal Aviation Administration — FAA
T: (202) 267 3576

E: lourdes.maurice@faa.gov

KRISTA BERQUIST

Manager

800 Independence Avenue, SW,
Wasington, DC 20591, USA

T: (202) 385 8877

E: krista.berquist@faa.gov

CARLOS AGUEDA

Senior Representative

Federal Aviation Administration — FAA
US Embassy Panama Building

783 Demetrio Basilio Lakas Clayton
Ciudad de Panama, Panama

T: (507) 317 5860

E: carlos.agueda@faa.gov
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ORGANISMOS INTERNACIONALES

ALTA

GONZALO YELPO

Director Legal

Asociacion Latinoamericana y del Caribe de Transporte
Aéreo — ALTA

6355 NW 36th St., Suite 601,

Miami FL. 33166, USA

T: (1 786) 388 0222

E: gyelpo@alta.aero

ANTONIO OLORTEGUI
Gerente Legal

LAN Peru

Av. José Pardo 513

Lima, Pera

T: (511)213 8759

E: antonio.olortegui@latam.com

CARLOS GUTIERREZ

Asociacion de Empresas de Transporte Aéreo
AETAEI

Shell 319, of. 703 Miraflores

Lima, Pera

T: (51) 1 444 0861

E: gerencia@aetai.org

COMUNIDAD ANDINA

ALAN VERA

Profesional en Transporte

Secretaria General

Comunidad Andina

Av. Paseo de la Republica 3895, San Isidro
Lima, Pera

T: (511) 710 6451

E: avera@comunidadandina.org

IATA

OFELIA BARCENA

Sub Directora

International Air Transport Association — IATA
703 Waterford Way (NW 62nd Ave), Suite 600
Miami, FL 33126, Estados Unidos

T: (1 305) 505 9066

E: barcenao@jiata.org
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IFALPA

MARIA FLORENCIA DOVICHI

Legal Counselor

Federacion Internacional de Asociaciones de Pilotos de
Lineas Aéreas - IFALPA

Lezica 4031

Buenos Aires, Argentina

T: (54) 11 4958 5114

E: legales@apla.org.ar

GASTON GUANTAY

RVP SAM SOUTH

Federacion Internacional de Asociaciones de Pilotos de
Lineas Aéreas - IFALPA

Lezica 4031

Buenos Aires, Argentina

T: (54) 11 4958 5114

E: seguridad@apla.org.ar

INSTIBAEROSPA

JULIO FERRADAS

Vocal del Consejo Directivo

Instituto Iberoamericano de Derecho Aeronautico, del
Espacio y de la Aviacion Comercial

Av. Pardo 831, Piso 4

Lima, Pera

T: (511) 213 6085

E: juliofp@ec-red.com

AIREON
ANA MARIA PERSIANI
Regional Director, Latin America & Caribbean
AIREON

1750 Tysons Blvs. Suite 1150
McLean, Virginia

T: (1 703) 287 7567

E: ana.persiani@aireon.com
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COMISION LATINOAMERICANA DE AVIACION CIVIL
TRIGESIMO SEPTIMA REUNION DEL GRUPO DE EXPERTOS
EN ASUNTOS POLITICOS, ECONOMICOS Y JURIDICOS DEL

TRANSPORTE AEREO (GEPEJTA/37)

(Lima, Pert, 7 y 8 de julio de 2016)

ORDEN DEL DIiA PROVISIONAL

(Presentado por la Secretaria y los Puntos Focales)

CLAC/GEPEJTA/37-NE/01
CORRIGENDUM 5
06/07/16

SESION ABIERTA

Cuestion 1:

Cuestion 1.1:

Cuestion 1.2:

Cuestion 1.3:

Cuestion 1.4:

Cuestion 2:

Cuestion 2.1:

Cuestion 3:

Cuestion 3.1:

Cuestion 3.2:

Cuestion 4:

Cuestion 4.1:

Transporte y politica aérea
Punto Focal: Colombia

Guia de orientacion para el 39 periodo de Sesiones de la Asamblea de la OACI
(Colombia)

Actualizacion Res. A20-01 “Criterios y Directrices en materia de Politica de
Transporte Aéreo” (Secretaria)

Conformacién Comité Estadisticas Aeronduticas (Republica Dominicana)
Proteccion al Usuario del Servicio de Transporte Aéreo (Colombia)
Proyecto de Recomendacion “Retracto” y otras pertinentes (Brasil)

Gestion aeroportuaria
Punto Focal: Uruguay

Manual Regulatorio de Aeropuertos y Eficiencia Aeroportuaria (Uruguay)

Capacitacion
Punto Focal: Argentina

Necesidades de Capacitacion en la Region
Avances del IPAC

Medio ambiente
Punto Focal: Guatemala

Informe de la Reunion de Alto Nivel sobre el Plan Mundial de Medidas Basadas en el
Mercado (GMBM) (Guatemala)
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Cuestion 4.2:

Cuestion 4.3:

Cuestion 5:

Cuestion 5.1:

Cuestion 5.3:

Cuestion 5.4:

Cuestion 5.5:

Cuestion 6:

Cuestion 6.1:

Cuestion 6.2:

-0

Reconocimiento ambiental dentro de la aviacion civil latinoamericana (Guatemala)

Propuesta de Seminario sobre la Importancia y Desafios de los Biocombustibles en el
Sector de la Aviacion Civil Internacional, estudios de Caso en Latinoamérica
(Guatemala)

Seguridad operacional
Punto Focal: Brasil

Informe Preliminar del nivel de cumplimiento de la Macrotarea Seguridad
Operacional para el bienio 2015 — 2016 (Brasil)

Meta A - Directrices adoptadas por la ANAC de sobre la utilizacion de RPAS (Brasil)
Meta B — Informe de los ultimos avances del RASG-PA (Brasil)

Meta A - Propuesta de Res. “Asistencia a Victimas de Accidente Aeronautico y apoyo
a sus familiares (Brasil)

Otros Asuntos

Atribuciones y miembros del Grupo técnico asesor sobre el Programa OACI de
identificacion de viajeros (TAG/TRIP) (Secretaria)

Presentacion “Nuevas tecnologias para la vigilancia del trafico aéreo: ADS-B
Satelital” (AIREON)

SESION CERRADA

Cuestion 7:

Cuestion 8:

Cuestion 8.1:

Directriz de Procedimiento para la Gestion Administrativa del Personal / CLAC
(Guatemala — Ponente Grupo ad hoc)

Otros Asuntos

Actualizacion y Revocatoria de Decisiones CLAC (Secretaria)
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GUIA DE ORIENTACION CLAC

39° PERIODO DE SESIONES DE LA ASAMBLEA DE LA OACI

CUESTION A TOS A TRATAR POSICION / ACCION
SESIONES PLENARIAS
Cuestion 1: La apertura del periodo de sesiones por el Presidente del Consejo tendra | Tomar Nota
Apertura del periodo de sesiones por el | lugar el martes, 27 de septiembre de 2016 a las 1100 horas en la Sala de
Presidente del Consejo Asambleas y estara precedida por una reunién oficiosa de los jefes de
delegaciones de los Estados miembros que comenzara a las 0945 horas.
Cuestion 2: Tan pronto como sea posible después de iniciarse el periodo de sesiones, | Tomar Nota

Aprobacién del orden del dia

se invitara a la Asamblea a aprobar el orden del dia provisional preparado

por el Consejo (Articulo 12).

Cuestion 3:

Creacion de los Comités y Comisiones

De conformidad con los Articulos 6, 14 y 18 del Reglamento interno
permanente de la

Asamblea, la Asamblea creara un Comité de credenciales, un Comité
Ejecutivo, un Comité Coordinador y una Comision Administrativa. Se prevé
que la Asamblea creard también otras tres Comisiones, a saber: la

Comision Técnica, la Comision Econédmica y la Comision Juridica.

Se sugerira al Comité Ejecutivo propuesta de puntos focales para que rindan el
informe a CLAC en las reuniones de coordinacion permanente que se sostienen

durante la asamblea

EDUARDO TOVAR (ECONOMICA)

David Duefias (JURIDICA)

JORGE VARGAS (NAVEGACION AEREA) Presidente Ej COCESNA. Se debe definir
si esta postulaciéon es viable porque representa a COCESNA y no a un Estado
puntualmente.

Guatemala sugiere a Juan Carlos Trabanino

Brasil — Daniel Soares punto focal de la Comision Técnica)

Carlos Fernandez COMISION ADMINISTRATIVA postulado por Argentina

Cuestion 4:

Traslado de asuntos a los comités y comisiones

Se invitara a la Asamblea a trasladar cuestiones del orden del dia al Comité

Ejecutivo y a las Comisiones Técnica, Economica, Juridica y

Administrativa, para que las estudien y presenten los correspondientes

informes (Articulo 20).

Tomar Nota

Cuestion 5:

Respecto a esta cuestion se presentaran a la Asamblea documentos en

los que se expondra el procedimiento de votacién para la eleccién del

Guatemala (Presidencia) presentara una Nota de estudio, en representacion de los 22

Estados miembros, sobre la “Plancha CLAC” (Anexo 1)
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Eleccion de los Estados miembros que estaran

representados en el Consejo

Consejo, los precedentes de las elecciones en los afios anteriores y demas
informacién pertinente. Se hara referencia también a la Resolucién A4-1
de la Asamblea, en la que se especifican las obligaciones de los Estados

miembros del Consejo (Articulos 54-61).

Cuestion 6:

Eleccion del Presidente de la Asamblea

La Asamblea elegira a su presidente, quien presidira las sesiones plenarias
de la Asamblea. Hasta que dicha eleccion se lleve a cabo, el Presidente

del Consejo actuara como Presidente de la Asamblea (Articulo 8).

Este tema lo maneja el presidente del consejo de la OACI, si es que hubiera un interés
por parte de Latinoamérica habria que pedirle al presidente del consejo se evalle la

posibilidad.

Evaluarlo en el Comité Ejecutivo de la CLAC

Cuestion 7:
Eleccion de los cuatro vicepresidentes de la

Asamblea y de los presidentes de las

La Asamblea elegira a cuatro vicepresidentes, asi como a los presidentes

de las comisiones antes mencionadas (Articulos 9 y 22).

Procurar que la Region esté representada.

De los Estados de la CLAC ofrecidos, recoger los nombres de las personas que

comisiones quieran postularse a estas vicepresidencias y revisar la viabilidad candidatizarlos y
gestionar lo pertinente si procede.
Cuestion 8: De preferencia, las declaraciones de las delegaciones deberian remitirse | Instar a los Estados para que presenten declaraciones sobre los temas del orden del

Declaraciones de las delegaciones de los

Estados miembros

al Presidente del Consejo diez dias antes de la apertura del periodo de
sesiones y ser publicadas. Excepcionalmente, para las declaraciones
verbales, si asi se desea, deberian hacerse los arreglos necesarios con el
Presidente del

Consejo a quien se le debe notificar con un minimo de diez dias civiles de
antelacion a la apertura del periodo de sesiones, la intencion de un Estado
de hacer una declaraciéon verbal. Las declaraciones verbales deberian
centrarse en las cuestiones del orden del dia o en temas relacionados con
los principales asuntos que seran objeto de debate dentro de la

Organizacion, y no deberian exceder de cinco minutos.

dia, incorporando el trabajo de la CLAC.

Cuestion 9:
Informes de las Comisiones y Comités de la

Asamblea y decisiones al respecto

Se trata de los informes finales de los Comités y Comisiones sobre cada
cuestion, junto con los proyectos de resoluciones presentados para su

adopcion por la Asamblea.

Instar a los Estados a tener representantes en los diferentes Comités para revisar los
informes que se produzcan en el Comité Ejecutivo y las Comisiones juridica,

econdémica, técnica y administrativa.

Las personas definidas en el punto Cuestion 3 apoyaran esta gestion.

COMITE EJECUTIVO

Cuestion 10:

Cuotas atrasadas

De conformidad con la Resolucion A38-24 de la Asamblea, esta cuestion
permitirda examinar la situacion del derecho de voto de los Estados

atrasados en el pago de sus cuotas desde hace largo tiempo.

Instar a los Estados para que paguen sus cuotas a tiempo y/o que hagan arreglos de

pago, en caso se requiera.
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Cuestion 11:
Informes anuales del Consejo a la Asamblea
correspondientes a 2013, 2014 y 2015

Se invitara al Comité Ejecutivo a examinar en su totalidad los Informes
anuales del

Consejo a la Asamblea correspondientes a 2013, 2014 y 2015 y el informe
suplementario que abarca los seis primeros meses de 2016 que

correspondan a su esfera de competencia.

Revisar y tomar nota.

Cuestion 13: Propuesta para enmendar el
Articulo 56 del Convenio de Chicago a fin de
aumentar el nimero de miembros de la

Comisién de Aeronavegacion

El Consejo informara sobre la propuesta de Arabia Saudita, Bolivia (Estado
Plurinacional de), Burkina Faso, Camerun, Chile, Egipto, Emiratos Arabes
Unidos, India, Kenya, Libia, Nicaragua, Nigeria, Republica Dominicana,
Republica Unida de Tanzania y Venezuela (Republica Bolivariana de) para
enmendar el Articulo 56 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional a
la Comision de

fin de aumentar el ndmero de miembros de

Aeronavegacion.

Apoyar el aumento de nimero de asientos en la formula 4/2, para mantener la

representacion de la CLAC y el statuo quo.

Cuestion 14:

Programa de asistencia técnica

Cuestion 15:
Cooperacion técnica - Politica y actividades de

cooperacion técnica

El Consejo presentara un informe en el que se ilustraran los resultados de
la actuacion del

Programa de Cooperacion técnica en el trienio de 2013 a 2015 desde las
perspectivas financiera y operacional no cuantificable. La Asamblea
considerara una Declaracion consolidada de las politicas de cooperacion
técnica de la OACI (resolucién A36-17) revisada, que se enmendara como

corresponda para reflejar los acontecimientos recientes.

Cuestion 16:

Seguridad de la aviacion — Politica

El Consejo presentara un informe sobre el avance del marco mundial de la
politica de seguridad de la aviacién y la implantacién de la Estrategia global
de la OACI sobre seguridad de la aviacién (ICASS), asi como las
evoluciones en materia de evaluacion de riesgos, innovacion vy
ciberseguridad. ElI Consejo propondra el establecimiento de un plan
mundial de seguridad de la aviacion y la adopcién de una version revisada
de la Declaracién consolidada de los criterios permanentes de la OACI
relacionados con la proteccién de la aviacion civil internacional contra los

actos de interferencia ilicita (Resolucion A38-15 de la Asamblea).

Cuestioén 17:
Programa universal de auditoria de la seguridad
de la aviacién — Enfoque de

observacién continua (USAP-CMA)

En cumplimiento de la Resolucion A38-15, Apéndice E, el Consejo
presentara un informe general sobre el Programa universal de auditoria de
la seguridad de la aviacion - Enfoque de observacion continua (USAP-
CMA). Se proporcionara informacion sobre la ejecucion global del
Programa, los principales resultados de las auditorias, un analisis del grado

de aplicacién de los elementos criticos de los sistemas estatales de
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vigilancia de la seguridad de la aviacién y una indicacién sobre el nivel de

cumplimiento de las normas del Anexo 17 [ Seguridad.

Cuestion 18:
Apoyo a la implantacion y desarrollo —
Seguridad de la aviacion (ISD — SEC)

El Consejo presentara un informe sobre las actividades del Programa de
apoyo a la

implantacion y desarrollo — Seguridad de la aviacién (ISD-SEC) realizadas
a fin de ayudar a los Estados en el cumplimiento de las normas y métodos
recomendados (SARPS) del Anexo 9 (Facilitacion) y del Anexo 17
(Seguridad), incluida informacién sobre el desarrollo e implantaciéon de
metas e indicadores de actuacion usados para medir la eficacia de las
actividades de asistencia. Asimismo, el Consejo proporcionara informacién
sobre la Iniciativa de seguridad de la aviacion/facilitacion de la region
Africa-Océano indico (AFI SECFAL), la situacion de la red de centros de
instruccion en seguridad de la aviacion (ASTC) y el desarrollo de las
actividades de instruccion y del material didactico. Se propondran
prioridades para el trienio 2017-2018-2019.

Cuestién 19:

Facilitacion y la estrategia del programa OACI
de identificacion de viajeros

(ICAO TRIP)

El Consejo presentara un informe sobre las actividades relacionadas con
el Programa de

facilitacion, comprendido el progreso alcanzado en la implantacion de la
estrategia del Programa OACI de identificacion de viajeros (ICAO TRIP),
una actualizacion acerca del Directorio de claves publicas

(PKD) vy la factibilidad de ampliar las actividades de auditoria de la OACI
para incluir las normas del Anexo 9 — Facilitaciéon. ElI Consejo identificara
prioridades del Programa de facilitaciéon para el trienio 2017-2018-2019 y
propondra la adopcion de un Estado consolidado revisado de politicas
permanentes relacionadas con la facilitacion (Resolucion A38-16 de la

Asamblea).

Cuestion 20:
Proteccion del medio ambiente — Ruido de las
aeronaves — Politica, normalizacién y

apoyo a la implantacién

El consejo presentara informes sobre las actividades relacionadas con el
ruido de las
aeronaves, incluido el avance en el desarrollo de normas y métodos

recomendados

(SARPS) y otros elementos del enfoque equilibrado para la gestion del
ruido, y la evaluacion de tendencias del impacto del ruido de las aeronaves.
En este sentido se proporcionara informacion sobre la cooperaciéon con

otros organismos de las Naciones Unidas. El Consejo presentara

Guatemala presentara una Nota de estudio, en nombre de los 22 Estados miembros
de la CLAC, sobre “Contribuciones y avances de la aviacién civil en Latinoamérica

para coadyuvar a la sustentabilidad del transporte aéreo en la region” (Anexo 2)
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propuestas para actualizar el Apéndice A y los Apéndices C a G de la
Declaracion consolidada de las politicas y practicas permanentes de la
OACI relativas a la proteccion del medio ambiente — Disposiciones
generales, ruido y calidad del aire local (Resolucion A38-17 de la

Asamblea).

Cuestion 21:
Proteccion del medio ambiente — Emisiones de
los motores de las aeronaves que afectan a la
calidad del aire local — Politicas, normalizacion
y apoyo a la

implantacion

El Consejo presentara informes sobre actividades relacionadas con las
emisiones de los motores de las aeronaves que afectan a la calidad del
aire local, incluyendo el progreso sobre la formulacién de una nueva norma
sobre materia particulada (PM) aplicable a las aeronaves, y evaluacién de
tendencias sobre el impacto de la aviacion en la calidad del aire local. En
este sentido también se proporcionara informacién sobre la cooperacion
con otros organismos de las Naciones Unidas. El

Consejo presentara propuestas para actualizar los apéndices By H de la
Declaracion consolidada de las politicas y practicas permanentes de la
OACI relativas a la proteccion del medio ambiente — Disposiciones
generales, ruido y calidad del aire local (Resolucion A38-17 de la

Asamblea).

Guatemala presentara una Nota de estudio, en nombre de los 22 Estados miembros
de la CLAC, sobre “Contribuciones y avances de la aviacién civil en Latinoamérica

para coadyuvar a la sustentabilidad del transporte aéreo en la region” (Anexo 2)

Cuestion 22:
Proteccion del medio ambiente La aviacion
internacional y el cambio climatico — Politicas,

normalizacion y apoyo a la implantacion

El Consejo presentara informes sobre las actividades con respecto a la
aviacion internacional y el cambio climatico mundial, incluido el progreso
sobre la formulaciéon de una nueva norma sobre emisiones de CO2
aplicable a las aeronaves, los combustibles alternativos sostenibles para la
aviacion, un plan mundial de medidas basadas en el mercado (MBM) y la
evaluacion de tendencias del impacto de la aviacion en el cambio climatico.
A este respecto, también se proporcionara informacién sobre la estrategia
de creacion de capacidad para la accién, incluida la accién sobre el
desarrollo e implantacion de los planes de accion estatales para reducir las
emisiones, y sobre la cooperacién y acontecimientos principales con otros
organismos de las Naciones Unidas. El Consejo presentara propuestas
para actualizar la Declaracion consolidada de las politicas y practicas
permanentes de la OACI relativas a la proteccion del medio ambiente —
Cambio climatico (Resoluciéon A38-18 de la

Asamblea).

Guatemala presentara una Nota de estudio, en nombre de los 22 Estados miembros
de la CLAC, sobre la “Alianza por una Aviacion Sostenible (ALAS)” (Anexo 3)

Guatemala presentara una Nota de estudio, en nombre de los 22 Estados miembros
de la CLAC, sobre “Estados de la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil - CLAC,
que han elaborado su Plan de Acciéon para la Reducciéon de Emisiones de Co2

provenientes de la Aviacion Civil Internacional” (Anexo 4)

Guatemala presentara una Nota de estudio, en nombre de los 22 Estados miembros
de la CLAC, sobre el “Plan Mundial sobre Medidas Basadas en el Mercado (GMBM
Una oportunidad para el Desarrollo Progresivo de la Aviacion Civil con un enfoque

basado en bajas emisiones” (Anexo 5)

Republica Dominicana presentara una Nota de estudio sobre la “Asistencia y Creacion
de Capacidad para Mitigar las Emisiones de Co2 Resultantes de la Aviacion
Internacional” (la palabra “Consejo” sera cambiada por “Asamblea” en el punto 5 de la
Nota) (Anexo 6)
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Cuestion 23:
Politica de la OACI en materia de instruccién
aeronautica civil y creacion de capacidad en la

aviacion

El Consejo presentara un informe sobre el avance logrado en la aplicacion
dela

Resoluciéon A38-12, Apéndice D, de la Asamblea, la Politica de la OACI en
materia de instrucciéon aeronautica civil, y el camino a seguir para el
establecimiento de estrategias sostenibles de creacion de capacidad para
la aviacién. A este respecto, el Consejo también presentara un informe
sobre la situacion del Programa TRAINAIR PLUS, la elaboracion del
conjunto de material didactico de instruccion relativo a los Objetivos
estratégicos, y las prioridades para 2017 a 2019, incluido el apoyo a la

iniciativa denominada Ningun pais se queda atras.

Argentina presentara una Nota de estudio, en nombre de los 22 Estados miembros De
La CLAC, sobre la “Implementacion del Instituto Panamericano de Aviaciéon Civil
(IPAC)” (Anexo 7)

El Salvador presentara una Nota de estudio sobre “Programa de formacién para

técnicos en mantenimiento aeronautico con especialidad” (Anexo 8)

Cuestion 24:

Gestion de recursos humanos

El Consejo presentara un informe sobre la marcha de los procesos de la
reformay la

modernizacién en curso para mejorar las politicas, practicas, procesos y
sistemas de gestion de los recursos humanos en la Organizacién que
tienen como objetivo aumentar la justicia, equidad, transparencia, eficacia
y eficiencia, asi como velar por que la OACI continde siendo un empleador
de primer orden con la capacidad de atraer, conservar y motivar los

talentos requeridos para alcanzar sus metas.

Tomar nota.

Cuestion 25:

Situacion relativa al personal de la OACI

De conformidad con las Resoluciones A24-20 y A36-27, el Consejo
presentara un informe sobre la composicion del personal de la OACI al 31
de diciembre de los ejercicios de 2013, 2014, y 2015, incluida la situacion
de la representacién geografica equitativa (RGE) y las cuestiones relativas
al género, asi como un analisis de los nombramientos de personal de las
categorias profesional y superior. Asimismo, se incluiran datos de recursos
humanos, tales como edad, tiempo de permanencia en el servicio,
proyecciones relativas a jubilaciones y grupos ocupacionales. Se
presentaran observaciones basadas en las estadisticas proporcionadas y
las medidas futuras relacionadas con la planificacion de la fuerza laboral y

la mayor diversidad.

Tomar Nota

Cuestion 26:

Multilingiiismo en la OACI

En cumplimiento de la Resolucién A37-25 de la Asamblea de la OACI, el
consejo presentara un informe sobre los efectos de la implantacion de las
politicas y decisiones adoptadas para aumentar la eficiencia y eficacia

sobre cuestiones de servicios de idiomas.

Colombia presentara una Nota de estudio, en nombre de los 22 Estados miembros de

la CLAC, sobre “Politica de la OACI sobre los Servicios de Idiomas” (Anexo 9)

Cuestion 27:
Acrecentamiento de la eficiencia y eficacia de la
OACI

El consejo presentara un informe sobre las iniciativas para, entre otras
cosas, mejorar las comunicaciones con los Estados miembros y mejorar

los métodos de trabajo, los procedimientos y la gobernanza de la

Tomar nota.
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Organizacion. De conformidad con la decision del Consejo (C-DEC 203/7),
se invitard a la Asamblea a que adopte una resoluciéon que pida a los
Estados que den respuestas completas y oportunas a las comunicaciones
a los Estados, junto con informes periddicos a la Asamblea sobre
resultados relativos a la actuaciéon con respecto a las respuestas a las
comunicaciones a los Estados.

El Consejo también presentara un informe sobre las reuniones estratégicas
del Consejo fuera de los predios de la Organizacién, asi como sobre las
actividades relacionadas con la iniciativa denominada Ningln pais se

queda atras.

Cuestion 28:

Iniciativa “Ningun pais se queda atras”

El Consejo presentara un informe sobre las actividades relacionadas con
la iniciativa denominada Ningun pais se queda atras, incluidos los
resultados del primer Foro mundial sobre aviacion de la OACI (23-25 de
noviembre de 2015).

Apoyar esta iniciativa

Cuestion 29:
Agenda 2030 de las Naciones Unidas -

Objetivos de desarrollo sostenible (ODS)

El Consejo presentara un informe sobre los programas de trabajo y
actividades de la OACI en pro de los objetivos de desarrollo sostenible
(ODS) y la cooperacion con los Estados y otros organismos de las

Naciones Unidas para alcanzar las metas que se han fijado.

Apoyar esta iniciativa

Cuestion 30:

Movilizacién de recursos

El Consejo presentara un informe sobre las actividades de movilizaciéon de
recursos, incluida la aprobacion de la Politica de movilizaciéon de recursos
de la OACI, y se invitara a la Asamblea a adoptar una resolucion por la que
se soliciten contribuciones de los Estados y demas interesados para
reforzar el presupuesto regular en apoyo del logro de la misién y los

objetivos de la OACI a escala mundial, regional y nacional.

Apoyar esta iniciativa

Cuestion 31:
Otros asuntos de alta politica que han de ser

considerados por el Comité Ejecutivo

Esta cuestion tiene como finalidad tratar los temas relacionados con
cuestiones de alta politica que no sean aquéllos que estan comprendidos
en cuestiones especificas del orden del dia, que requieran la consideracion

de la Asamblea.

Estar atentos para revisar la documentacion que trate estos asuntos a fin de

determinar si se requiere fijar posicion.

COMISION TECNICA

Cuestion 32:
Informes anuales del Consejo a la Asamblea
correspondientes a 2013, 2014 y 2015

Se invitara a la Comisién Técnica a examinar las partes de los Informes
anuales del Consejo a la Asamblea correspondientes a 2013, 2014 y 2015
y el informe suplementario que comprende los primeros seis meses de

2016 que correspondan a su esfera de competencia.

Brasil ha informado que presentara una Nota de estudio, en representacion de los
Estados miembros, en coordinacién con el SRVSOP y ACSA-COCESNA
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Cuestion 33:
Seguridad operacional de la aviacién vy

navegacion aérea - control y analisis

El Consejo presentara un informe sobre la situacion de las prioridades y
metas de implantacion mundial del Plan global para la seguridad
operacional de la aviacion y el Plan mundial de navegacion aérea,
utilizando los mecanismos de notificacion regionales y mundiales. Dara
ademas un informe del estado de cumplimiento en cada region de las
prioridades clave del GASP y el GANP. Los informes incluirdan la
informacién mas reciente acerca del Enfoque de observacion continua
(CMA) del Programa universal de auditoria de la vigilancia de la seguridad
operacional (USOAP). El Consejo también proporcionara un andlisis sobre
el progreso realizado en la implantacion del Plan de ejecucion regional
integral para la seguridad operacional de la aviacién en Africa.

También se presentard un informe a la Asamblea sobre las recientes
evoluciones con respecto a los sistemas de aeronaves pilotadas a
distancia (RPAS), el sistema mundial de socorro y seguridad aeronauticos
(GADSS) que incluye el seguimiento de aeronaves, la coordinacion en

zonas de conflicto y nuevos problemas como la ciberseguridad.

Cuestion 34:
Seguridad operacional de la aviacion vy

navegacion aérea - politicas

El Plan global OACI para la seguridad operacional de la aviaciéon (GASP)
oficializa las prioridades y metas convenidas en forma colaborativa a través
de los grupos regionales de seguridad operacional de la aviacién (RASG),
mientras que el Plan mundial de navegacion aérea (GANP) proporciona las
bases para las mejoras de navegacion aérea planificadas y coordinadas
por intermedio de la OACI y los grupos regionales de planificaciéon y
ejecucion (PIRG). En el marco de esta cuestion del orden del dia, y habida
cuenta de las novedades que se estan produciendo, como la hoja de ruta
para la seguridad operacional y los indicadores del desemperio, el Consejo
presentara un GASP y un GANP revisados para su ratificacién por la

Asamblea.

Chile, presentara una Nota de estudio en representacion de los 22 Estados miembros
de la CLAC, mas Guyana y Surinam, sobre “Reconocimiento de Certificaciones

Multinacionales” (Esta Nota ha sido elaborada por los Estados SAM)

Peru, presentara una Nota de estudio en representacion de los 22 Estados miembros
de la CLAC, mas Guyana y Surinam, sobre “Evaluacién de la Enmienda del GASP”

(Esta Nota ha sido elaborada por los Estados SAM)

Cuestion 35:
Seguridad operacional de la aviacion vy

navegacion aérea - Normalizacion

Reconociendo que la normalizacion mundial es una de las funciones
centrales de la OACI, en esta cuestién del orden del dia el Consejo
presentara un informe sobre los planes y actividades de normalizacién y
proporcionara una perspectiva de las normas esperadas para el siguiente

trienio, en especial las vinculadas con el Bloque 1 del GANP.

Peru, presentara una Nota de estudio en representacion de los 22 Estados miembros
de la CLAC, mas Guyana y Surinam, sobre “Evaluacién de la Enmienda del GASP”
(Esta Nota ha sido elaborada por los Estados SAM) sobre la “Estrategia para la
Implantacién del SSP en el marco de la Gestion de la Seguridad Operacional” (Esta

Nota ha sido elaborada por los Estados SAM)

Peru, presentara una Nota de estudio en representacion de los 22 Estados miembros

de la CLAC, mas Guyana y Surinam, sobre “Evaluacién de la Enmienda del GASP”




(Esta Nota ha sido elaborada por los Estados SAM) sobre la “Proteccion de la
Informacién de la Seguridad Operacional” (Esta Nota ha sido elaborada por los
Estados SAM)

México, en representacion de os 22 Estados de la CLAC, presentara una Nota de

estudio sobre “Sistema de Pequefias Aeronaves No Tripuladas” (Anexo 10)

Cuestion 36:
Seguridad operacional de la aviaciéon — Apoyo

a la implantacion

Reconociendo que la normalizacion mundial es una de las funciones
centrales de la OACI, en esta cuestién del orden del dia el Consejo
presentara un informe sobre los planes y actividades de normalizacién y
proporcionara una perspectiva de las normas esperadas para el siguiente

trienio, en especial las vinculadas con el Bloque 1 del GANP.

Argentina, en representacion de los 22 Estados miembros de la CLAC, Guyana,
Surinam y CASSOS, presentara una Nota de estudio sobre el “Establecimiento y
Gestion del Mecanismo Regional de Cooperacién AIG (ARCM) de Sudamérica”
(Anexo 11)

Honduras presentara la Nota de estudio “Avances PBN en COCESNA, Maédulo BO
ASBU y Metas de la Declaracién de Puerto Esparia” (Anexo 12)

Costa Rica presentara la Nota de estudio “Programa Regional de Seguridad

Operacional” (Anexo 13)

Cuestion 37:
Otros asuntos que han de ser considerados por

la Comision Técnica

Esta cuestion esta destinada a temas que no son los que cuentan con una
cuestion especifica del orden del dia y que deben someterse a la

consideracion de la Asamblea

Peru ha informado que presentara un Nota de estudio sobre la enmienda 1 del Anexo

19, “Politica de proteccién de datos y solicitara el apoyo de los Estados”.

COMISION ECONOMICA

Cuestion 38:
Informes anuales del Consejo a la Asamblea
correspondientes a 2013, 2014 y 2015

Se invitara a la Comisién Econémica a examinar las partes de los Informes
anuales del

Consejo a la Asamblea correspondientes a 2013, 2014 y 2015 y el informe
suplementario que comprende los primeros seis meses de 2016 que

correspondan a su esfera de competencia.

Tomar nota y hacer seguimiento.

Cuestién 39:
Reglamentacion econémica del transporte

aéreo internacional — Politica

El Consejo presentara un informe sobre la labor de la OACI en cuanto a la
aplicacion de las recomendaciones de la Sexta conferencia mundial de
transporte aéreo (ATConf/6, marzo de 2013). Se propondran prioridades
para el trienio 2017-2018-2019 con base en la necesidad de armonizar el
marco normativo mundial para el transporte aéreo internacional, facilitar y
respaldar el proceso de liberalizacién, y maximizar la contribucion de la

aviacion al desarrollo econémico

Colombia y Chile estan realizando una evaluacién de las Notas que se presentaron en
la Sexta Conferencia Mundial y las conclusiones de la misma, para saber cuanto se
avanzo al respecto y que se pudo haber quedado por fuera a fin de revisar si procede

preparar una Nota de estudio o adoptar una posicion.

Cuestién 40:
Aspectos econémicos de los aeropuertos y los

servicios de navegacion aérea —

El Consejo presentara un informe sobre las evoluciones con respecto a los
aspectos normativos y econémicos de los aeropuertos y los servicios de

navegacion aérea y sobre el progreso alcanzado en la implantacién de las

Colombia evaluara el informe y sugerira una posicién.
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Politicas recomendaciones de la ATconf/6, con énfasis en la consecucién de fondos,
el financiamiento, y la gestion de la infraestructura para la aviacion y otras
necesidades de inversion.

Cuestion 41: El Consejo presentara un informe sobre la evolucién de las actividades de

Datos de aviacion — Seguimiento y analisis

pronosticacién de trafico, particularmente con respecto a un solo conjunto
de prondsticos de trafico a largo plazo, conforme a lo solicitado por el 38°
periodo de sesiones de la Asamblea. El Consejo también informara sobre
las actividades de analisis econdmico, incluido el proyecto Enterprise Data
Management (EDM),

el desarrollo de herramientas de analisis comercial, el redisefio del proceso
comercial del programa de estadisticas de la OACI, y coordinacion con
otras organizaciones internacionales para reducir la duplicacién y los
costos. Se proporcionara informacién sobre la implantacién del sistema
integrado de las

Naciones Unidas de recopilacion, procesamiento y difusion de estadisticas
internacionales como accién concertada para ayudar a los paises en
desarrollo en el fortalecimiento de sus sistemas analiticos.

Se propondra un programa de trabajo para el trienio 2017-2018-2019.

Guatemala (Presidencia) presentard, en representacién de los 22 Estados Miembros,

una Nota informativa sobre el “Sistema Estadistico Integrado” (Anexo 14)

Cuestion 42:

Desarrollo econémico del transporte aéreo

El Consejo presentard un informe sobre evoluciones significativas de
normativas y de la

Industria del transporte aéreo internacional desde la ultima Asamblea. La
Asamblea considerard la adopciéon de una versién revisada de la
Declaracién consolidada de las politicas permanentes de la OACI en la

esfera del transporte aéreo (Resolucion A38-14 de la Asamblea).

Colombia, en representacion de los 22 Estados miembros de la CLAC, presentara una
Nota de estudio sobre “Evoluciones Significativas de Normativas y de la Industria del

Transporte Aéreo Internacional desde la Ultima Asamblea” (Anexo 15)

Cuestion 43:
Otras cuestiones que se someteran a examen

de la Comision Econémica

Esta cuestion esta destinada a temas que no son los que cuentan con una
cuestion especifica del orden del dia y que deben someterse a la

consideracién de la Asamblea.

COMISION JURIDICA

Cuestion 44:
Informes anuales del Consejo a la Asamblea
correspondientes a 2013, 2014 y 2015

Se invitara a la Comisién Juridica a examinar las partes de los Informes
anuales del Consejo a la Asamblea correspondientes a 2013, 2014 y 2015
y el informe suplementario que comprende los primeros seis meses de

2016 que correspondan a su esfera de competencia.

Revisar el informe y hacer seguimiento.
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Cuestion 45:
Programa de trabajo de la Organizacion en la

esfera juridica

El Consejo presentara un informe sobre el progreso de la labor relativa a
otros asuntos del
programa general

de trabajo del Comité Juridico y presentara

recomendaciones para el futuro programa de trabajo, segun corresponda.

Cuestion 46:
Declaracion consolidada de los criterios

permanentes de la OACI en la esfera Juridica

El Consejo presentara propuestas para actualizar la Declaracion
consolidada de los criterios permanentes de la OACI en la esfera juridica

(Resolucion A37-22 de la Asamblea).

Cuestion 47:

Esta cuestion esta destinada a temas que no son los que cuentan con una

Colombia presentarda una Nota de estudio sobre

Anexo 16
Otros asuntos que han de ser considerados por | cuestion especifica del orden del dia y que deben someterse a la | Perturbadores” ( x )
la Comisién Juridica consideracion de la Asamblea.
COMISION ADMINISTRATIVA
Cuestion 48: Se invitara a la Comision Administrativa a examinar las partes de los | Tomar nota.

Informes anuales del Consejo a la Asamblea
correspondientes a 2013, 2014 y 2015

Informes anuales del Consejo a la Asamblea correspondientes a 2013,
2014, 2015 y el informe suplementario que comprende los primeros seis

meses de 2016 que correspondan a su esfera de competencia.

Cuestion 49:
Presupuestos para 2017, 2018 y 2019

En el Articulo 49 e) del Convenio se estipula que la Asamblea aprueba los
presupuestos anuales y determina el régimen financiero de la
Organizacioén. En cumplimiento de esta disposicion, el

Consejo presentara el Presupuesto de la OACI para 2017, 2018 y 2019,

asi como consignaciones suplementarias, de ser necesario.

El Consejo sometera también el Presupuesto indicativo de los gastos de
los servicios administrativos y operacionales (AOSC) del Programa de
cooperacién técnica, asi como del Fondo de generacién de ingresos

auxiliares.

Analizar el presupuesto para proponer cambios, en caso fuera necesario.

Brasil, Perd y Republica Dominicana contribuirdn en la evaluacion y presentara una

posicion al respecto.

Cuestion 50:

Confirmacion de las medidas tomadas por el
Consejo al fijar las cuotas para el Fondo general
y los anticipos al Fondo de capital circulante de

los Estados que se hayan adherido al Convenio

De conformidad con los parrafos 6.9 y 7.5 del Reglamento financiero, el
Consejo tomara una decision con respecto a la cuota de todo Estado que
se adhiera al Convenio antes de la apertura del 39- periodo de sesiones
de la Asamblea. La decision del Consejo se sometera a la aprobacion de

la Asamblea.

Apoyar.

Cuestion 51:

Cuotas atrasadas

El Consejo informara sobre los arreglos que se hayan concertado para
liquidar las contribuciones atrasadas de los Estados miembros y las
medidas que se tomaran en el caso de los Estados miembros que no

cumplan con su obligacién financiera para con la Organizacion.

“Sanciones a Pasajeros
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De conformidad con el parrafo 6.8 del Reglamento financiero y la
Resoluciéon A38-24 de la Asamblea, el Consejo presentara un informe
sobre los resultados de las medidas adoptadas, con efecto a partir del 1 de
enero de 2014, para vigilar las cuotas pendientes de pago y examinar la
eficacia del plan de incentivos, teniendo en cuenta las medidas adicionales
aplicadas a los Estados contratantes cuyos derechos de voto han sido

suspendidos en las Clausulas dispositivas 10y 11.

Se informara a la Asamblea de las decisiones adoptadas de conformidad

con la Resolucion A38-25, Clausula dispositiva 1.

Se examinara la aplicacion de la Clausula dispositiva 2 de la Resolucion
A38-25de la

Asamblea.

De conformidad con la Resolucion A38-25 de la Asamblea, Clausula
dispositiva 3, con efecto a partir del 1 de enero de 2005, con sujecién a la
disponibilidad de un superavit de efectivo,

Unicamente la parte del pago efectuado por los Estados contratantes que
sea superior a la suma de las cuotas de los tres afios precedentes y todos
los pagos a plazos que deban en virtud de acuerdos concertados de
conformidad con la Clausula dispositiva 4 de la Resolucion A38-24 de la
Asamblea se retendran en una cuenta separada para financiar gastos de
actividades relativas a la seguridad de la aviacion y de proyectos nuevos e
imprevistos relacionados con la seguridad operacional de la aviacién y/o
con una mayor eficiencia en la realizaciéon de los programas de la OACI,
decision que quedara bajo el control del Consejo y se informara al siguiente

periodo de sesiones ordinario de la Asamblea.

De conformidad con la Resolucion A38-25 de la Asamblea, Clausula
dispositiva 4, el Consejo informara sobre los resultados de los esfuerzos
realizados para vigilar de cerca la cuestion de

las cuotas pendientes de pago y los efectos de los planes de incentivos en
el pago de las cuotas atrasadas por los Estados, asi como otras medidas

que deban considerarse
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Cuestion 52:
Contribuciones al Fondo general para 2017,
2018 y 2019

Esta cuestion esta regida por la Resolucion A36-31 de la Asamblea,

Clausula dispositiva 3.

De conformidad con la metodologia descrita en la Clausula 1, de la
Resoluciéon A36-31
de la Asamblea, se ha hecho un célculo preliminar de las escalas de cuotas

y se someteran a la Asamblea para su consideracién y aprobacion.

Los Estados de la CLAC deberan ponerse al dia en el pago de sus contribuciones a la

OACI y/o firmar acuerdos para evitar se les retire su derecho a voto.

Cuestion 53: De conformidad con la Resoluciéon A38-27, el Consejo informara sobre la | Tomar nota.
Informe sobre el Fondo de capital circulante situacion del Fondo de capital circulante.
De conformidad con el parrafo 6.2 del Reglamento financiero, el Consejo | Tomar nota.
Cuestion 54: informara sobre la forma de disponer del superavit de efectivo, o sobre la
Disposicion del superavit de efectivo manera de financiar un déficit de conformidad con el parrafo 6.3 del
Reglamento financiero.
Cuestion 55: De conformidad con el parrafo 14.1 del Reglamento financiero, el Consejo | Tomar nota.
Enmienda del Reglamento financiero presentara un informe a la Asamblea sobre las medidas adoptadas para
enmendar el Reglamento financiero.
Cuestion 56: En esta cuestion se incluiran los informes de auditoria y los estados de | Tomar nota.
Examen de los gastos, aprobacion de las | cuentas de cada
cuentas y examen de los informes de auditoria | uno de los ejercicios econémicos y los relativos a la Organizacion,
correspondientes a los ejercicios econémicos | comprendidos los fondos de
de 2013, 2014 y 2015 financiamiento colectivo, los fondos del Programa de las Naciones Unidas
para el Desarrollo, los fondos del servicio de compras de la aviacion civil y
otros fondos administrados por la OACI, asi como los informes que traten
de las transferencias entre programas principales del Presupuesto, las
consignaciones complementarias y los pagos a titulo gratuito, en caso de
haberlos.
Cuestion 57: De conformidad con el parrafo 13.1 del Reglamento financiero, el Consejo | Tomar nota.

Nombramiento del Auditor externo

presentara un informe sobre el nombramiento del Auditor externo.

Cuestion 58:
Otros asuntos que han de ser considerados por

la Comision Administrativa

Esta cuestion esta destinada a temas que no son los que cuentan con una
cuestion especifica del orden del dia y que deben someterse a la

consideracion de la Asamblea.
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(Nota de informacion)

ASAMBLEA — 39° PERIODO DE SESIONES

PLENARIA

Cuestion 5:  Eleccion de los Estados miembros que estaran representados en el Consejo

PRESENTACION DE CANDIDATURAS POR LOS ESTADOS LATINOAMERICANOS Y
DEL CARIBE PARA LA ELECCION DEL CONSEJO DE LA OACI (2017-2019)

(Nota presentada por los 22 (*) Estados miembros de
la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC)

1. Los paises y territorios de Latinoamérica y del Caribe (Argentina, Aruba, Belice,
Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador, Guatemala, Honduras,
Jamaica, México, Nicaragua, Panama, Paraguay, Peru, Reptblica Dominicana, Uruguay y Venezuela),
patrocinadores de esta nota, con fundamento en el Articulo 50 del Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional, tienen el honor de presentar a los Estados participantes en el 39° periodo de sesiones de
la Asamblea de la OACI, las siguientes candidaturas para la eleccion del Consejo de la Organizacion
para el trienio 2017-2019:

Grupo [: Brasil
Grupo II: Argentina, Colombia y México
Grupo III: Cuba, Ecuador, Panama y Uruguay

2. A lo largo del tiempo, la region ha mantenido estrechas relaciones con la OACI,
especialmente a través de las Oficinas regionales de Lima y México, proporcionando especial apoyo en
las diferentes tareas que desarrolla y cooperando activamente en todo lo referente a la aviacion civil
internacional.

3. Por todo lo expuesto, los patrocinadores de la presente nota, agradecen el apoyo recibido
de la comunidad aeronautica internacional en la eleccidén de nuestros candidatos.

— FIN —

(*)Argentina, Aruba, Belice, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador,
Guatemala, Honduras, Jamaica, México, Nicaragua, Panam4, Paraguay, Pert, Reptiblica Dominicana,
Uruguay y Venezuela.
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Anexo 2
V_OGOACI”'I@ Organizacién de Aviacién Civil Internacional A39-WP/xxxx
EX/xx
NOTA DE ESTUDIO ).J16

ASAMBLEA — 39° PERIODO DE SESIONES
COMITE EJECUTIVO
Cuestiones 20y 21: Proteccion al Medio Ambiente

CONTRIBUCIONES Y AVANCES DE LA AVIACION CIVIL EN LA,TINOAM]::RICA PARA
COADYUVAR A LA SUSTENTABILIDAD DEL TRANSPORTE AEREO EN LA REGION

(Nota presentada por Guatemala, en representacion de los 22 Estados de la Comision Latinoamericana de
Aviacion Civil, CLAC)

RESUMEN

Esta nota de estudio presenta los avances que la region latinoamericana ha realizado en materia de
medio ambiente y aviacion civil, la cual se ha consolidado por medio del documento que contiene la
Resolucion A21-07 — Directrices de Orientacion sobre Medio Ambiente y Aviacion Civil en
Latinoamérica —aprobada en consenso por los 22 Estados miembros de la CLAC. Asimismo se
presenta la transversalizacion de la variable ambiental en los diferentes grupos de trabajo de la CLAC,
principalmente su vinculaciéon con la participacioén en la elaboracion del planeacion estratégica de la
comision y la incorporacion de una vision sustentable en la esfera de la gestion aeroportuaria. Esto en
los grupos de trabajo respectivos.

Decision de la Asamblea: Se invita a la Asamblea a:

a) Tomar nota de la informacion presentada;

b) Incorporar la vision y estrategias ambientales de la region latinoamericana en los documentos que
se elaboren en la materia; y

¢) Requerir que se amplie la representacion de los paises en vias de desarrollo en el seno del CAEP.

Objetivos Esta nota de estudio se relaciona con el objetivo estratégico: Proteccion del medio
estratégicos: ambiente y desarrollo sostenible del transporte aéreo.

Repercusiones | Se prevé que la mayoria de las actividades relacionadas e implementacion de
financieras: iniciativas se realice con fondos propios de cada Estado para la mejora de su
desempefio ambiental; no obstante algunas medidas propuestas podrian requerir
recursos adicionales provenientes de la cooperacion internacional en sus diferentes
modalidades.

Referencias: e Resolucion A38-17: Declaracion consolidada de las politicas y practicas
permanentes de la OACI relativas a la proteccion del medio ambiente —
Disposiciones generales, ruido y calidad del aire local.

e Resolucion A21-07: Directrices de orientacion sobre medio ambiente y aviacion
civil en Latinoamérica.

e Plan Estratégico de la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC).
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EX/xx -2-
1 INTRODUCCION
1.1 Derivado de la importancia y relevancia actual de la tematica ambiental, los Estados miembros de

la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC), han considerando la necesidad de disponer de
una perspectiva comun entre la aviacion y el medio ambiente, con la promulgacién de planes, programas
y proyectos para reducir el impacto ambiental generado por el sector aéreo. Lo anterior, en el cuidado del
patrimonio ambiental global y en cumplimiento a las diferentes responsabilidades asumidas en los
diferentes foros internacionales en la materia, principalmente aquellos derivados de la Organizacion de
Aviacién Civil Internacional.

1.2 En ese sentido los Estados miembros de la CLAC, han trabajado en la consolidacion de diferentes
iniciativas ambientales, las cuales se han desarrollado en el marco de los diversos grupos de trabajo lo que
se ha plasmado en los documentos que reflejan el compromiso de los Estados latinoamericanos en
promover una aviacion sostenible que aumente su competitividad y mejore su desempefio ambiental.

2 ANALISIS

2.1 A nivel latinoamericano el 21° Periodo de Sesiones de la Asamblea Ordinaria de la Comision
Latinoamericana de Aviacion Civil, representé un avance en materia ambiental al aprobar mediante la
Resolucion A21-07 el documento que contiene las Directrices de orientacion sobre medio ambiente y
aviacion civil en Latinoamérica; por medio del cual se establecid la vision, objetivos y diferentes
estrategias para coadyuvar a los Estados miembros en la mejora del desempefio ambiental y la
minimizacion de sus impactos; lo que también se traduce en la mejora de la competitividad del sector. El
documento integra tanto las visiones de lo establecido en las diferentes Convenciones sobre Medio
Ambiente como las orientaciones de los diversos organismos de aviacion civil; lo cual se fundamenta en
la base de principios de desarrollo sostenible, eficiencia y competitividad, tecnologia, coordinacion,
seguridad y prevencion de la contaminacion.

2.2 En la reunion indicada anteriormente también se aprob6 el Plan Estratégico para el bienio 2015-
2016, el cual contempla las diferentes areas estratégicas para el desarrollo del sector de la aviacion civil
latinoamericano; dentro de las cuales se encuentra la Macrotarea de Medio Ambiente; encargando al
Punto Focal diversas tareas como las que se mencionan a continuacion: a). implementacion de las
Directrices de orientacion, b). coordinacion con organismos de medio ambiente, c). gestion regional en
biocombustibles, d). armonizaciéon de sistemas aeroportuarios de medio ambiente, €). armonizacion de
medidas para la mitigacion y adaptacion al cambio climatico y f). ampliar la representacion de la CLAC
en el CAEP.

23 En virtud de lo contenido tanto en la Resoluciéon A21-07 como en las areas estratégicas del Plan
Estratégico en el area de medio ambiente, los Estados miembros de la CLAC han implementado
diferentes acciones que coadyuvan en la proteccion del medio ambiente, asi como la capacitacion e
intercambio de experiencias exitosas que se han implementado en la region.

2.4 En este sentido se puede mencionar el curso sobre planificacion de uso del suelo en la expansion
de aeropuertos y medio ambiente, desarrollado de manera conjunta con la Autoridad de Aviacion Civil de
Singapur (CAAS); en el cual se fortalecieron las capacidades de los representantes de las Autoridades de
Aviacion Civil en la comprension de las consideraciones fundamentales en la planificacion del uso del
suelo y la extension de las capacidad de los aeropuertos, incluyendo la variable ambiental en cada una de
dichas etapas.
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2.5 Ademas es importante resaltar los resultados obtenidos en el Seminario sobre Transporte y
Politica Aérea, realizado con la Comision Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), en el
cual la tematica ambiental fue uno de los principales temas de discusion e intercambio de opiniones,
principalmente en los temas relacionados con las medidas basadas en el mercado y biocombustibles.
Teniendo como uno de los resultados la importancia de tener una vision integral del aporte del transporte
aéreo en el crecimiento economico y el impacto tanto social como ambiental que éste tiene a nivel
mundial', y la importancia de una coordinacion entre los diferentes actores del sector de la aviacion civil
en esta tematica.

2.6 Asimismo el Grupo Ad Hoc de Medio Ambiente se encuentra en la fase de elaboracion de un
documento de sistematizacion de experiencias que han sido implementadas por diferentes actores en
diversos ambitos de la aviacion (operadores aéreos, aeropuertos, etc.); en los cuales se resaltan las
practicas en el manejo integral de los residuos sélidos, segregacion de espacios aéreos e implementacion
de operaciones de descenso continuo, remediaciéon de suelo y subsuelo, reduccion de emisiones GEI,
eficiencia energética y desarrollo de proyectos de energias renovables.

2.7 La tematica ambiental ha sido un eje transversal en los diferentes Grupos de trabajo de la
Comision Latinoamericana de Aviacion Civil. En el Grupo Ad Hoc sobre Gestion Aeroportuaria, se ha
incluido la variable ambiental como uno de los aspectos principales a tomar en cuenta en la concesion de
Aeropuertos, ademas de incluirlo en el manual regulatorio sobre acropuertos y eficiencia aeroportuaria de
la CLAC.

2.8 El Grupo Permanente sobre la Actualizacion de la Resolucion A20-11, sobre el Plan Estratégico
de la CLAC, ha incorporado la variable ambiental como uno de los temas prioritarios en la planificacion y
estrategias a corto, mediano y largo plazo de la Comision, ya que han identificado el rol importante que
ésta variable tiene en el desarrollo integral del sector de la aviacion civil en la regién latinoamericana.

2.9 Ademas es importante ponderar en su justa dimension el esfuerzo que han realizado algunos
Estados latinoamericanos en la elaboracion, actualizacién e implementacion de los Planes de Accion
Estatales (APER), en cumplimiento a los compromisos asumidos en las diferentes resoluciones de la
OACI; lo cual se visualiza en la presentacion de estos documentos por parte de 14* de los 22 Estados
miembros de la CLAC, a través de los cuales se han establecido objetivos, metas y estrategias especificas
para la reduccion efectiva de las emisiones de gases de efecto invernadero provenientes de la aviacion
civil internacional en sus multiples &mbitos de accion.

2.10  Los Estados miembros de la CLAC, reconocen el trabajo realizado por la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional, a través del CAEP y sus diferentes grupos de trabajo, en pro de la
proteccion y mejora del desempefio ambiental del sector a nivel mundial; sin embargo, se observa la poca
representacion de los paises en via de desarrollo en los grupos anteriormente sefialados; los cuales pueden
ser enriquecidos con las diferentes experiencias y proyectos implementados por los paises de la region
latinoamericana en esta materia.

3 CONCLUSION

3.1 Los Estados miembros de la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil, reconocen los
esfuerzos y orientaciones que la Organizacion de Aviacion Civil Internacional realiza en relacion a la
tematica del medio ambiente y el transporte aéreo. Por su parte la CLAC, tomando en cuenta dichos
esfuerzos también, ha materializado diferentes iniciativas para la mejora del desempefio ambiental de la

! Para mayor informacion del seminario ver: http:/repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/38921/4/S1500816_es.pdf
2 Argentina, Belice, Brasil, Colombia, Costa Rica, Cuba, Republica Dominicana, El Salvador, Guatemala, Honduras, Jamaica,
México, Nicaragua y Venezuela.
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aviacion civil en Latinoamérica, la cual se ha fundamentado sobre la base de la coordinacion regional y la
integracion del transporte aéreo en América Latina, que es su fin ultimo. Ademas derivado de la
importancia de la variable ambiental, ésta se ha transversalizado en los diferentes manuales y documentos
que desarrollan los diversos Grupos de trabajo.

32 Asi mismo, es importante agregar que los Estados miembros de la CLAC pueden enriquecer el
trabajo que realiza la OACI a través del CAEP, ya que con el intercambio de experiencias exitosas de
proyectos ambientales implementados, asi como el conocimiento de las caracteristicas propias de la
aviacion civil en la region latinoamericana.

4 MEDIDAS PROPUESTAS

4.1 Se invita a la Asamblea a:

a) Tomar nota de la informacioén presentada;

b) Incorporar la vision y estrategias ambientales de la regién latinoamericana en los
documentos que se elaboren en la materia por parte de la OACI.

¢) Requerir que se amplie la representacion de los Estados miembros de la CLAC en el CAEP

— FIN—
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ASAMBLEA — 39° PERIODO DE SESIONES
COMITE EJECUTIVO
Cuestion 22: Proteccion al Medio Ambiente — La Aviacion Internacional y el cambio climatico
— Politicas, normalizacion y apoyo a la implantacion
INICIATIVA:
ALIANZA POR UNA AVIACION SOSTENIBLE (ALAS)

(Presentada por el Estado de Guatemala)

RESUMEN

La presente nota de estudio tiene como fin compartir informacion a la Reunion de Alto Nivel, sobre la
iniciativa Alianza por una Aviacién Sostenible (ALAS), la cual es una instancia de asociatividad entre
la Administracion Federal de Aviacion de los Estados Unidos de Norte América (FAA), la Corporacion
Centroamericana de Servicios de Navegacion Aérea (COCESNA) y la Agencia Estatal de Seguridad
Aérea del Gobierno de Espafia (AESA), con el objetivo de impulsar programas y proyectos en pro de un
sector aéreo sostenible ambiental, social y econdémicamente, con un enfoque basado en el desarrollo
progresivo con bajas emisiones.

Obijetivos Esta nota de estudio se relaciona con el quinto Objetivo estratégico— Proteccion al
estratégicos: medio ambiente.

F?eperc_:usmnes Los recursos financieros para la puesta en marcha de las actividades de la iniciativa,
financieras: seran a cargo de las instituciones que integran ALAS.

Referencias: * Memorandum de entendimiento entre la Administracion Federal de Aviacion,
Corporacién Centroamericana de Servicios de Navegacion Aérea y la Agencia
Estatal de Seguridad Aérea.

1. INTRODUCCION

1.1.  El Siglo XXI ha magnificado la degradacion de los diversos ecosistemas existentes en el planeta,
principalmente en la ejecucion de diversas actividades humanas tales como cambios en el uso de la tierra
y el uso de combustibles fosiles en los sistemas de transporte e industria, cuyas emisiones de CO, han
impactado directamente en la atmosfera, contribuyendo al calentamiento global y el efecto
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invernadero. Algunas ideas que han surgido para minimizar la concentracion de CO; incluyen el aumento
en la eficiencia energética, aumento en el uso de energias renovables y secuestro de carbono.

1.2. Las posibilidades de mitigacion a mediano plazo de las emisiones de CO; del sector de la
aviacion, pueden ser el resultado de la mayor eficiencia del combustible, que puede lograrse a través de
una variedad de medios que incluyen tecnologia, operaciones y gestion del trafico aéreo. No obstante, se
prevé que tales mejoras solo compensen de modo parcial el aumento de las emisiones de la aviacion. El
potencial de mitigacion total en el sector tendria que afrontar también los impactos climaticos de otros
gases distintos al CO, de las emisiones de la aviacion.

1.3. La puesta en marcha del plan mundial sobre medidas basadas en el mercado (MBM), impulsado
por la OACI, es un reto para el sector de la aviacion civil, en la busqueda de los mecanismos que permitan
la aplicacion de programas y proyectos sobre unidades de emision que deberan obtener los operadores
aéreos para compensar sus emisiones.

1.4.  Paralo cual es importante el establecimiento de alianzas para coordinar diferentes acciones en pro
de la mejora del desempefio ambiental del sector de la aviacion civil internacional, asi como el impulso de
diferentes iniciativas, ante la demanda del sector respecto a las unidades de emision para su
compensacion.

1.5. Por lo tanto la Administracion Federal de Aviacion de los Estados Unidos de Norteamérica
(FAA), la Corporacion Centroamericana de Servicios de Navegacion Aérea (COCESNA) y la Agencia
Estatal de Seguridad Aérea del Gobierno de Espafia (AESA), han consolidado una alianza denominada
Alianza por una Aviacion Sostenible, (ALAS), mediante la cual de manera conjunta desarrollaran y
promoveran proyectos de reduccion, mitigacion y adaptacion al cambio climatico, en sus diferentes areas
de accion.

2. ANALISIS

2.1. La region centroamericana por su biodiversidad cuenta con grandes extensiones de masa boscosa
y sumideros de carbono, el Sistema Centroamericano de Areas Protegidas (SICAP) contabilizaba 129,640
kilémetros cuadrados, lo que representa aproximadamente un 25% del territorio centroamericano; ademas
actualmente existen diversos proyectos de reforestacion y recuperacion de la masa boscosa.

2.2.  Asimismo existen diversas iniciativas ya en operacion como generacion de energia eléctrica a
través de fuentes renovables, como hidroeléctricas, edlica, biomasa, entre otras, las cuales han certificado
sus créditos de carbono a través de las diferentes metodologias existentes.

2.3. En virtud de la dinamica en la generacion de créditos de carbono para la compensacion y aunado
que los Estados centroamericanos son catalogados como paises en desarrollo, la FAA y AESA han
identificado a la regiéon como potenciales canalizadores de proyectos en esta materia de cara a la
implementacion del Esquema de Compensacion de Carbono para la Aviacion Internacional (COSIA).

2.4. Tomando en cuenta la experiencia de la FAA, COCESNA y AESA se tiene previsto desarrollar
proyectos y metodologias en el sector de la aviacion civil internacional, con el fin de generar créditos de
carbono, a manera de promover el fortalecimiento y la re-inversion de recursos en el sector.

2.5. Actualmente se han visualizado proyectos especificos para iniciar la sinergia de trabajo entre las
tres instituciones, siendo estas un mecanismo regional de compensacion de emisiones de CO», una
certificacién ambiental enfocada en el desarrollo de proyectos en los aeropuertos y el fortalecimiento de
del conocimiento ambiental y de cambio climatico vinculado al sector de la aviacion civil.
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3. CONCLUSIONES

3.1 La implementacion del Esquema de Compensacion de Carbono para la Aviacion Internacional
(COSIA), incluido en el plan mundial de medidas basadas en el mercado (MBM), significa un gran reto
para el sector de la aviacion civil internacional, ya que debera contar con diferentes programas y
proyectos para cubrir la demanda de unidades de emision que cumplan con los criterios que establezca la
OACI. El establecimiento de alianzas de cooperacion de mutuo beneficio entre diferentes actores clave
del sector es de suma importancia para hacer frente a los retos y desafios que representa la puesta en
marcha del COSIA; para lo cual de manera pro activa COCESNA, la FAA y AESA han establecido una
alianza para promover diferentes proyectos en pro de un sector aéreo sostenible en sus diferentes aristas y
que tenga un crecimiento progresivo con bajas emisiones.

4. MEDIDAS PROPUESTAS
4.1. Se invita a la Asamblea a:
a) Tomar conocimiento de la informacién presentada.

b) Invitar a los Estados y organizaciones del sector de la aviacién a sumarse a esta iniciativa.
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NOTA DE ESTUDIO

ASAMBLEA — 39° PERIODO DE SESIONES
COMITE EJECUTIVO
Cuestion 22: Proteccion del medio ambiente — La aviacion internacional y el cambio climatico —
Politicas, normalizacion y apoyo a la implantacion.

ASISTENCIA Y CREACION DE CAPACIDAD PARA MITIGAR LAS EMISIONES DE CO,
RESULTANTES DE LA AVIACION INTERNACIONAL.

(Presentada por Republica Dominicana)

RESUMEN

Desde que la Resolucion A38-18 fue aprobada durante la Gltima Asamblea de la OACI en 2013, la OACI ha
estado dando pasos importantes para asistir a los Estados miembros a fin de fortalecer las acciones de reduccion
de emisiones de CO; resultantes de la aviacion internacional. Como resultado de la iniciativa de la OACI, el
soporte de otros Estados miembros y otras entidades, varios programas de creacion de capacidad fueron
realizados, tales como los proyectos en los que la OACI establecio asociaciones con la Union Europea (UE), asi
como con el Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD) y el Fondo para el Medio Ambiente
Mundial (FMAM).

El proyecto de creacion de capacidad para la mitigacion de las emisiones resultantes de la aviacion internacional
auspiciado por la OACI y financiado por la Union Europea (EU), beneficia a 14 Estados con los siguientes
objetivos principales: i. Preparacion de Planes de Accidn; ii. Puesta en marcha de un sistema medioambiental
para la Aviacion; iii. Implementacion de medidas de mitigacion seleccionadas.

La creaciéon de capacidad para los Estados, especialmente aquellos menos desarrollados y los pequefios Estados
insulares o los Estados en desarrollo sin litoral, ha sido efectivamente notable y permite a los mismos poder
alcanzar los resultados esperados a través de un proceso bien estructurado que a la vez funciona en estrecha
interaccion con las partes interesadas, tanto nacionales como internacionales, apuntando a lograr los objetivos
globales.

En ese orden de ideas, la Republica Dominicana insta a la OACI y anima a los Estados miembros a seguir
trabajando en estrecha colaboracion y a la vez, a colaborar con los Estados en desarrollo en la facilitacion del
acceso a recursos financieros, transferencia de tecnologia y creacion de capacidad.

Objetivos estratégicos: Esta nota de estudio se relaciona con el Objetivo estratégico E — Proteccion del
medio ambiente.

Repercusiones Recursos Financieros adicionales son requeridos.

Financieras:

Referencias: e Resolucion A38-18 de la Asamblea del Organizacion de Aviacion Civil

Internacional (OACI)- Declaracién consolidada de las politicas y practicas
permanentes de la OACI relativas a la proteccion del medio ambiente — Cambio
climético

e Proyecto OACI- CE sobre Creacion de Capacidad para la Mitigacion de
emisiones de CO; de la aviacion internacional.
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1. INTRODUCCION

1.1 En la Resolucion A38-18 de la Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI), Declaracion
consolidada de las politicas y practicas permanentes de la OACI relativas a la proteccion del medio ambiente
— Cambio climatico se insta a los Estados a que opten por preparar o actualizar sus planes de accion, a que los
presenten a la OACI a la mayor brevedad, y en lo posible, para finales de junio de 2015 y a partir de entonces
de forma trienal, a fin de que la OACI pueda compilar la informacion relativa al logro de las metas mundiales
a las que se aspira; dichos planes de accion deberian incluir informacion sobre el conjunto de medidas que los
Estados han considerado, dando a conocer sus respectivas capacidades y circunstancias nacionales, los
beneficios ambientales que esperan obtener de su aplicacion, asi como informacion sobre sus necesidades
concretas en materia de asistencia;

1.2 Se afirma que deberian determinarse medidas destinadas a asistir a los Estados en desarrollo y a
facilitar el acceso a los recursos financieros, la transferencia de tecnologia y la creacion de capacidad a la
mayor brevedad.

2. ANTECEDENTES: ASISTENCIA Y CREACION DE CAPACIDAD.

2.1 La creacion de capacidades y el apoyo financiero constituyen aspectos importantes para lograr
el compromiso de los Estados en la iniciativa del plan de accion de la OACI. Como parte de los esfuerzos
destinados a proporcionar mas asistencia a los Estados y facilitar el acceso a financiamiento para la
preparacion y ejecucion de los planes de accion de los Estados, la OACI establecid asociaciones con la Unién
Europea (UE), asi como con el Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD) y el Fondo para
el Medio Ambiente Mundial (FMAM).

2.2 Proyecto PNUD-FMAM

2.2.1 En noviembre de 2014, el Fondo para el Medio Ambiente Mundial (FMAM) inform¢ al
Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD) y a la OACI que habia aprobado el
proyecto conjunto de asistencia, transformando el sector de la aviacion mundial: Reduccién de
emisiones de la aviacion internacional.

2.2.2  Los objetivos del mismo incluyen la identificacion y facilitacidon de la aplicacion de medidas
para reducir las emisiones de la aviacion internacional. Se prevé la elaboracion de orientacidon sobre
las fuentes de financiamiento y los mecanismos de apoyo para aplicar estas medidas. Un elemento
importante de este proyecto de 2 millones USD es un proyecto practico piloto realizado en Jamaica,
que comprende la aplicacion de una medida de reduccion de las emisiones de CO2 que puede
reproducirse en otros Estados.

2.3 Proyecto de Asistencia Conjunta OACI — Union Europea

2.3.1 En diciembre de 2013, la OACI firm6 un acuerdo relativo al proyecto conjunto de asistencia
OACI-UE, Creacion de capacidad para mitigar las emisiones de CO- de la aviacion internacional, un
proyecto de 6,5 millones de euros con una duracion prevista de 42 meses.

2.3.2  Se seleccionaron 14 Estados del Africa y del Caribe para participar en este proyecto y se
designaron coordinadores nacionales encargados de la ejecucion del proyecto en cada Estado. El
proyecto abarca tres areas de actividad en los Estados seleccionados: la preparacion de planes de
accion de los Estados; el establecimiento de un sistema ambiental para la aviacion; y la identificacion
e implantacion de medidas para reducir las emisiones de la aviacion.
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2.3.3 Republica Dominicana ha sido favorecida ampliamente con el soporte del proyecto conjunto
de la OACI y la Union Europea en término de los siguientes resultados alcanzados:

e Equipo Nacional de Plan de Accion oficialmente establecido para la correcta implementacion
de la reduccion de emisiones.

e Equipo de plan de accidn entrenado en la preparacion de planes de accion robustos.

e Actualizacion del plan de accion de reduccion de emisiones de la Republica Dominicana
(DRAPER) y remision oportuna a la OACI con informacién mdas exacta y una balanceada
seleccion de medidas de mitigacion.

e Sistema medioambiental para la aviacion (AES por sus siglas en inglés) para el monitoreo de
las emisiones fue instalado y esta operando.

e Equipo nacional de plan de accidon entrenado en la utilizacién del AES, la recoleccion de
datos, monitoreo y la envio oficial de reportes de CO; a la OACI.

e Varias medidas de mitigacion incluidas dentro del DRAPER ya han sido implementadas,
dentro de estas podemos mencionar: iniciativas en PBN; ATFM; Mejores practicas; eficiencia
energética en los aeropuertos del Estado, asi como que el Estado esta trabajando en directa
coordinacion con el personal del proyecto OACI-CE para realizar estudios de factibilidad
sobre combustibles alternativos; implementacion de sistemas foto-voltaicos en al menos dos
aeropuertos y reducir el uso de los APUs mediante la utilizaciéon de convertidores eléctricos
de 400 Hz (GPU y PCA).

o EL Estado estéd en el proceso de estructurar y establecer una unidad medioambiental dentro de
la autoridad de aviacion civil (IDAC), para asegurar la sostenibilidad, implementacion y
continuidad de las posteriores actualizaciones del DRAPER.

e El incremento de la participacion en las politicas de alto nivel en el tema de cambio climatico
y la participacion por primera vez en el inventario nacional de emisiones con informacion

robusta.
3. CONCLUSION
3.1 Reconociendo las diferentes circunstancias en los Estados y su capacidad de responder a los retos

asociados al cambio climatico y también la necesidad de proveer el soporte necesario, en particular para los
Estados en proceso de desarrollo y Estados que tengas necesidades en particular.

3.2 Reconociendo los resultados positivos alcanzados para mitigar adecuadamente las emisiones de CO»,
con el soporte de los programas de creacion de capacidades.

3.3 Teniendo en cuenta que varios Estados de la region podrian beneficiarse con este tipo de asistencia
para el desarrollo de planes de accion robustos y la implementacion del sistema de monitoreo de emisiones a
nivel nacional, como el AES, para apoyar el establecimiento de inventarios de emisiones y el monitoreo de la
reduccion o captura CO; de la aviacidn internacional.

34 La Reptiblica Dominicana insta a la OACI y anima a los Estados miembros a seguir trabajando en
estrecha colaboracion y a la vez, a colaborar con los Estados en desarrollo en la facilitacion del acceso a
recursos financieros, transferencia de tecnologia y creacion de capacidad.
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3.5 Solicita al Consejo, con el soporte de los Estados miembros:

e Asignar fondos especificos que permitan una ampliacién y mejora de los proyectos de asistencia a los
Estados sobre medio ambiente, para desarrollar e implementar los planes de accidon sobre la reduccion
de emisiones y el desarrollo de Sistemas de Monitoreo, Reporte y Verificacion (MRV) tales como el
AES, para la elaboracion de inventarios de emisiones y el monitoreo de las emisiones de CO»
procedentes de la aviacion internacional.

e Organizar seminarios y/o talleres sobre un esquema global para la aviacion internacional para
oficiales y expertos de los Estados miembros y organizaciones especializadas relevantes;

e Desempefiar una funcién fundamental en términos de prestacion de asistencia a los Estados
miembros, mediante la diseminaciéon de informacion actualizada, sobre mejores practicas el
suministro de guias y otras asistencias técnicas que permitan el aumento de la capacidad y la
transferencia de tecnologia mediante la colaboracion de la cooperacion técnica de la OACI;

e Acercamientos con Estados y otras organizaciones internacionales que permitan sustentar la
implementaciéon de ciertas medidas de mitigacion para Estados en proceso de desarrollo y la
transferencia de tecnologia, fomentando la facilitacion al acceso al financiamiento y la creacion
de capacidad.

-FIN-
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ASAMBLEA —39° PERiODO DE SESIONES
COMITE EJECUTIVO
Cuestion 22: Proteccion al Medio Ambiente
PLAN MUNDIAL SOBRE MEDIDAS BASADAS EN EL MERCADO (GMBM)
UNA OPORTUNIDAD PARA EL DESARROLLO PROGRESIVO DE LA AVIACION CIVIL
CON UN ENFOQUE BASADO EN BAJAS EMISIONES

(Nota presentada por Guatemala, en representacion de los 22 Estados de la Comision Latinoamericana de
Aviacion Civil, CLAC:)

RESUMEN

A razon de tiempo, los Estados miembros de la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil - CLAC — han tenido
un rol proactivo ante las diferentes propuestas presentadas por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional
(OACI) en materia de cambio climatico, reflejado en diferentes documentos presentados, tal es el caso de La
Declaracion de Cartagena, en 2011, las Lineas de orientacion sobre aviacion civil y cambio climatico (Rec. A21-
14), asi como en la activa participacion en las Asambleas Generales 37 y 38 de OACI.

Esta nota de estudio presenta un analisis de la propuesta de resolucion de texto para la aprobacion del Plan Mundial
de Medidas Basadas en el Mercado (GMBM), propuesto por el Consejo de OACI, ademas plantea la vision de los
Estados miembros sobre el disefio e implementacion de estas medidas; ponderando los grandes esfuerzos que los
Estados de la region han realizado en pos de una reduccion de sus emisiones de CO2, asi como en la fragilidad y
vulnerabilidad de la region latinoamericana, ante los efectos del fenomeno del cambio climatico.

Decision de la Asamblea: Se invita a la Asamblea a:
a) Tomar nota de la informacion presentada.
b) Tomar nota del compromiso de los Estados latinoamericanos en apoyar las iniciativas enmarcadas en la
reduccion efectiva y mitigacion de los gases de efecto invernadero provenientes de la aviacion internacional.
¢) Tomar en consideracion el contenido de la Declaracion de La Habana.

Objetivos Esta nota de estudio se relaciona con el objetivo estratégico: Proteccion del medio ambiente y

estratégicos: desarrollo sostenible del transporte aéreo.

Repercusiones Se prevé que la mayoria de actividades relacionadas en torno al analisis de la tematica
financieras: ambiental se llevaran a cabo con recursos existentes, no obstante, algunas medidas propuestas

podria requerir recursos adicionales provenientes de la cooperacion internacional en sus
diferentes modalidades.

Referencias: e Resolucién A38-18: Declaracion consolidada de las politicas y practicas permanentes de la
OACT relativas a la proteccion del medio ambiente — Cambio Climatico.

e Declaracion del Consejo de la OACI sobre Aviacion Internacional y Cambio Climatico.
Declaracion de Cartagena.
Recomendacion A21-14: Lineas de orientacion sobre aviacion civil y cambio climatico.
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1 INTRODUCCION
1.1 El Acuerdo de Paris marcé un hito historico al establecer un marco vinculante el cual tiene como

objeto reforzar la respuesta mundial a la amenaza del cambio climatico, en el contexto del desarrollo
sostenible y de los esfuerzos por erradicar la pobreza; para lo cual pretende mantener el aumento de la
temperatura media mundial muy por debajo de 2°C con respecto a los niveles preindustriales, y proseguir
los esfuerzos para limitar ese aumento de la temperatura a 1.5°C con respecto a los niveles preindustriales.
En este documento nuevamente se reconoce que su aplicacion debera reflejar la equidad y el principio de
las responsabilidades comunes pero diferenciadas y las capacidades respectivas, a la luz de las diferentes
circunstancias nacionales.

1.2 Es importante resaltar que a la fecha el Acuerdo de Paris ha sido firmado por 177 paises miembros
de la Organizacién de las Naciones Unidas!, y la mayoria de los Estados miembros de la Comision
Latinoamericana de Aviacion Civil, CLAC.

1.3 Sin embargo la firma y ratificacion de este instrumento internacional, representa un desafio en
materia de cambio climéatico para el sector de la aviacidn civil internacional, en hacer frente a la reduccion
y mitigacion de los gases de efecto invernadero considerados internacionales, tal es el caso de los generados
en el sector maritimo y aéreo internacional.

1.4 En ese sentido la Organizacion de Aviacion Civil Internacional, ha liderado diferentes iniciativas
para promover con los diferentes actores del sector la reduccion y mitigacion de los gases de efecto
invernadero provenientes del sector. Por ello, en congruencia con esta proactividad, se ha propuesto la
aprobacion del Plan Mundial sobre Medidas Basadas en el Mercado, como medida complementaria para
alcanzar los objetivos aspiracionales en esta materia; presentando la propuesta de texto de resolucion para
ser presentada en el 39° periodo de Sesiones de la Asamblea.

1.5 Ante el actual reto que implica la adopcion de un plan mundial de medidas basadas en el mercado
(GMBM), los Estados de la region latinoamericana han mostrado su compromiso en aportar de acuerdo a
sus circunstancias especiales y capacidades respectivas, lo necesario para alcanzar la meta aspiracional de
la OACI, del crecimiento carbono neutral a partir del afio 2020; como ha quedado manifiesto en las
diferentes jornadas de didlogos GLADS; en las cuales se ha participado y en la pasada reunion de Alto
Nivel entre autoridades de aviacidn civil, realizada para el efecto.

2 ANALISIS

2.1 El GMBM representa una oportunidad para demostrar a la comunidad internacional el compromiso
del sector de la aviacion civil, en la reduccion y mitigacion efectiva de los gases de efecto invernadero, el
cual coadyuva a que el sector pueda tener un desarrollo con bajas emisiones.

2.2 Los Estados latinoamericanos valoramos los avances obtenidos a la fecha en la consolidacion del
plan mundial sobre medidas basadas en el mercado (GMBM), los cuales se ven reflejados en la propuesta
de Resolucion; ademas resaltamos el trabajo pro activo que la OACI ha tenido en la socializacion de los
avances en esta materia a todos los Estados en General.

23 Los Estados miembros de la CLAC, a través de la Declaracion de Cartagena y las Lineas de
Orientacion sobre aviacion civil y cambio climatico Recomendacion (A21-07), han mostrado su vision
sobre los elementos necesarios que deberian incluirse en el plan mundial sobre las medidas basadas en el
mercado, los cuales versan principalmente en relacion a tomar en cuenta los principios establecidos tanto

! Listado oficial de paises firmantes del Acuerdo de Paris:
https://treaties.un.org/pages/ViewDetails.aspx?stc=TREATY &mtdsg_no=XXVII-7-d&chapter=27&lang=en
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en la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre Cambio Climatico (CMNUCC) como en el
Convenio de Chicago. Asimismo han mostrado su rechazo a las medidas unilaterales y extraterritoriales,
por lo cual han recibido con beneplécito la actual propuesta de un tnico mecanismo de compensacion
liderado por la OACI.

24 Las jornadas de los GLAD realizadas en el 2015 y 2016 representaron una oportunidad en la que
los Estados latinoamericanos expusieron sus preocupaciones a la OACI, en algunos elementos de disefio e
implementacion de las MBM, principalmente en aquellos relacionados con los criterios de clasificacion de
los paises para la implementacion por fases.

2.5 La activa participacion de coordinacion de visiones entre los Estados miembros de la CLAC y los
del GRULAC en la pasada Reunion de Alto Nivel sobre un Plan de Medidas Basadas en el Mercado,
permitié entre otros logros los siguientes:

e Reflejar en el texto propuesto por el Presidente del Consejo de OACI, de una mejor manera los
compromisos adquiridos por los Estados en el Acuerdo de Paris.

e Reafirmar la necesidad que en el Plan, inicamente se tomen en cuenta métricas establecidas en el
sector aeronautico.

e Cambio del nombre de COSIA a CORSIA (Plan de Compensacion y Reduccion del Carbono para
la Aviacion Internacional), lo cual méas que un cambio de nombre, representa un salto de calidad
en la conceptualizacion de una propuesta que vaya mas alla de un mecanismo de compensacion
basado en lo econdmico a un mecanismo de reduccion resalando la sostenibilidad ambiental.

2.6 En ese sentido y derivado del analisis exhaustivo de la propuesta de texto de resolucion del Plan
Mundial sobre Medidas Basadas en el Mercado, en el marco de la LXXXVIII Reunién del Comité Ejecutivo
de la CLAC, se aprobo la Declaracion de La Habana (Adjunto 1), la cual contiene los elementos criticos
que debera contener el texto de Resolucion del GMBM, para su aprobacion por parte de los Estados
latinoamericanos.

3 CONCLUSION

3.1 Los Estados latinoamericanos apoyamos los esfuerzos que realiza la Organizacion de Aviacion
Civil Internacional, en la reduccion y mitigacion de las emisiones provenientes de la aviacion civil
internacional y valoramos los importantes avances que se han alcanzado en el disefio del plan mundial de
medidas basadas en el mercado (GMBM), a través de la implementacion del Plan de Compensacion y
Reduccion de Carbono para la Aviacion Internacional (CORSIA); considerandolo como una oportunidad
para demostrar a la comunidad internacional nuestro compromiso en la tematica de cambio climatico; asi
como alcanzar los objetivos y metas aspiracionales que se han establecido para el sector aeronautico
mundial.

4 MEDIDAS PROPUESTAS
4.1 Se invita a la Asamblea a:

a) Tomar nota de la informacion presentada.

b) Tomar nota del compromiso de los Estados latinoamericanos en apoyar las iniciativas enmarcadas en
la reduccion efectiva y mitigacion de los gases de efecto invernadero provenientes de la aviacion
internacional.

¢) Tomar en consideracion el contenido de la Declaracion de La Habana.

— FIN —
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DECLARACION DE LA HABANA

Los Estados miembros de la Comisién Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC), reunidos en La Habana,
Cuba, el 18 de agosto de 2016, en el marco de la LXXXVIII Reunion del Comité Ejecutivo,

Conscientes de la naturaleza mundial del fenomeno del cambio climatico y los avances que se han realizado
en esta materia en las esferas de reduccion, mitigacion y adaptacion a nivel internacional;

Reconociendo el compromiso a nivel mundial en esta materia lo cual se refleja en el texto aprobado del
Acuerdo de Paris, en el cual se han establecido principios en consonancia con la Convenciéon Marco
de las Naciones Unidas sobre Cambio Climatico, ademas de objetivos y metas en las diversas aristas
relacionadas con el cambio climatico.

Reconociendo el actual desafio que el sector de la aviacion civil internacional tiene en demostrar a la
comunidad internacional su compromiso en la reduccion y compensacion efectiva de las emisiones
de gases de efecto invernadero provenientes de las actividades inherentes al sector,

Reconociendo el importante trabajo que la Organizacion de la Aviacion Civil Internacional, ha desarrollado
en la elaboracion de la propuesta del Plan Mundial sobre Medidas Basadas en el Mercado, a través
de un Plan de Compensacion y Reduccion de Carbono para la Aviacion Internacional (CORSIA),

Habiendo analizado detenidamente los diferentes niveles de impactos que la aprobacion del CORSIA
representa en las diferentes aristas de la aviacion internacional de la region latinoamericana,

DECLARAN:

1. Que laregion latinoamericana es considerada como una de las mas vulnerables a los efectos del cambio
climatico, derivado de sus caracteristicas geofisicas, econdmicas y sociales.

2. El compromiso de los Estados miembros de la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil, en apoyar
los esfuerzos que realiza la OACI, en materia de reduccion y mitigacion de las emisiones provenientes
de la aviacion civil internacional.

3. Reafirmar la necesidad que en la implementacion del CORSIA se reflejen los principios de
responsabilidades comunes pero diferenciadas y capacidades respectivas, a la luz de las diferentes
circunstancias nacionales, establecidas en la Convencién Marco de las Naciones Unidas sobre Cambio
Climatico y actualmente en el Acuerdo de Paris.

4. Lanecesidad que todas las acciones que se desarrollen en las areas de reduccion y mitigacion deben
aportar a los objetivos y metas establecidas a nivel mundial en el marco del Acuerdo de Paris.

5. Que el CORSIA debe ser utilizado como un complemento temporal de la canasta de medidas, que la
OACI ha establecido para la reduccion efectiva de las emisiones de gases de efecto invernadero
provenientes de la aviacion civil internacional.

6. Que en la implementacion por fases del CORSIA, especificamente en los criterios de clasificacion de
los paises, inicamente se utilicen métricas relacionadas con la operatividad del sector de la aviacion
civil.



10.

11.
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Rechazar categdricamente cualquier intento de aprobacién de mecanismo unilateral o bien la inclusion
de medidas econdmicas o algunas otras que no tengan ninguna relacion con criterios de aviacion civil
internacional.

Apoyar la fase de pre implementacion del CORSIA, puesto que se visualiza la importancia de contar
con experiencias previas, para desarrollar de mejor manera los mecanismos de monitoreo, reporte y
verificacion en nuestros paises.

La necesidad que la OACI contintie su labor en el desarrollo de las normas y métodos recomendados
(SARPS), para garantizar la estandarizacion y la transparencia de la informacion estadistica que tanto
los operadores como los Estados deberan establecer en la implementacion del CORSIA.

La importancia de la creacion y fortalecimiento de capacidades de los Estados latinoamericanos, en
cuanto a los medios de monitoreo, reporte y verificacion, asi como en el establecimiento del registro;
para lo cual consideramos importante que se establecer metodologias y mecanismos de cooperacion
para la transferencia de conocimientos y de tecnologia para el acompafiamiento en el establecimiento
de los mecanismos mencionados con anterioridad.

Considerar la riqueza natural, sumideros de carbono y proyectos de reduccion y mitigacion de CO»

existentes en la region latinoamericana, como posibles proyectos para la compra de Unidades de
derechos de Emision del sector.

La Habana, Cuba, 18 de agosto de 2016
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NOTA DE ESTUDIO

ASAMBLEA — 39° PERIODO DE SESIONES
COMITE EJECUTIVO
Cuestion 22: Proteccion del medio ambiente — La aviacion internacional y el cambio climatico —
Politicas, normalizacion y apoyo a la implantacion.

ASISTENCIA Y CREACION DE CAPACIDAD PARA MITIGAR LAS EMISIONES DE CO,
RESULTANTES DE LA AVIACION INTERNACIONAL.

(Presentada por Republica Dominicana)

RESUMEN

Desde que la Resolucion A38-18 fue aprobada durante la Gltima Asamblea de la OACI en 2013, la OACI ha
estado dando pasos importantes para asistir a los Estados miembros a fin de fortalecer las acciones de reduccion
de emisiones de CO; resultantes de la aviacion internacional. Como resultado de la iniciativa de la OACI, el
soporte de otros Estados miembros y otras entidades, varios programas de creacion de capacidad fueron
realizados, tales como los proyectos en los que la OACI establecio asociaciones con la Union Europea (UE), asi
como con el Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD) y el Fondo para el Medio Ambiente
Mundial (FMAM).

El proyecto de creacion de capacidad para la mitigacion de las emisiones resultantes de la aviacion internacional
auspiciado por la OACI y financiado por la Union Europea (EU), beneficia a 14 Estados con los siguientes
objetivos principales: i. Preparacion de Planes de Accidn; ii. Puesta en marcha de un sistema medioambiental
para la Aviacion; iii. Implementacion de medidas de mitigacion seleccionadas.

La creaciéon de capacidad para los Estados, especialmente aquellos menos desarrollados y los pequefios Estados
insulares o los Estados en desarrollo sin litoral, ha sido efectivamente notable y permite a los mismos poder
alcanzar los resultados esperados a través de un proceso bien estructurado que a la vez funciona en estrecha
interaccion con las partes interesadas, tanto nacionales como internacionales, apuntando a lograr los objetivos
globales.

En ese orden de ideas, la Republica Dominicana insta a la OACI y anima a los Estados miembros a seguir
trabajando en estrecha colaboracion y a la vez, a colaborar con los Estados en desarrollo en la facilitacion del
acceso a recursos financieros, transferencia de tecnologia y creacion de capacidad.

Objetivos estratégicos: Esta nota de estudio se relaciona con el Objetivo estratégico E — Proteccion del
medio ambiente.

Repercusiones Recursos Financieros adicionales son requeridos.

Financieras:

Referencias: e Resolucion A38-18 de la Asamblea del Organizacion de Aviacion Civil

Internacional (OACI)- Declaracién consolidada de las politicas y practicas
permanentes de la OACI relativas a la proteccion del medio ambiente — Cambio
climético

e Proyecto OACI- CE sobre Creacion de Capacidad para la Mitigacion de
emisiones de CO; de la aviacion internacional.
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1. INTRODUCCION

1.1 En la Resolucion A38-18 de la Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI), Declaracion
consolidada de las politicas y practicas permanentes de la OACI relativas a la proteccion del medio ambiente
— Cambio climatico se insta a los Estados a que opten por preparar o actualizar sus planes de accion, a que los
presenten a la OACI a la mayor brevedad, y en lo posible, para finales de junio de 2015 y a partir de entonces
de forma trienal, a fin de que la OACI pueda compilar la informacion relativa al logro de las metas mundiales
a las que se aspira; dichos planes de accion deberian incluir informacion sobre el conjunto de medidas que los
Estados han considerado, dando a conocer sus respectivas capacidades y circunstancias nacionales, los
beneficios ambientales que esperan obtener de su aplicacion, asi como informacion sobre sus necesidades
concretas en materia de asistencia;

1.2 Se afirma que deberian determinarse medidas destinadas a asistir a los Estados en desarrollo y a
facilitar el acceso a los recursos financieros, la transferencia de tecnologia y la creacion de capacidad a la
mayor brevedad.

2. ANTECEDENTES: ASISTENCIA Y CREACION DE CAPACIDAD.

2.1 La creacion de capacidades y el apoyo financiero constituyen aspectos importantes para lograr
el compromiso de los Estados en la iniciativa del plan de accion de la OACI. Como parte de los esfuerzos
destinados a proporcionar mas asistencia a los Estados y facilitar el acceso a financiamiento para la
preparacion y ejecucion de los planes de accion de los Estados, la OACI establecid asociaciones con la Unién
Europea (UE), asi como con el Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD) y el Fondo para
el Medio Ambiente Mundial (FMAM).

2.2 Proyecto PNUD-FMAM

2.2.1 En noviembre de 2014, el Fondo para el Medio Ambiente Mundial (FMAM) inform¢ al
Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD) y a la OACI que habia aprobado el
proyecto conjunto de asistencia, transformando el sector de la aviacion mundial: Reduccién de
emisiones de la aviacion internacional.

2.2.2  Los objetivos del mismo incluyen la identificacion y facilitacidon de la aplicacion de medidas
para reducir las emisiones de la aviacion internacional. Se prevé la elaboracion de orientacidon sobre
las fuentes de financiamiento y los mecanismos de apoyo para aplicar estas medidas. Un elemento
importante de este proyecto de 2 millones USD es un proyecto practico piloto realizado en Jamaica,
que comprende la aplicacion de una medida de reduccion de las emisiones de CO2 que puede
reproducirse en otros Estados.

2.3 Proyecto de Asistencia Conjunta OACI — Union Europea

2.3.1 En diciembre de 2013, la OACI firm6 un acuerdo relativo al proyecto conjunto de asistencia
OACI-UE, Creacion de capacidad para mitigar las emisiones de CO- de la aviacion internacional, un
proyecto de 6,5 millones de euros con una duracion prevista de 42 meses.

2.3.2  Se seleccionaron 14 Estados del Africa y del Caribe para participar en este proyecto y se
designaron coordinadores nacionales encargados de la ejecucion del proyecto en cada Estado. El
proyecto abarca tres areas de actividad en los Estados seleccionados: la preparacion de planes de
accion de los Estados; el establecimiento de un sistema ambiental para la aviacion; y la identificacion
e implantacion de medidas para reducir las emisiones de la aviacion.
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2.3.3 Republica Dominicana ha sido favorecida ampliamente con el soporte del proyecto conjunto
de la OACI y la Union Europea en término de los siguientes resultados alcanzados:

e Equipo Nacional de Plan de Accion oficialmente establecido para la correcta implementacion
de la reduccion de emisiones.

e Equipo de plan de accidn entrenado en la preparacion de planes de accion robustos.

e Actualizacion del plan de accion de reduccion de emisiones de la Republica Dominicana
(DRAPER) y remision oportuna a la OACI con informacién mdas exacta y una balanceada
seleccion de medidas de mitigacion.

e Sistema medioambiental para la aviacion (AES por sus siglas en inglés) para el monitoreo de
las emisiones fue instalado y esta operando.

e Equipo nacional de plan de accidon entrenado en la utilizacién del AES, la recoleccion de
datos, monitoreo y la envio oficial de reportes de CO; a la OACI.

e Varias medidas de mitigacion incluidas dentro del DRAPER ya han sido implementadas,
dentro de estas podemos mencionar: iniciativas en PBN; ATFM; Mejores practicas; eficiencia
energética en los aeropuertos del Estado, asi como que el Estado esta trabajando en directa
coordinacion con el personal del proyecto OACI-CE para realizar estudios de factibilidad
sobre combustibles alternativos; implementacion de sistemas foto-voltaicos en al menos dos
aeropuertos y reducir el uso de los APUs mediante la utilizaciéon de convertidores eléctricos
de 400 Hz (GPU y PCA).

o EL Estado estéd en el proceso de estructurar y establecer una unidad medioambiental dentro de
la autoridad de aviacion civil (IDAC), para asegurar la sostenibilidad, implementacion y
continuidad de las posteriores actualizaciones del DRAPER.

e El incremento de la participacion en las politicas de alto nivel en el tema de cambio climatico
y la participacion por primera vez en el inventario nacional de emisiones con informacion

robusta.
3. CONCLUSION
3.1 Reconociendo las diferentes circunstancias en los Estados y su capacidad de responder a los retos

asociados al cambio climatico y también la necesidad de proveer el soporte necesario, en particular para los
Estados en proceso de desarrollo y Estados que tengas necesidades en particular.

3.2 Reconociendo los resultados positivos alcanzados para mitigar adecuadamente las emisiones de CO»,
con el soporte de los programas de creacion de capacidades.

3.3 Teniendo en cuenta que varios Estados de la region podrian beneficiarse con este tipo de asistencia
para el desarrollo de planes de accion robustos y la implementacion del sistema de monitoreo de emisiones a
nivel nacional, como el AES, para apoyar el establecimiento de inventarios de emisiones y el monitoreo de la
reduccion o captura CO; de la aviacidn internacional.

34 La Reptiblica Dominicana insta a la OACI y anima a los Estados miembros a seguir trabajando en
estrecha colaboracion y a la vez, a colaborar con los Estados en desarrollo en la facilitacion del acceso a
recursos financieros, transferencia de tecnologia y creacion de capacidad.
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3.5 Solicita al Consejo, con el soporte de los Estados miembros:

e Asignar fondos especificos que permitan una ampliacién y mejora de los proyectos de asistencia a los
Estados sobre medio ambiente, para desarrollar e implementar los planes de accidon sobre la reduccion
de emisiones y el desarrollo de Sistemas de Monitoreo, Reporte y Verificacion (MRV) tales como el
AES, para la elaboracion de inventarios de emisiones y el monitoreo de las emisiones de CO»
procedentes de la aviacion internacional.

e Organizar seminarios y/o talleres sobre un esquema global para la aviacion internacional para
oficiales y expertos de los Estados miembros y organizaciones especializadas relevantes;

e Desempefiar una funcién fundamental en términos de prestacion de asistencia a los Estados
miembros, mediante la diseminaciéon de informacion actualizada, sobre mejores practicas el
suministro de guias y otras asistencias técnicas que permitan el aumento de la capacidad y la
transferencia de tecnologia mediante la colaboracion de la cooperacion técnica de la OACI;

e Acercamientos con Estados y otras organizaciones internacionales que permitan sustentar la
implementaciéon de ciertas medidas de mitigacion para Estados en proceso de desarrollo y la
transferencia de tecnologia, fomentando la facilitacion al acceso al financiamiento y la creacion
de capacidad.

-FIN-
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COMISION EJECUTIVA

Cuestion 23: Otros asuntos. Instruccion aeronautica y creacion de capacidad en la aviacion
que habra de considerar la Comision Técnica.

TITULO
CAPACITACION — IMPLEMENTAC’I(')N DEL INSTITUTO PANAMERICANO DE
AVIACION CIVIL (IPAC)
(Nota presentada por la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil)

RESUMEN

Esta nota de estudio tiene como objeto difundir los avances y esfuerzos de la Comision
Latinoamericana de Aviacion Civil, en materia de capacitacion de los actores del sector. Se presenta la
implementacién del IPAC y se detalla que sera complementario a los Centros de Instruccidon de los
Estados miembros de la region y potenciara su crecimiento y estandares de calidad, en materia de
capacitacion a nivel gerencial

Objetivos Capacitacion complementaria a los Centros Nacionales.
estratégicos:

Repercusiones

. : . No aplica.
financieras:
Referencias:
1. Introduccién

1.1 La XXI Asamblea de la COMISION LATINOAMERICANA DE AVIACION CIVIL
(CLAC), celebrada en Antigua, Guatemala, en noviembre de 2014, y luego el Comité Ejecutivo, ha
ordenado la implementaciéon, el funcionamiento y el desarrollo del INSTITUTO
PANAMERICANO DE AVIACION CIVIL (IPAC).

1.2 Desde el GEPEJTA se han implementado estudios regionales sobre el estado de situacion
de las necesidades de capacitacion para la gestion de la aviacion civil a través de encuestas, analisis
de estadisticas, elaboracion de tablas y otras actividades tendientes a la reactivacion del IPAC.



1.3 Con los resultados de dichas encuestas se ha observado la urgente necesidad de
capacitacion en materia de gestion de mandos, medios y altos en los gobiernos y en la industria.

1.4. Hacia el mes de marzo de 2015, en la Ciudad de Buenos Aires, Republica Argentina, la
Comision Latinoamericana de Aviacion Civil ha firmado y acompafiado, en el marco de su
competencia estatutaria, un Acta de ratificacion de la creacion formal del Instituto Panamericano de
Aviacion Civil (IPAC).

1.5. Posteriormente, en la LXXXVII Reunién del Comité Ejecutivo de la COMISION
LATINOAMERICANA DE AVIACION CIVIL (CLAC), realizada en el mes de marzo de 2016 en
la Ciudad de Mendoza (Republica Argentina), se aprobo el estatuto de funcionamiento del IPAC.
Ademas, se suscribi6 un Convenio de Financiaciéon para la provision de cooperacion técnica
destinada a la implementacion, consolidacion y funcionamiento del Instituto.

1.6 El IPAC fue constituido como un organismo internacional con personeria juridica y
patrimonio propio. Tiene su sede en la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, Republica Argentina y
se materializard como un centro internacional de capacitacion, investigacion y consultoria en
materia de aviacion civil, firmando convenios con diferentes prestadores de la regiéon y por cuenta
propia.

1.7.E1 IPAC iniciara su funcionamiento con fecha 2 de enero de 2017

1.8. Por Anexo a la presente se acompafia la presentacion grafica institucional del Instituto
Panamericano de Aviacion Civil.

2. Propuesta

2.1 La Comision Latinoamericana de Aviacion Civil invitan a la comunidad aeronautica
internacional ha capacitar a los miembros de sus gobiernos e industria en este centro de
entrenamiento.
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Cuestion 23:  Politica de la OACI en materia de instruccion aeronautica civil y creacion de
capacidad en la aviacion.

PROGRAMA DE FORMACION PARA TECNICOS EN MANTENIMIENTO AERONAUTICO
CON ESPECIALIDAD

(Nota presentada por El Estado de El Salvador)

RESUMEN

La finalidad de esta nota de estudio, es presentar la iniciativa que actualmente Instituto
Centroamericano de Capacitacion Aerondutica (ICCAE) como agencia de la Corporacion
Centroamericana de Servicios de Navegacion Aérea (COCESNA), estd impulsando en el marco del
desarrollo curricular de sus programas académicos acorde a la evolucion tecnoldgica en la industria
aeronautica, especificamente la formacién profesional orientada al empleo para Técnicos en
Mantenimiento Aerondutico con Especialidad, bajo el enfoque por competencias, basado en el analisis
de las condiciones actuales y las oportunidades de la demanda de capacitacion técnica especializada en
el ambito de la aviacion comercial; tomando como referencia informacion del NGAP, la politica de
instruccion de la OACI, Programa TRAINAIR PLUS; asi como, las tendencias y proyecciones de la
aviacion civil al 2030, entre otros.

Dicha iniciativa procura contribuir a elevar los niveles de la seguridad operacional desde el campo del
mantenimiento y reparacion de aeronaves, generar la mano de obra calificada, suficiente y en tiempo
que demanda las empresas del sector; asi como, propiciar el desarrollo profesional, atendiendo los
intereses vocacionales y facilitar la libre movilidad laboral del personal aerondutico en la Region
Centroamericana. Dada las similitudes que se observan en este ambito en los diversos paises que
conforman la Region CAR/SAM, la aplicabilidad de este nuevo programa curricular podria ser
adoptada por el resto de Latinoamérica; asi como, otras regiones de la OACI.

Obijetivo Esta nota de estudio se relaciona con el objetivo estratégico:
estratégico: A. Seguridad operacional

Repercusiones | No se requieren recursos adicionales ya que esta iniciativa se financiara con recursos
financieras: propios.

Anexo 1 de la OACI Licencias al Personal.

Doc. 9941 de la OACI TRAINAIR PLUS Guia de Desarrollo de
Entrenamiento - Metodologia de Entrenamiento Basado en Competencias.
Nueva Generacion de Profesionales de la Aviacion—-NGAP.

Programa TRAINAIR PLUS.

MRAC-LPTA 66 Licencias de Técnico de Mantenimiento (TMA).

Referencias:

VVYV VY
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1. INTRODUCCION

1.1 El Instituto Centroamericano de Capacitacion Aerondutica — ICCAE —, como parte integral de
COCESNA, ha venido impulsando con una vision regional, iniciativas innovadoras y de alto potencial de
desarrollo, entre éstas la relativa a la elaboracion de un nuevo programa de formacion para los
profesionales encargados de realizar inspecciones y reparacion de aeronaves de aviacion comercial,
denominado Técnico en Mantenimiento Aeronautico con Especialidad -TMAE-. Dicha propuesta nace a
partir de las limitaciones de no contar con una curricula pertinente y flexible para una capacitacion
integral en este campo, que atienda tanto las necesidades de las organizaciones de mantenimiento de
aeronaves comerciales, como los intereses vocacionales de los aspirantes a obtener una licencia TMA. Lo
anterior basado en la aplicacion del enfoque por competencias y la adecuacion de los requisitos
establecidos en la MRAC LPTA 66, como regulacion base, la cual es la regulacion maestra o comunitaria
a nivel de los Estados Centroamericanos aprobada por el Consejo Directivo de COCESNA.

1.2 En la actualidad, la Regulacion Maestra de Aviacion Civil de Licencias al Personal Técnico
Aeronautico 66 (MRAC LPTA 66), determina los requisitos de formacion para obtener la licencia de los
Técnicos de Mantenimiento de Aeronaves (TMA), sustentada en el modelo clasico de educacion
academicista, basada en objetivos y contenidos eminentemente cognitivos; asi como, el desarrollo de
ciertas habilidades enfocadas al servicio de la aviacién general, sin contemplar la continuidad de
programas formativos que permitan generar las competencias requeridas para brindar mantenimiento a
aeronaves comerciales, enfocado a especialidades y grados de profundidad en su formacion
complementaria, con el fin de propiciar el desarrollo de conocimientos, habilidades y actitudes para
elevar el nivel de profesionalizacion de los técnicos y la obtencion de habilitaciones en sus licencias
TMA.

1.3 La innovaciéon del esquema actual de capacitacion de tipo generalista, a un programa de
formacion de Técnicos en Mantenimiento Aeronautico con Especialidad, orientada a la formacion
profesional para el empleo acorde al respectivo catdlogo de competencias, permitiendo estandarizar y
sistematizar el proceso con la apropiada alineacion desde el perfil de técnico TMA, al de especializacion
en cinco areas: avidnica, sistemas, motores, estructuras e interiores.

1.4 El disefio del programa de formacion curricular TMAE, responde al enfoque basado en
competencias y el cumplimiento de estandares internacionalmente reconocidos, con el fin de consolidar
un sistema integrado de formacion profesional especializada en manteniendo de aeronaves, capaz de
satisfacer gradualmente las necesidades de instruccion nacional y regional, generando mano de obra
calificada, suficiente y en tiempo, que contribuya a elevar los niveles de seguridad operacional.

2. REFERENCIAS

2.1 El desarrollo del nuevo programa de formacion TMAE, tiene como marco de referencia el aporte
de diversas iniciativas como: la Nueva Generacion de Profesionales de la Aviacion—-NGAP- , el Programa
TRAINAIR PLUS y el andlisis de necesidades de instruccion en el dmbito del mantenimiento de
aeronaves, en el marco de satisfacer la demanda prevista segun las proyecciones de la OACI al 2030, de
este tipo de profesionales aeronauticos.

2.2 En el marco de la 117 Reuniéon Ordinaria del Comité Técnico, instancia conformada por los
Directores de Aecronautica Civil de los Estados Miembros de COCESNA, se acordd que bajo una
perspectiva regional, el otorgamiento y renovacion de licencias al personal en lo que a los técnicos de
mantenimiento de aeronave respecta, se especifique en que area de especializacion se esta habilitando.
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3. DIAGNOSTICO

3.1 Como parte del diagnostico realizado por ICCAE/COCESNA, se determin6 que la actual MRAC
LPTA 66: Licencia de Técnico en Mantenimiento de Aeronaves —TMA-, como regulacion base para la
formacién del personal en este ambito, se basa en objetivos y no cuenta con una estructura modular,
abarcando las generalidades del conocimiento y el desarrollo de ciertas habilidades basicas orientadas al
mantenimiento de aeronaves de aviacion general hasta un peso maximo de 5,700 Ibs. Una vez aprobado
los estudios correspondientes y en el caso de las personas que no cuentan con educacion formal el
reconocimiento de la experiencia practica en el puesto de trabajo, los aspirantes se someten a examenes
teoricos para el tramite de licencia TMA ante la autoridad aerondutica competente.

32 Dentro del proceso de incursion al ambito laboral, se observa una serie de limitantes que inciden
en el impacto de la capacitacion y el optimo desempefio del nuevo personal, ya que no cuentan con las
competencias esenciales para brindar mantenimiento a aeronaves comerciales, las cuales poseen una
mayor complejidad en cuanto a su aerodinamica, avidnica, sistemas y motores, etc., comparados con
aviones de aviacidn general, lo que conlleva a destinar un periodo promedio de tres a cinco afios para que
un TMA sea reconocido como personal calificado en una funcidén especifica, en muchos casos sin
vinculacion clara con las capacidades e intereses vocacionales, dado el caracter generalista de su
formacion.

33 La actual MRAC LPTA 66 al contemplar solo el otorgamiento de licencia TMA, sin delimitar el
area de especializacion (habilitacion), mantiene el esquema generalista para la formacion requerida en
aeronave tipo; es decir, que el personal que ostenta una licencia TMA, continta su entrenamiento en todas
las areas de especialidad de un modelo especifico de avion.

4. DESCRIPCION GENERAL

4.1 La estructura del programa curricular de formacion basado en competencias, quedo validada en
cinco dimensiones de entrenamiento, que contemplan el desarrollo profesional a través de las distintas
especialidades en mantenimiento de aeronaves comerciales en las areas de: Sistemas, Avionica, Motores,
Estructuras e Interiores.

4.2 A la fecha ICCAE/COCESNA, esta liderando el proceso de deteccion de competencias laborales
para los Técnicos en Mantenimiento Aeronautico con Especialidad (TMAE), con el fin de homologar los
requisitos del perfil de entrada del programa de especializacion, y la estandarizacion de los niveles de
competencias para las habilitaciones TMAE correspondientes. Las reuniones de consulta a expertos y
sesiones DACUM, permitirdn completar el perfil de competencias por area de especializacion, para luego
construir las curriculas para cada una de las especialidades con sus respectivos perfiles de salida.

4.3 La formaciéon para el mantenimiento de aeronaves comerciales con especialidad, abarca los
aspectos relacionados a la evaluacion, reparacion y modificacion de dafios en materiales metalicos y
compuestos; ejecucion de mantenimientos programados a motores de turbina; realizacion de actividades
para la localizacion, remocion, instalacion y ajuste de componentes, lineas de fluido y ferreteria de la
aeronave; asi como, diagnosticar y reparar fallas identificadas en los componentes de avidnica, entre
otros.

4.4 El esquema del plan curricular TMAE, contempla los fundamentos de orden filosoéfico,
andragogico, técnico-cientifico y metodologico, lo que hace posible su facil integracion con planes de
educacion superior, para la obtencion de un titulo universitario, ya que comprende la malla curricular, los
descriptores de modulos y la evaluacion centrada en el desempefio. Se resalta la vision integradora para el
desarrollo del talento humano, por medio de programas de formacion articulados a la resolucion de
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problemas en el desempefio laboral, el logro de mayores niveles de eficacia y productividad; asi como,
optimizacion de recursos.

4.5 Durante la primera fase de consulta a expertos, se determind preliminarmente que la duraciéon
lectiva para los programas de formacién por especialidad podria oscilar entre seis y doce meses,
dependiendo del grado de complejidad. Adicionalmente, el tiempo estimado para la instruccion practica
en el puesto de trabajo —IPPT-, como requisito previo a obtener la habilitacion en la especialidad que
corresponda, oscilaria entre tres y seis meses. Comparando estos datos con la situacion actual,
practicamente se estaria reduciendo a la mitad los meses de formacion, dado que los mddulos educativos
estarian orientados al logro de competencias especificas que demanda los respectivos puestos laborales.

4.6 El disefio de los programas de formacion contemplan un modelo educativo innovador dado: su
énfasis en especialidades, adopcion del enfoque por competencias, integracion de nuevas tecnologias para
el desarrollo de habilidades y el método dual de formacion, este ultimo basado en la socializacion
colaborativa, el desempefio real en ambientes simulados (uso de laboratorios especializados en el centro
de entrenamiento), y el entrenamiento practico en las empresas.

5. CONCLUSION

En el marco del nuevo programa de formacion para técnicos en mantenimiento aeronautico con
especialidad -TMAE-, que conforma una propuesta consistente, integral y metodica para la capacitacion
y el desarrollo de las competencias técnicas especializadas de los profesionales del mantenimiento
aerondautico para la aviacion comercial, que a su vez presentan consonancia con los objetivos del NGAP y
dada similitud con paises de la Region CAR/SAM, su aplicabilidad para el resto de Latinoamérica; asi

como, otras regiones de la OACI, se proponen las siguientes conclusiones:

a) Evaluar la necesidad y beneficio de la estandarizacion del programa de formacion TMAE, a nivel
regional.

b) Estudiar y proponer el mecanismo que haga posible el involucramiento de todas las partes interesadas,
en la implementacion de esta iniciativa sobre una plataforma regional.

c¢) Identificar la posible conformacion de alianzas estratégicas con organizaciones relacionadas a los sub-

sistemas de aviacion encargados de la fabricacion y mantenimiento de aeronaves comerciales; asi como,
con cooperantes internacionales.

6. ACCION SUGERIDA
La Asamblea es invitada a:
a) Tomar nota del contenido de la presente nota de estudio;
b) Revidar y aprobar la propuesta de conclusion presentada en el numeral 5; y

¢) Considerar cualquier otra accion que se estime necesaria para la implementacion de la presente NE.

— FIN —
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Cuestién 26: MULTILINGUISMO EN LA OACI

POLITICA DE LA OACI SOBRE LOS SERVICIOS DE IDIOMAS

(Nota presentada por los Estados miembros de la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil -CLAC)

RESUMEN

El multilingliismo es un principio fundamental para realizar los objetivos de la OACI, asi se ha
ratficado en diversa resoluciones de la Asamblea en las que se ha pedido a la OACI que: a) garantice
la provision de servicios de idiomas adecuados para el funcionamiento apropiado de la OACI y de sus
organos permanentes, que los servicios de idiomas sean parte integrante de todos los programas de la
OACI y que se mantenga la paridad y la calidad de los servicios en todos los idiomas de trabajo (A37-
25); y b) aplique el principio de simultaneidad de la distribucion (A24-21).

por tanto es es de vital importancia continuar contando con los servicios de idiomas que se ofrecen
para las diversas publicaciones de la OACI, las cuales son esenciales para el trabajo de los
Estados, la documentacion provista por OACI contribuye a la preservacion de la seguridad de
la aviacion civil internacional, la seguridad operacional, el desarrollo economico del transporte
aéreo y la proteccion del medio ambiente entre otros; lo anterior sustenta la importancia que
se mejore y mantenga el nivel de servicio en los idiomas de trabajo de la Organizacion para la
adecuada divulgacion de la documentacion de la OACI. Una adecuada difusion sin duda
alguna contribuye a la consecucion de los objetivos de la OACI.

Decision de la Asamblea: Se invita a la Asamblea a:

a) Ratificar la necesidad de mantener el multilingiiismo en todos los trabajos de la OACI.
b) Continuar explorando nuevos métodos y procedimientos para aumentar mas la eficiencia y
asegurar que la OACI pueda seguir prestando servicios de calidad a sus Estados miembros.

Objetivos Esta nota de estudio se relaciona con todos los objetivos estratégicos y todas las
estratégicos: estrategias basicas de implantacion.

Repercusiones | Presupuesto del Programa regular propuesto para 2017-2018-2019
financieras:

S16-xxxx



A39-WP/xxxx
EX/xx -2-

Referencias: Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (Doc. 7300);
Reglamento de publicaciones de la OACI (Doc. 7231);
(A38-WP/403.)

Resoluciones Vigentes de la Asamblea (Doc 10022)

Resolucion A37-25 Politica de la OACI sobre los servicios de idiomas
A39-WP/46

Resolucion A/RES/69/250 de las Naciones Unidas
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1. INTRODUCCION

1.1 El 37° Periodo de Sesiones de la Asamblea General de la OACI, abordo6 la importancia de la
provision de niveles adecuados del servicio en los idiomas de trabajo de la OACI, producto de este trabajo
se expidio la “Resolucién A37-25 Politica de la OACI sobre los servicios de idiomas”. La cual entre
otros asuntos establece: Reafirma que el multilinglismo constituye uno de los principios
fundamentales para que la OACI logre sus objetivos en calidad de organismo especializado de
las Naciones Unidas; Reconoce que los servicios de idiomas son parte integrante de todos los
programas de la OACI; Resuelve que la paridad y la calidad de los servicios proporcionados en
todos los idiomas de trabajo de la OACI sean el objetivo continuo de la Organizacion.

1.2 De otra parte el Informe del Comité Ejecutivo del 38° periodo de sesiones de la Asamblea de la
OACI (A38-WP/403.), consigna que se pida al Consejo que siga de cerca la aplicacion de las politicas y
decisiones que haya adoptado para mejorar la eficiencia y la eficacia en materia de servicios de idiomas,
reconociendo que el multilingliismo es un principio fundamental para alcanzar los objetivos de la OACI.

1.3 El 38° periodo de sesiones de la Asamblea de la OACI también se aprobo la resolucion A38-11,
la cual establece:

“4. Reitera que los textos de los SARPS y PANS se redactaran en estilo claro,
sencillo y conciso. Los SARPS consistiran en disposiciones de caracter general,
maduras y estables que especifiquen los requisitos funcionales y de actuacion
para alcanzar los niveles de seguridad operacional, regularidad y eficiencia
requeridos. Las especificaciones técnicas de apoyo que prepare la OACI
deberian traducirse oportunamente en todos los idiomas de trabajo de la OACI y
se incluiran, en la medida de lo posible, en documentos separados”

2. DESARROLLO

2.1 Si bien el multilingliismo es un principio fundamental y asi ha sido reconocido, se aprecia que no
toda las publicaciones cuentan con los servicios de traduccion, asi las cosas de acuerdo a la
documentacion de la OACI publicada en ICAO NET, existen aproximadamente unos cuatrocientos
documentos de los cuales un estimado del 67% estan en espafiol. El 33% restante se encuentra
disponible solo en inglés, se destacan algunos documentos importantes en vista que cubren aspectos
técnicos, operacionales y de planificacion, como son los Docs 8991, 9683, 9760, 9873, 9880, 9881, 9888,
9966 y el 10018 no dando aplicacion a lo previsto en el Documento 7231 ““Reglamento de publicaciones
de la OACI” que establece-que todos los manuales y circulares seran presentados en los idiomas oficiales
de la OACL

2.2 De otra parte se aprecia que la OACI viene limitando los servicios de traduccion que presta en
las diversas reuniones y dependiendo de la categoria de las mismas los presta completos o limitados.

2.3 Preocupa que el proyecto de propuesta de presupuesto para el trienio de 2017-2019, se asigna el
mismo nivel de financiamiento para los servicios idiomas que en el trienio actual, es decir el escenario
es de crecimiento nominal nulo, esta situacion puede prever un riesgo para el multilingliismo,
afectandose la capacidad de responder a aumentos de la demanda de traduccion.
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2.4. Aunque sea posible promover mayor colaboracion de los Estados por medio de programas de
adscripcion o de soporte directo para la traduccion de documentos producidos por la OACI, se debe
observar que el compromiso con el multilingiiismo no es responsabilidad exclusiva de los Estados que
necesitan de traduccion y si un objetivo fundamental de la OACI.

2.5. En consecuencia, el multilingiiismo no debe verse afectado por ninguna limitacion
presupuestaria y es necesario que la OACI encuentre mecanismos de aumento de eficiencia y eficacia de
los servicios de traduccion, con la que se garantice este importante objetivo y no se produzcan retrasos
prolongados en la disponibilidad de la documentacion en todos los idiomas adoptados por la OACI.

3. CONCLUSION

3.1. Se debe continuar asegurando la provision de servicios de idiomas adecuados para el
funcionamiento apropiado de la OACI y de sus érganos permanentes, asegurando que los servicios de
idiomas sean parte integrante de todos los programas de la OACI, que se mantenga la paridad y la calidad
de los servicios en todos los idiomas de trabajo (A37-25), al igual que las gestiones para proveer
puntualmente las traducciones de las especificaciones técnicas de apoyo y demds documentos relevantes
para la Seguridad Operacional en la Region.

3.2 Dado que los servicios de idiomas son parte integral de todo programa de la OACI. Estos
servicios son esenciales para el cumplimiento de todos los objetivos estratégicos de la Organizacion y
para la correcta aplicacion mundial de los SARPS y PANS.

33 Los servicios de idiomas son también un requisito fundamental de la iniciativa Ningun pais se
queda atras (NCLB) y de las comunicaciones de la OACI con los Estados miembros.

34 Se hace indispensable que los servicios de idiomas se provean en los diferentes idiomas
reconocidos por la OACI, sin hacer excepcion alguna en los diferentes medios de comunicacion y/o
difusion de informacion que se establezca la Organizacion.

FIN
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COMISION TECNICA

Cuestion XX: Seguridad operacional — Normas y Métodos Recomendados

SISTEMAS DE PEQUENAS AERONAVES NO TRIPULADAS

(Nota presentada por los Estados de la CLAC)

Resumen Ejecutivo

Los Estados se enfrentan actualmente con el crecimiento extremadamente rapido de
operaciones de las aeronaves no tripuladas, especialmente de los sistemas de pequefas
acronaves no tripuladas (small UAS), popularmente conocidos como drones. Esta actividad
estd alcanzando un punto en que sus peligros y riesgos a la aviacion tripulada requieren una
accion inmediata por parte de los Estados. Por lo tanto, la OACI deberia actuar con la
celeridad del caso para proporcionar a los Estados las normas y métodos recomendados para
regular y supervisar esta actividad.

Accion: Se invita a la Asamblea:

a) Insta a los Estados abordar las regulaciones y la supervision de la aviacién sin
tripulacién como una cuestion prioritaria en su programa de seguridad del Estado.

b) Insta a la OACI para ampliar su alcance mas alla de las operaciones internacionales de
IFR de RPAS para incluir otras UAS en el marco normativo

c) Requiere al Consejo que identifique los recursos para que la Secretaria establezca con
la prioridad del caso, un mecanismo permanente para enfrentar los riesgos crecientes
asociados con la operacion de pequeiios UAS.

Obijetivos Esta nota se relaciona con el Objetivo estratégico A — Seguridad Operacional.
estratégicos:

Repercusiones | Para la inclusion de esta tarea se deberdn identificar los recursos dentro del
financieras: presupuesto del Programa regular para 2017-2019 y/o con contribuciones voluntarias.

Referencias:




1. Introduccion

La aviacion no tripulada es un creciente reto para los Estados. Con el fin de garantizar la
seguridad, especialmente para la aviacion tripulada, el desarrollo de normativas, procedimientos,
evaluacion de riesgos y actividades de supervision debe llevarse a cabo de forma armonizada en
todas las regiones y a nivel mundial. La OACI ha llevado a cabo el trabajo necesario para apoyar
la integracion de sistemas de aeronaves piloteadas a distancia (RPAS), como un subconjunto de
la UAS, a través del Panel de Aeronaves Piloteadas a Distancia (RPASP). Sin embargo, el
alcance de la actividad asignada a este grupo de expertos se limita a las operaciones
internacionales IFR, dejando fuera a la mayoria de las operaciones no tripuladas que existen
actualmente.

2. Discusion,

Los Estados requieren el apoyo de la OACI en la elaboracion de las normas para las operaciones
que no son internacionales IFR en su naturaleza. Los Estados de la CLAC consideran importante
que estas operaciones se lleven a cabo de forma armonizada no s6lo en nuestra region sino en
todo el mundo.

Por otro lado, se reconoce que la complejidad de las muchas disciplinas que intervienen en la
aviacion no tripulada obliga a los Estados a establecer equipos multidisciplinarios para permitir
el éxito en la regulacion y supervision de estas actividades. La metodologia proporcionada por la
OACI en constituir tales equipos y asignarles programas progresivos de trabajo facilitara la
asignacion eficiente de recursos limitados.

3. Recomendaciones

Los Estados deberian de abordar las regulaciones y la supervision de la aviacion sin tripulacion
como una prioridad en su programa de seguridad del Estado.

La OACI debe de ampliar su alcance mas alld de las operaciones internacionales de IFR de
RPAS para incluir otras UAS en el marco normativo.

La OACI debe de establecer como cuestion prioritaria, un mecanismo permanente y
adecuadamente financiado para enfrentar los riesgos crecientes asociados con la operacion de
pequenios UAS.

4. Medidas propuestas a la Asamblea

Se invita a la asamblea a tomar nota de la informacion proporcionada en esta Nota y considerar
las recomendaciones contenidas en el punto 3.

— FIN —
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ESTABLECIMIENTO Y ,GESTiON DEL MECANISMO REGIONAL DE
COOPERACION AIG (ARCM) DE SUDAMERICA

(Nota presentada por Argentina apoyada por Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Ecuador,
Guyana, Panama, Paraguay, Perti, Uruguay, Surinam, Venezuela y CASSOS)

RESUMEN

Esta nota de estudio presenta el establecimiento del Mecanismo Regional de Cooperacion AIG
(ARCM) de Sudamérica y los avances logrados en su conformacion como un organismo de apoyo
para la investigacion de accidentes e incidentes de aviacion y la mejora de la seguridad operacional en
la Region.

Decision de la Asamblea: Se invita a la Asamblea a:

a) tomar nota sobre la creacion del Mecanismo Regional de Cooperacion AIG (ARCM) de
Sudamérica;

b) exhortar a los Estados y organizaciones regionales a nivel mundial a suscribir acuerdos con el
ARCM para fortalecer la cooperacion global en el area AIG; y

c) apoyar al ARCM en la consecucion de sus objetivos tendientes a mejorar la aplicacion eficaz
(EI) de sus Estados miembros y reducir las tasas de accidentes e incidentes de aviacion en la

Region.
Objetivos e Seguridad Operacional
estratégicos: | e Capacidad y eficiencia de la navegacién aérea

e Desarrollo economico del transporte aéreo

Repercusiones | ¢  No existen repercusiones financieras
financieras

Referencias: e Informe de la Primera Reunion de Autoridades AIG de la Region SAM (AIG-
SAM/1), Lima, Perti, 18 al 20 de marzo de 2014.

e Informe de la Segunda Reunién de Autoridades AIG de la Region SAM
(AIG-SAM/2), Buenos Aires, Argentina, 09 al 11 de junio de 2015.

e Informe de la Tercera Reunion de Autoridades AIG de la Region SAM (AIG-
SAM/3), Lima, Perti, 07 al 09 de marzo de 2016.

1. Introduccion

1.1 Con la vision de mejorar la aplicacion eficaz (EI) de sus Estados y apoyar en la reduccion
de la tasa de accidentes e incidentes de aviacion en la Region SAM, la Oficina Sudamericana de 1la OACI,
en los afios 2013 y 2014, 1llevé a cabo una encuesta y un diagnoéstico de la situacion AIG de sus Estados.
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1.2 En el diagnostico realizado, la Region SAM analiz6 los Gltimos resultados obtenidos por
sus Estados en el Programa universal de auditoria de la vigilancia de la seguridad operacional (USOAP)
hasta el 2014, y determind, que una de las areas de auditoria con menor aplicacion eficaz (EI) respecto a
la capacidad de vigilancia de la seguridad operacional era el area de investigacion de accidentes e
incidentes (AIG) de aviacidon con un 69.64% de cumplimiento.

1.3 En esta area se observo principalmente que los aspectos relacionados con las politicas y
procedimientos para la investigacion; la elaboracion, finalizacion y divulgacion del informe final; la
organizacion, dotacion e instruccion del personal; la elaboracion, divulgacion y registro de
recomendaciones y la notificacion de datos sobre accidentes e incidentes (ADREP) eran los que tenian la
mayor cantidad de preguntas del protocolo (PQ) no satisfactorias como promedio general de los Estados
SAM.

1.4 La Region consider6é que dichos aspectos debian ser objeto de un andlisis profundo para
identificar las causas raices y establecer medidas de mitigacion que podrian ser abordadas desde un punto
de vista colaborativo a través de la implantaciéon de un mecanismo regional de cooperacion AIG, como
una de las formas de una organizacion regional de investigacion de accidentes e incidentes de aviacion
(RAIO) y como una de las soluciones aceptables para mejorar la aplicacion eficaz en la Region SAM y
apoyar en la reduccion de los accidentes e incidentes en la region.

1.5 La Regién también analizo6 la posibilidad de que varios Estados no tendrian los recursos
necesarios para investigar toda la gama de accidentes e incidentes de aviacion ni para llevar a cabo
analisis exhaustivos de los datos sobre accidentes e incidentes que se reciben. Para estos Estados, el
establecimiento del ARCM podria constituir una de las soluciones para mejorar su sistema de
investigacion de accidentes e incidentes nacional.

2. Establecimiento y gestion del ARCM

2.1 Para establecer el ARCM, la Region Sudamérica llevd a cabo tres reuniones presenciales
y una reunion virtual en un periodo de dos afios de gestion.

22 En la Primera reunion (Lima, Peru, 18 al 20 de marzo de 2014), las Autoridades AIG de
los Estados SAM presentaron la situacion de sus organizaciones y acordaron un plan estratégico para la
formacion del ARCM. En seguimiento de esta reunion, se programé una reunion virtual en noviembre de
2014, en la que se present6 un diagndstico de la situacion AIG de Sudamérica que sirvid de base para dar
los primeros pasos en la creacion del ARCM.

2.3 En la Segunda reunion (Buenos Aires, Argentina, 09 al 11 de junio de 2015), las
Autoridades AIG de los 13 Estados de Sudamérica, establecieron formalmente el ARCM y aprobaron las
primeras versiones de la reglamentacidon y material de orientacion AIG del mecanismo.

24 En la Tercera reunién (Lima, Pera, 07 al 09 de marzo de 2016), las Autoridades AIG de
los Estados SAM firmaron un Acuerdo de cooperacion técnica multinacional AIG para facilitar la
cooperacion entre sus Estados. Hasta la fecha 10 de los 13 Estados se han adherido a este Acuerdo.

2.5 El ARCM ha sido implantado siguiendo los principales lineamientos de su plan
estratégico y de acuerdo a un proceso continuo que ha permitido a las Autoridades AIG de los trece
Estados Sudamericanos compartir sus conocimientos y recursos.

2.6 Durante las etapas del proceso, los Estados han concordado en los beneficios que podrian
obtenerse con la implantacién del mecanismo y que €ste podria ser la solucion para los Estados que tienen
dificultades en atender sus obligaciones internacionales en materia de investigacion de accidentes.
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2.7 La participacion en el ARCM estd abierta a las Autoridades AIG de los Estados de la
Region, asi como a entidades estatales y/o privadas que, interesadas en la investigacion de accidentes e
incidentes, manifiesten su voluntad de integrarse en calidad de observadores especiales.

2.8 Las siguientes organizaciones AIG, forman parte del ARCM en calidad de observadores
especiales: la BEA de la Republica de Francia, el NTSB de los Estados Unidos de Norteamérica y
CASSOS (Caribbean Aviation Safety and Security Oversight System).

3. Logros alcanzados

3.1 Se ha creado un conjunto de reglamentos y documentos conforme a las directrices de los
documentos de OACI, para que las organizaciones de investigacion de la Region lo adopten o armonicen.
Esto permitira alcanzar la estandarizacion de los procedimientos para efectuar las investigaciones de
accidentes e incidentes en la region en un marco comun y armonizado.

3.2 Asimismo se ha creado una pagina WEB (www.arcm-sam.org), en la que se presenta
todas las actividades que se desarrollan dentro del Mecanismo y los documentos del ARCM.

33 El ARCM ha establecido un sistema de recopilacion y procesamiento de datos sobre
seguridad operacional (SDCPS) para garantizar la recopilacion, el almacenamiento y la gestion de los
datos sobre accidentes e incidentes de los Estados miembros. Este sistema permitira establecer las
medidas preventivas necesarias para la mejora de la seguridad operacional regional.

34 Se ha provisto asistencia virtual a varios Estados SAM en la revision de las preguntas del
protocolo (PQ) AIG y se prevé finalizar la revision con todos los Estados SAM hasta diciembre 2016.
3.5 Las Autoridades AIG de los Estados del ARCM han firmado un Acuerdo de cooperacion

AIG que permitira la cooperacion regional y utilizacion de los siguientes recursos previo acuerdo de las
partes:

investigadores u otros especialistas afines al campo AIG;
instalaciones técnicas;
equipos relacionados con la investigacion de accidentes e incidentes graves;

instruccion, incluyendo la instruccion practica en el puesto de trabajo (OJT);

AN N N RN

lectura de registradores de datos de vuelo y registradores de la voz en el puesto
de pilotaje;

V' ensayos de material y fluidos; y
v’ elaboracion de documentos y otras publicaciones.
4, Proéximos pasos

4.1 Una vez establecido el ARCM, el objetivo principal de las Autoridades AIG es operar el
mecanismo de manera eficaz y eficiente, ejecutando sus programas de actividades anuales que permitiran
gestionar la seguridad operacional regional en el area AIG, mejorar la aplicacion eficaz (EI) de sus
Estados y reducir las tasas de accidentes e incidentes de aviacion en la Region.

4.2 El programa de actividades anual contempla la armonizacion de la reglamentacion, las
actividades con equipos multinacionales para facilitar la asistencia AIG, las actividades de capacitacion y
seminarios, las reuniones AIG, la implantacion de los sistemas ADREP/ECCAIRS en todos los Estados y
la implantacion del sistema de recopilacién y procesamiento de datos sobre seguridad operacional
(SDCPS) del ARCM a nivel Regional.
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5. Conclusion

5.1 El Mecanismo Regional de Cooperacion AIG (ARCM) de Sudamérica es y sera, sin lugar
a dudas, una herramienta fundamental en la mejora de la seguridad operacional de sus Estados miembros
y de la Region.

— FIN —
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AVANCES PBN EN COCESNA, MODULO B0 ASBU Y METAS

DE LA DECLARACION DE PUERTO ESPANA
(Nota presentada por el Estado de Honduras)

RESUMEN

Esta nota informativa, es presentada con motivo de la 39 Asamblea de la OACI, para dar a conocer el
avance de implementacion PBN, segun los objetivos regionales de performance del RBPANIP, de las
Regiones NAM/CAR, respecto al seguimiento del Mddulo BO ASBU y en el cumplimiento de metas
de la Declaracion de Puerto Espafia.

Objetivos Esta nota informativa se relaciona con los Objetivos estratégicos
estratégicos: A. Seguridad operacional; y
C. Proteccidn al medio ambiente y desarrollo sostenible del transporte aéreo.

Repercusiones | Las gestionadas con fondos aportados por COCESNA y no requieren recursos
financieras: adicionales.

Referencias: RPBANIP version 3.1 Abril 2014

IPBN ACNA version 30 de mayo de 2014

1. Introduccion

1.1 La vision de la Conferencia AN/12 fue la de lograr un sistema mundial ATM integrado de una
manera progresiva, rentable y cooperativa. Mientras el sistema de navegacion aérea vaya madurando, la
OACI contintia enfrentando el desafio de la integracion, interoperabilidad y armonizacion de los sistemas,
para el logro del concepto de "Cielo Unico" para la aviacion civil internacional.

1.2 COCESNA mediante su hoja de ruta PBN, pretende contar con un documento dinamico, que le
permita planificar a corto y mediano plazo sus inversiones, en respuesta al desafié propuesto por la OACI,
y a las necesidades de los Clientes y Usuarios de la aviacion civil internacional.

1.3 Esperando que si la estrategia de bloques es implementada efectivamente, probablemente no de
manera simultanea en los Estados/Territorios y Organizaciones Internacionales, proporcionara beneficios
significativos a la comunidad de la aviacion y a las economias globales, regionales y locales.

1.4 Con motivo de la 39* Asamblea de la OACI, y de otras reuniones que quisieran conocer el avance
de implementacion PBN, conforme a los objetivos regionales de performance del RBPANIP, el Mddulo
B0 ASBU y en el cumplimiento de metas de la Declaracion de Puerto Espafia, para las regiones
NAM/CAR, esta nota presenta informacion que pudiera ser considera de interés para los participantes.

S16-xxxx
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2. ATM Y ATFM: BLOQUES B0-10, B0-25, B035, B0-40, B0-84, B0-86
2.1 En concordancia con la estrategia regional unificada de vigilancia para la region CAR SAM,

especificamente para las Implementaciones en el espacio aéreo en ruta y en TMA a un corto plazo,
COCESNA ha implementado el nuevo sistema automatizado AIRCON 2100, en el Centro de Control de
Area de Centro América (CENAMER ACC), la inclusién de funcionalidades para procesamiento y
monitoreo de datos tipo, modo radar A/C convencional, Modo S, ADS-B y ADS-C, e intercambio de
datos CPDLC, AIDC, y OLDL.

2.2 Las funcionalidades indicadas en el parrafo anterior fueron implementadas en marzo de 2015, con
la entrada en operacion del nuevo sistema ATS CENAMER. Permitiendo la evaluacion de las mejoras a
ser adquiridas en los sistemas automatizados y relativos a la conciencia situacional.

2.3 Optimizaciones en la separacion y mejoras relacionados con la red de seguridad (por ejemplo
enfoque ruta de monitoreo, aire - tierra de conformidad) se ejecutara mediante un despliegue incremental
de las tecnologias de fusion de datos

2.4 Esta previsto que los avances en ATFM, incluyendo el enrutamiento dindmico de ATS, sistema
de gestion de gran flujo y administracion de intervalo se traducira en un equilibrio de la demanda con
capacidad. Si es compatible con una oportunidad de negocios global.

2.5 Avances en normas y procedimientos ATS, tales como procedimientos de ensayos ADS-B,
mejores separaciones estandares para cruzar, descensos, separacion y fusion, continuara siendo
investigada y aplicada como garantia.

3. CNS: BLOQUES B0-10 B0-84

3.1 El andlisis o sustitucion de radares especificos se realizard en los sitios que lo demanden. Se
evaluaran las brechas de vigilancia remota de alto nivel y las recomendaciones hechas con base en el
analisis de oportunidad de negocios.

3.2 Ademas, a futuro se analizard si se ampliard la cobertura de vigilancia mediante WAM, en
localizaciones especificas para mejorar las operaciones, y donde sea siempre apoyado por oportunidades
de negocio o estudios de costo-beneficio, procurando siempre la seguridad, la eficacia de la gestion del
transito basado en la performance. Estas tecnologias proporcionaran capacidades de puerta a puerta, asi
como las capacidades que requiere el Centro de Control CENAMER.

4. AIM, MET: BLOQUES B030, B0-105

4.1 Con la ejecucion del proyecto de renovacion AMHS y la adquisicion del modulo AIM,
COCESNA Incursionara a partir de diciembre de 2016, en el procesamiento y la gestion digital de la
informacion, la implantacion de la gestion de informacion aerondutica (AIM), el uso del modelo de
intercambio de informacion aeronautica (AIXM), la transicion a la publicacion de informacion
aeronautica electrénica (eAIP) de los Estados de Centroamérica y el mejoramiento de la calidad y
disponibilidad de los datos.

4.2 Este mismo sistema AMHS apoyard la transmision y recepcion de la informacidon meteoroldgica
(MET) en sus formatos de mensajes conocidos, esta informacion sustentara la gestion flexible del espacio
aéreo, una mayor conciencia de la situacion y la toma de decisiones en colaboracién, asi como la
planificaciéon dinamicamente optimizada de las trayectorias de vuelo. Incluyendo otros elementos de
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informacion como la proveniente de los radares meteorologicos regionales, que deberian considerarse
como un subconjunto de toda la informacion meteorologica disponible que puede utilizarse en apoyo de
la mejora de la eficiencia y la seguridad operacionales.

4.3 Este nuevo sistema AMHS, permitira igualmente la renovacion de todas las estaciones de
usuarios AMHS de los Estados Centroamericanos de Belice, Costa Rica, El Salvador, Guatemala,
Honduras y Nicaragua, por lo consiguiente, las dependencias AIM de estos Estados, lograran
simultdneamente su avance en la hoja de ruta propuesta por la OACI, para la transicion del AIS a la AIM.

5. Objetivos Regionales de Performance

5.1 El Plan de Implementacion de Navegacion Basada en la Performance, de la Agencia
Centroamericana de Navegacion Aérea (IPBN/ACNA) de COCESNA, ha sido actualizado reflejando las
actividades o tareas especificas en conjunto con los beneficios que se esperan obtener y las fechas en que
se deberian completar, de acuerdo a las necesidades de la region Centroamericana y en base a los
objetivos regionales de performance acordados.

52 Las tareas estratégicas incluyen las acciones detalladas necesarias para cumplir con éxito los
objetivos de performance regionales, relacionando estas tareas con las actividades definidas para el corto
y mediano plazo en el plan de implementacién regional RPBANIP Version 3.1 de las regiones
NAM/CAR.

53 Los Objetivos Regionales de Performance (RPOs) se han seguido utilizando un acercamiento de
performance para reflejar las actividades de implementacion realizadas para apoyar las prioridades de la
navegacion aérea regional.

54 COCESNA ha logrado importantes avances en los objetivos regionales de performance
siguientes:

RPO IMPLEMENTACION DE LA NAVEGACION BASADA EN LA PERFORMANCE (PBN)
COCESNA ha apoyado la implementacion de 26 rutas RNAV en el espacio aéreo superior de la Region
de Informacion de Vuelo (FIR) de Centroamérica, estudiando la posibilidad de adicionar siete (7) rutas
mas, contribuyendo asi en los beneficios:
e Reduccion de distancias;
Reduccion de consumo de combustible;
Reduccion de emisiones de CO2
Reduccion de tiempo de vuelo: y
Mejor uso del espacio aéreo y de la tecnologia abordo

RPO IMPLEMENTACION DEL USO FLEXIBLE DEL ESPACIO AEREO (FUA)
A través de coordinaciones con los Estados y esto a su vez con Autoridades militares para la reduccion de
tamafio de areas prohibidas y de limites verticales.

RPO MEJORAR EL BALANCE ENTRE DEMANDA Y CAPACIDAD (DCB)

Mediante el desarrollo del proyecto de Implementacion de la afluencia del transito aéreo (ATFM) para los
Estados Centroamericanos y COCESNA, se han logrado importantes avances en las actividades
siguientes:

a) Actualizacion del programa de trabajo del proyecto;
b) Coordinacién regional a través de teleconferencias periddicas en la Region CAR con la
participacion de COCESNA;
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¢) Creacion de un Centro ATFM en la sede de COCESNA en Tegucigalpa, Honduras;

d) Publicaciéon y divulgacion de la capacidad declarada ATC por sectores del Centro de Control de
Area de la FIR Centroamérica (CENAMER ACC/FIC);

e) Se ha proporcionado apoyo a los Estados de C.A. en equipamiento para su centros ATFM;

f) Estando en desarrollo por parte del area GTI de COCESNA Ia aplicacion a utilizarse
regionalmente.

RPO MEJORAR LA CONSCIENCIA SITUACIONAL

a) Desarrollo de un Plan de modernizacion de los sistemas de automatizacion ATM en
Centroamérica;

b) Acuerdo de comparticion de datos radar entre COCESNA—Cuba y en coordinacion el acuerdo
respectivo para COCESNA-Ecuador;

¢) Continuacioén de los trabajos de analisis desde sitio Cerro de Hula, para datos de Vigilancia
dependiente automatica-radiodifusion (ADS-B); y

d) Ensayos desde el 2014, con datos de vigilancia dependiente automatica-contrato (ADS-C) y
comunicaciones por enlace de datos controlador piloto (CPDLC) en la parte oceanica del Pacifico
de la FIR Centroamérica.

RPO OPTIMIZACION Y MODERNIZACION DE LA INFRAESTRUCTURA DE COMUNICACIONES
* Mejoras a la red de comunicaciones CAMSAT;
* Acuerdos para ensayo del procesamiento de datos ADS-C y CPDLC para el sector de Océano
Pacifico de la FIR Centroamérica;
* Implantacién y ensayos de intercambio directo de datos AIDC en Centroamérica.

RPO MEJORAS A LA COORDINACION Y COOPERACION CIVIL/MILITAR
A través de coordinaciones con los Estados y esto a su vez con Autoridades militares para la reduccion de
tamafio de areas prohibidas y de limites verticales.

RPO ALINEAR LA CLASIFICACION DEL ESPACIO AEREO SUPERIOR
Implantaciéon del espacio aéreo Clase “A” y RNAV 10 en el espacio aéreo superior oceanico de la FIR
Centroamérica.



A39-IP/yyyy
-5- TElyy

RPO IMPLEMENTACION DE LA GESTION DE INFORMACION AERONAUTICA (AIM)

AIM COCESNA ha tenido importantes avances en la implementacién de los elementos requeridos de la
Hoja de Ruta — Fase 1 de los Servicios de Informacion Aerondutica (AIS) al AIM. De acuerdo a lo
informado previamente (AIM, MET: BLOQUES B030, B0-105) en el avance del médulo BO ASBU.

RPO MEJORAR LA DISPONIBILIDAD DE LA INFORMACION METEOROLOGICA

COCESNA dispone desde mayo de 2013 de la informacion NOTAM y MET en un formato mas
acorde a la transicion a la AIM, estando disponible la informacion en horario de 24 horas, la cual
puede ser observada a través de los enlaces siguientes.

NOTAM
http://webapps.cocesna.org/eAIM/servlet/notamview

http://webapps.cocesna.org/eAlM/serviet/metarview

RPO MEJORAR SERVICIOS DE BUSQUEDA Y SALVAMENTO (SAR)

COCESNA cuenta con un Sistema de Informacion para la Administracion de Regulaciones (SIAR) para
registro de equipos de emergencias 406 MHz ELT y del sistema de Mensajes de Alerta RCC/SPOC /SAR
TRACKING SYSTEM.

Apoyando ademas las tareas que se coordinan a través del Comité de Bisqueda y Salvamento (COBUSA)
de Centroamérica.

6. Metas Regionales de Navegacion Aérea de la Declaracion de Puerto Espaiia

6.1 En las metas regionales de navegacion aérea contenidas en la Declaracion de Puerto Espaiia,
también COCESNA ha obtenido importantes avances que se resumen a continuacion:

Organizacion de la Afluencia del Transito Aéreo (ATFM)

El Centro de Control de Area (ACC) CENAMER de la Region de Informacion de Vuelo (FIR) de
Centroamérica, cuenta con una unidad que ya trabaja en la consecucion de las medidas ATFM como ACC
y en colaboracion con las Unidades ATM de los Estados de Centroamérica.

Transicién a la Gestién de la Informacion Aeronéautica (AIM)

AIM COCESNA ha tenido importantes avances en la implementaciéon de los elementos requeridos de la

Hoja de Ruta — Fase 1 de los Servicios de Informacion Aeronautica (AIS) al AIM. De acuerdo a lo
informado previamente (AIM, MET: BLOQUES B030, B0-105) en el avance del médulo BO ASBU.
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Coordinacidn/Transferencia Digital Tierra-Tierra

El Centro de Control de Area (ACC) CENAMER ya ha implantado la utilizacién de Comunicaciones de
datos entre instalaciones de servicios de transito aéreo (AIDC)/Intercambio directo de datos (OLDI) con
los ACC y APP vecinos.

Beneficio del Medio Ambiente

La implementacion de 26 rutas RNAV y de otras siete (7) mas que estaran siendo analizadas para una
implantacion a corto plazo, ha contribuido significativamente en la region centroamericana, para alcanzar
la reduccion regional de emisiones de CO2, de 40,000 toneladas por afio a través de la implementacion
de PBN, que ha sido considerada en el RBPANIP, para las regiones NAM/CAR.

7. Accion sugerida

7.1 La Reuniodn es invitada a considerar los avances alcanzados, como se desprende de la informacion

de esta nota.

— FIN —
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Cuestion 36:  Seguridad Operacional de la Aviacion y Navegacion Aérea — Apoyo a la
Implantacion

PROGRAMA REGIONAL DE SEGURIDAD OPERACIONAL

(Nota presentada por el Estado de Costa Rica)

RESUMEN

En junio del 2010, la Agencia Centroamericana para la Seguridad Aeronautica (ACSA) como agencia
de la Corporacion Centroamericana de los Servicios de Navegacion Aérea (COCESNA), inici6 un
programa de asistencia voluntario a los Estados miembros de COCESNA, en la implementacion del
Programa de Seguridad Operacional del Estado (SSP); recientemente y a raiz de los acuerdos de Puerto
Espafia mismos que se fundamentan en el GASP, se reestructurd el programa anterior y se le dio un
enfoque regional con la aprobaciéon del Consejo Directivo de COCESNA, lo que le da caracter
obligatorio para las partes, dando origen al proyecto actual de asistencia a los Estados través de un
Programa Regional coordinado por ACSA/COCESNA. Esta nota explica brevemente el objetivo y
alcance del Programa Regional de Seguridad Operacional (del inglés Regional Safety Program- RSP)
para los Estados Centroamericanos, asi como otros Estados o Regiones Interesados.

Obijetivos Esta nota de informacion se relaciona con los Objetivos estratégicos de seguridad
estratégicos: operacional.

Repercusiones | No se requieren recursos adicionales ya que el proyecto se financiara con recursos
financieras: propios.

Referencias: > Anexo 19
» Doc. 9859
> Doc. 9734 Parte B
» Manual RSP Centroamericano (RSPM), capitulo 7
> GASP
1. Introduccion
1.1 En el ambito de la aviacion civil internacional, estamos viviendo una transicion importante desde

ya hace algunos afios. Para muchos paises y culturas ha sido dificil entender la introduccion de sistemas
de gestion de la seguridad operacional; en el cudl se incluyen temas novedosos como la cultura justa, el
compartimiento y proteccion de la informacion, el performance de seguridad operacional, estos temas que
han resultado de dificil asimilacién, ya que se ha vivido inmerso en sistemas rigidos tradicionales de
aviacion civil, contrario a ello los sistemas de seguridad operacional le otorgan “flexibilidad” a la gestion
de la misma. ;Y porque este cambio? Si tomamos en cuenta que la Seguridad Operacional es el estado en
que el riesgo de lesiones a las personas o dafios a los bienes se reduce y se mantiene en un nivel aceptable,
o por debajo del mismo, por medio de un proceso continuo de identificacion de peligros y gestion de
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riesgos; podemos decir que la eliminacion total de accidentes o incidentes graves es lamentablemente
inalcanzable; ya que ninglin esfuerzo o sistema hecho por el hombre pueden estar libres de riesgos y
errores. En virtud de lo anterior, la OACI ha venido evolucionando junto con la industria y ha entendido
que es mas eficiente gestionar la seguridad operacional mediante una implementacioén realista de los
estandares que nos dictan, que tratar de forzar mediante un cumplimiento rigido todas las normas. ACSA
busca ayudar a los Estados miembros de COCESNA, asi como a otros Estados y Regiones interesadas, a
comprender y asimilar estos cambios y hacer una transicion efectiva.

1.2 La OACI ha venido requiriendo que los Estados signatarios tuviesen implementado un Programa
de Seguridad Operacional (SSP), como se menciond y explico en el 1.1, esto hasta cierto punto ha sido un
gran reto para los Estados y para los proveedores de servicios que deben implementar un SMS, no tanto
por algin costo que esto pudiera contemplar, sino mas bien porque en el fondo hay un tema de cambio de
cultura y esto siempre es un reto.

1.3 En la region centroamericana hemos tenido poco avance en la implementacion del SSP debido a
que el programa en un inicio fue voluntario y a que los Estados lo abordaron de manera individual, asi
como también a los constantes cambios de liderazgo en los Estados de la region, que impidieron la
continuidad del programa y a darle un enfoque regional. Por lo antes expuesto ACSA/COCESNA
conocedor del entorno centroamericano, de la necesidad del cambio y de lo que se necesita para una
implementacion efectiva del SSP, con la anuencia del Consejo Directivo de COCESNA (ver 2.2.
siguiente), tiene la responsabilidad de ayudar y colaborar todo lo que pueda con los Estados, asumiendo
asi un liderazgo delegado por los mismos Estados en este tema para ayudarlos en la implementacion del
SSP.

2. Desarrollo del Programa Regional de Seguridad Operacional (RSP)

2.1 ACSA inici6 a partir del afio 2010 un PLAN DE IMPLEMENTACION REGIONAL voluntario por
parte de los Estados, encaminado a desarrollar e implementar los procesos de seguridad operacional
(SSP/SMS) en toda la region. El enfoque de este plan estaba dirigido hacia los Estados por medio de la
implementacion del SSP, ya que los requisitos del SMS como son parte del SSP, proporcionan un marco
estructurado que permiten tanto a los proveedores de servicios como a la autoridad, la vigilancia de la
seguridad operacional y obrar reciprocamente con mas eficacia en la resolucién de los problemas de
seguridad operacional.

Como parte de dicho Plan de Implementacion, fue que en febrero 2010 se llevaron a cabo seminarios-
taller donde los Estados llevaron a cabo un analisis de carencias, con el cual lograron conocer el grado de
madurez del SSP en cada uno de ellos. Con esta informacion los participantes desarrollaron borradores de
planes de implementacion con el objetivo de que fueran revisados por los equipos de seguridad
operacional de cada Estado, para posteriormente aprobarlos y hacer del conocimiento de la OACI ;cémo?
y ¢cuando? tendrian implementado el programa de seguridad operacional (SSP).

En esa primera etapa del proyecto este se discutio fue durante la Cuarta Reunion de Directores de
Aviacion Civil de Norteamérica, Centroamérica y Caribe (NACC/DCA/4) en San Pedro Sula, Honduras,
llevada a cabo del 20 al 24 de junio de 2011, en que se presentd una nota de estudio ante esa reunion que
dice: “Se espera que los Estados de la region de Centroamérica inicien pronto esta fase de
implementacion y de esa forma trabajando en conjunto con ACSA lograr la implementacion de su SSP.”

Lamentablemente el seguimiento de estos de planes de implementacion se dejo de lado con el tiempo, al
carecer este programa de obligatoriedad y no haber un coordinador responsable, ademas del cambio
constante de liderazgo en los Estados, (ver 1.1).
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2.2 ACSA como Organismo Regional de Vigilancia para la Seguridad Operacional (RSOO), de
conformidad con las atribuciones conferidas por su convenio constitutivo y mediante resolucion del
Consejo Directivo de COCESNA numero ROCD 191.12.2 de fecha 28 y 29 de agosto del 2015, en el cual
se aprobd el Proyecto “Iniciativas de Seguridad Operacional” donde se encuentra a su vez el Programa
Regional de Seguridad Operacional, impone en ACSA la obligacion y el mandato de ayudar a los Estados
Centroamericanos en la transicion a la implementacion a un ambiente SSP de una forma coordinada.
Debido a que el Programa de la Seguridad Operacional (SSP) es un sistema para gestionar la Seguridad
Operacional dentro de un Estado, parte del plan de ACSA es el establecimiento de una plataforma
regional administrada por ACSA, para que los Estados cumplan con sus responsabilidades y obligaciones
de Seguridad Operacional desde una perspectiva regional.

2.3 Basado en el Documento 9734, Parte B, Capitulo 7, siguiendo el ejemplo de Europa y utilizando otra
informacion tales como documentacion de CASSOS, Espafia y de Argentina, ACSA-COCESNA desea
establecer un RSP formal con el objetivo de ayudar de una mejor manera a los Estados miembros de
COCESNA, a implementar sus Programas de Seguridad Operacional.

El enfoque centroamericano de la gestion de la seguridad operacional, procura abordar el sistema de la
aviacion en su totalidad, reconociendo la realidad de que los componentes de dicho sistema — sus
productos, organizaciones, operadores, tripulaciones, aerodromos, ATM, ANS, tanto en tierra como en
vuelo - son partes de un todo que funciona como una red y por lo tanto el uso de los elementos criticos de
un sistema de vigilancia de la seguridad operacional viene a ser la forma de como se puede mantener esta
red segura.

ACSA ha elaborado un manual regional de la seguridad operacional (RSPM) fundamentado en los cuatro
componentes del SSP, el cual pretende guiar a los Estados en la elaboracion de sus manuales y en la
implementacion del SSP, ademas de establecer a ACSA como un ente de monitoreo y seguimiento de las
actividades de los Estados, especialmente las de implementacion del SSP. El manual también contiene un
apéndice A el cual trata sobre el nivel aceptable de rendimiento de seguridad operacional (ALoSP) y la
estrategia centroamericana para ayudar a establecer estos ALoSP.

Mas alla del mero cumplimiento de los requisitos establecidos por OACI para los Estados y en sucesion,
del cumplimiento de los Prestadores de Servicio para con los Estados, ambos deben evaluar si sus

servicios estan siendo brindados con seguridad.

Programa Regional de 1a Seguridad Operacional (RSP) Centroamericano

« ESTRATEGIA *  COMITRAN

(PAPEL LEGISLATIVO) (Gestionado por el Comité Técnico de
COCESNA)

*  PROGRAMA . COCESNA

(PAPEL EJECUTIVO) (Consejo Directivo compuesto por los
Estados)

* PLAN . ACSA
(PAPEL DE MONITOREO) (Plan de asistencia y de vigilancia regional)

La Estrategia del programa es a muy alto nivel, (papel legislativo) establecida por el Consejo de
Ministros de Transportes de la Region (COMITRAN) y la componen un conjunto de politicas y objetivos
encaminados a establecer el programa e implementar los SSP. A este nivel se deben establecer las metas
de seguridad operacional.



A39-WP/xxxx
TE/xx -4 -

El Programa de Seguridad Operacional, es un conjunto integrado de regulaciones y actividades con el
objetivo de mejorar la seguridad operacional, es gestionado por los Estados (papel ejecutivo).

Por ultimo, esta el Plan de Seguridad Operacional, es una evaluacion de alto nivel sobre los 8 elementos
criticos de seguridad operacional y planes de accion relacionados. El Plan es un elemento clave para los
Estados y para ACSA. Acé se facilita la mitigacion del riesgo y el monitoreo, asi como, la recopilacion,
almacenamiento y gestion de la informacion. Se espera que ACSA procese la Data para gestionar la
solucion de los riesgos encontrados y ayudar a establecer indicadores y metas regionales de seguridad
operacional.

3. RETOS IMPORTANTES
Dentro de los retos importantes en este proceso podemos mencionar las siguientes:

i). En virtud de que algunos Estados cumplen con los roles de “ente regulador” y “prestador de
servicios”, como es el caso de los Servicios Transito Aéreo y Aerddromos; de acuerdo al marco
legislativo de los paises de la region, esta faculta a los Directores generales de aviacion civil para
ser tanto el Ejecutivo Responsable (ER) del SSP como del SMS de los servicios que estos
mismos brindan, credndose asi un conflicto de intereses. Se recomienda que los proveedores de
servicios tengan su propio ER independiente, que cuente con la suficiente capacidad tanto
econdémica como de decision, con la cual pueda llevar efectivamente a cabo sus funciones y la
rendicion de cuentas.

ii). Hay tres aspectos fundamentales para el buen funcionamiento del Sistema, que los Estados deben
resolver al mas alto nivel.
1) la rendicion de cuentas,
2) la politica de cumplimiento en donde se establezca que debera ser sancionado y que no; y
3) la proteccién de la data.

iii). El analisis de carencias que se ha llevado a cabo en todos los paises de la region para determinar
la madurez del SSP de los mismos, asi como también la informacion recolectada de algunas
auditorias tales como USOAP, han logrado evidenciar que ciertos componentes necesitan ser
fortalecidos, como la politica y los objetivos de seguridad operacional del Estado, en donde se
requiere de una pronta y moderna propuesta de enmienda a la ley. La misma debera establecer la
proteccion de las fuentes de informacion; las funciones y responsabilidades del ejecutivo
responsable y enmiendas a la politica de cumplimiento. Lo anterior también evidencia la
necesidad de un mayor compromiso de parte de las personas claves en los Estados para una
implementacion mas rapida y eficaz del SSP.

4. CONCLUSIONES:

4.1. ACSA/COCESNA cuenta con un Programa Regional de la Seguridad Operacional (RSP), con
base en el cual le brindara asistencia a los Estados centroamericanos para que establezcan sus propios
RSP asi como en el proceso de implementacion del SSP.

4.2. Como parte del RSP Centroamericano se han establecido tres partes principales que son: a) la
estrategia o papel legislativo (politicas y objetivos para establecer el RSP e implementar el SSP)
llevado a cabo por el Comité Técnico de COCESNA por delegacion del COMITRAN; b) el programa
o papel ejecutivo (conjunto de regulaciones y actividades para mejorar la seguridad operacional) que
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lleva a cabo el Consejo Directivo de COCESNA y c¢) el plan o papel de monitoreo (evaluacion de los 8
elementos criticos de seguridad operacional y los planes de accion) llevado a cabo por ACSA.

4.3. Dentro de las actividades del RSP se debe establecer una Plataforma Regional administrada por
ACSA con la participacion de los Estados, para que estos tltimos puedan cumplir con sus obligaciones
en cuanto a la seguridad operacional.

4.4. Basados en el Manual Regional de Seguridad Operacional de ACSA (RSPM), este servira de guia
a los Estados de la region en el desarrollo de sus propios Manuales y en la implementacion de sus SSP,
con el apoyo de ACSA quién estard monitoreando y dandole seguimiento a las actividades llevadas a
cabo por los Estados, hasta la efectiva implementacion de sus SSP.

4.5. Un logro alcanzado por la region es la creacion Grupo Regional de Investigacion de Accidentes e
Incidentes Aéreos (GRIAA), que se encarga de la investigacion de accidentes e incidentes.

4.6. Otro avance importante es la reactivacion por parte del Consejo Directivo de COCESNA del
proceso de desarrollo de normas comunitarias, donde los Estados Centroamericanos en coordinacion
con ACSA han establecido un marco comun regulatorio que actuard como base y “paraguas”
protector” de los riesgos de la seguridad operacional.
4.7. Este programa regional es una gran oportunidad para fortalecer la cooperacion entre los Estados
de la region centroamericana y otras regiones del Mundo.
5. ACCION SUGERIDA

La Asamblea es invitada a:
a) Tomar nota del contenido de la presente nota de estudio;
b) Ayudar y apoyar a la Region Centroamericana en la implementacion de este proyecto participando
en las actividades del mismo, proporcionando contribuciones que incluyan expertos, capacitacion,
documentacion, auspiciar eventos e intercambio de informacion de seguridad operacional, experiencia

y herramientas; y

¢) Considerar a la Agencia Centroamericana de Seguridad Aeronautica (ACSA) para asistir a otros
Estados y otras Regiones en la implementacion del SSP incluyendo el desarrollo de sus RSP.

—FIN —
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ASAMBLEA — 39° PERIODO DE SESIONES

COMISION ECONOMICA

Cuestion 41: Datos de aviacion — Seguimiento y analisis
SISTEMA ESTADISTICO INTEGRADO

(Nota presentada por los 22 (*) Estados miembros de
la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC)

RESUMEN

A través de esta nota informativa se pone a disposicion de la comunidad aeronautica internacional el
Modelo del “Sistema Estadistico Integrado” de la CLAC, para que OACI y otros Organismos
Regionales y sus Estados miembros lo aplique, si lo estiman conveniente.

Decision de la Asamblea:
Se insta a que la Asamblea a tomar nota de la informacion aqui presentada.

1. INTRODUCCION

1. Es funcion de la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC) propiciar y apoyar la
coordinacion y cooperacion entre los Estados de la Region para el desarrollo ordenado y la mejor
utilizacion del transporte aéreo y de sus instalaciones aeroportuarias, asi como, lograr el mejoramiento
del flujo de informacion estadistica en materia de pasajeros, carga y correo.

2. El transporte aéreo es un servicio publico cuya gestion fundamentalmente se concentra en los
aeropuertos, en los cuales fluye informacion estadistica importante para la planificacion de varias
organizaciones que intervienen en los servicios, entiéndase Autoridades Aeronduticas, Operadores,
Lineas aéreas, Organismos Reguladores y otros drganos conexos.

3. En ese sentido, la CLAC ha desarrollado un trabajo con miras a que sus Estados miembros
apliquen el modelo de un “Sistema Estadistico Integrado”, documento de suma importancia que lo desea
compartir con la comunidad aeronautica internacional, esperando que este documento se considere como
una “mejor practica”.

CONCLUSION

4. El documento en mencion se acompaia a la presente nota y se invita a la Asamblea a tomar
conocimiento de la informacion seiialada y su adjunto, con el propdsito de contribuir al trabajo que
desarrolla la OACI y otros Organismos Regionales y sus Estados miembros.



DIRECTRIZ DE PROCEDIMIENTO PARA APLICAR EL MODELO DE

“SISTEMA ESTADISTICO INTEGRADO”

I. PROCEDIMIENTO Y FLUJOGRAMA

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

Como fuente secundaria de informacion o de validacion, se sugiere tener en cuenta la informacion de
AIS o, si fuere el caso, la de migracion y aduana.

PASOS A SEGUIR PARA LA IMPLEMENTACION DE LA GUIA

1.

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

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

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

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

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

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



Notas:

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

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

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

para exponer algunos indicadores, fuentes de informacion y formas de auditoria.

II. SEGUNDA PARTE

1. Introduccion

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

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

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

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

Con el fin de proporcionar a los lectores una forma bastante estandarizada del andlisis de la
informacién contenida en las secciones 2 y 3, se presenta en la seccion 4 algunos indicadores



reconocidos en el Programa de Estadisticas de la OACI, que derivan de las variables utilizadas en este
documento.

La seccion 5 presenta las posibles fuentes para la obtencion de los datos que figuran en la
seccion 3, con algunas caracteristicas de cada fuente. En la seccidon 6 se presenta consideraciones
sobre la forma de auditar los datos recopilados, con una breve descripcion de las mismas. Sin
embargo, se sugiere que los datos presentados en este documento se recopile después de realizados los
vuelos.

Dado que este documento prevé la estandarizacion y la interpretacion de las variables para
facilitar el desarrollo o mejora de una base de datos estadisticos del trafico aéreo, éste puede ser
utilizado por la CLAC, sus Estados miembros, operadores aeroportuarios y lineas aéreas, entre otros.

2. Formato

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

La Tabla B contiene informacion sobre el origen y destino por vuelo, u On-flight origin and
destination traffic (OFOD) conforme las definiciones de la OACI, es decir, pares de aerodromos de
origen, donde se realizdo el embarque del objeto de transporte, y el destino, donde se realizd el
desembarque del objeto de transporte, independientemente de la existencia de aerodromos
intermedios, realizados en un vuelo determinado. Es la etapa de vuelo focalizando el objeto de
transporte (personas y/o carga), basado en el embarque y desembarque en los aerddromos
relacionados, independientemente de sus escalas.

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

Para los miembros de una institucion como la CLAC y la OACI, la existencia de una
cooperacion entre sus miembros puede contribuir a la estandarizacion de conceptos y al uso de
variables que, en ltima instancia, puede mejorar la calidad de los datos y sistemas.



Tabla A

Empres | Orige | Destin | Me | Afio | Numer | Tipode | Tipode | Capacid | Asientos | Pax | Pax Carga | Carg | Correo | Combustibl | Vuelos | Distanc
a n 0 ] ode Vuelo | Aeronav ad Oftrecid | Pago | Grati Paga a e realizad ia
Vuelo (Ro e 0s s ] Grati 0s
NR) s




Tabla B

Empresa

Origen

Destino

Mes

Afio

Numero de

Vuelo

Tipo de Vuelo

(regular o no regular)

Pasajeros

Pagos

Pasajeros

Gratis

Carga
Paga

Carga Gratis

Correo




Tabla C

Empresa Origen Destino | Numero de Fecha Fecha Real Fecha Fecha Real | Horario de | Horario de | Horario de | Horario de | Justificacion
Vuelo Prevista de | de Partida | Previstade | de Llegada Partida Llegada Partida Llegada
Partida Llegada Previsto Previsto Real Real




3. Descripcion de las variables

En este capitulo se presentan las descripciones de cada variable presente en las

tablas mencionadas en el capitulo anterior. Antes de verificar las descripciones de las siguientes
variables, es importante tener conocimiento de la definiciéon de algunos términos utilizados
ampliamente por la OACI.

A continuacion se muestra una lista de los términos utilizados por la OACI y se

ajustan a las definiciones que figuran en sus formularios, los cuales son accesibles a través del sitio
electronico: http://www.icao.int/icao/en/atb/ead/sta/forms.htm

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

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

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

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

Origen vy destino por vuelo - tréfico: El trafico de pago transportado en un servicio
aéreo identificado por un nimero de vuelo, subdividido por pares de ciudades servidas
por ese vuelo sobre la base de los puntos de embarque y desembarque. En el caso de los
pasajeros, el par de ciudad en cuestion estd determinada por los puntos de embarque y
desembarque cubiertos por un cup6n de vuelo.

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

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

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

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

Después de tomar conocimiento de los conceptos anteriores, queda mas clara la comprension

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

Empresa: Se refiere al designador (Cdodigo) de la empresa de transporte aéreo obtenido
de la OACI,

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

Destino: Codigo de la OACI del aer6dromos de destino de la etapa;

Mes vy aiio: Se refiere al mes y afio de comienzo del vuelo en el aeropuerto de origen;
Numero de vuelo: Se refiere al nimero asignado a la operacion de una etapa o de una
serie de etapas registradas en virtud del mismo nimero de vuelo;

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




Asientos ofrecidos: Numero de asientos disponibles en cada etapa de vuelo de acuerdo
a la configuracion de la aeronave en la ejecucion de la etapa;

Capacidad de carga: Capacidad total del peso de la aeronave, expresada en
kilogramos, disponible para efectuar el transporte de pasajeros, carga y correo.
Pasajeros pagos: Son todos los pasajeros que ocupen asientos vendidos al publico y
generan ingresos, con la compra de asientos, para la empresa de transporte aéreo. Se
incluyen en esta definicion los pasajeros que viajan con ofertas promocionales, los que
utilizan los programas de fidelizacion de clientes, los que se acogen a los descuentos
ofrecidos por las empresas, los que viajan con tarifas preferenciales, los que compran
pasajes en el mostrador de boletos o a través de la pagina web de la empresa de
transporte aéreo y aquellos que compran pasajes en las agencias de viajes.

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

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

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

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

Consumo_de combustible: Cantidad, en litros, de combustible consumido por la
aeronave en la ejecucion de las etapas en el periodo analizado;

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

Vuelos realizados: Indica la cantidad de vuelos efectuados en el periodo observado;
Distancia: Se refiere a la distancia, expresada en kilometros, entre los aerodromos de
origen y destino de la etapa, teniendo en cuenta la curvatura de la Tierra. La formula
para calcular la distancia se describe en el Anexo I.

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

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

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

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

Hora de salida estimada: Hora estimada para el inicio de la etapa.

Hora de llegada estimada: Hora estimada para la parada de la aeronave en la zona de
estacionamiento después del aterrizaje.

Hora de salida real: Hora en la que se realizé la salida de la etapa considerando el
criterio de calzo a calzo, conocido internacionalmente por el término en inglés block-to-
block.

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

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




4. Indicadores

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

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

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

RPK ="(d x PaxPago)

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

PaxKm _Transportado =" (d x PaxTotal )

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

RTK =>[(C argaPaga + Correo + PaxPago x 90)xd]

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

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

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

ASK = (d x AsientosOfrecidos)

e  Toneladas-kilometros disponibles (Available Ton Kilometers — ATK): es la suma de los
productos obtenidos al multiplicar la capacidad de transporte de la aeronave en cada etapa de
vuelo por la distancia de la etapa. La unidad de medida del ATK es tonelada-kilometro.

ATK = (d x Capacidad)

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

OPara el pasajero: es la cantidad total de asientos ocupados (pasajeros transportados)
dividido por el nimero de asientos ofrecidos.
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> PaxTotal x d
LoadFactor,,, = - :
Z AsientosOfrecidos x d

OPara carga: es la suma del peso transportado por la compaiiia incluyendo carga,
pasajeros (se adopta un peso promedio por pax y se multiplica por el total de
pasajeros transportados), correo y equipaje, dividido por capacidad de la
aeronave.

C argaTotal + Correio + Pax x90)x d
LoadFactor,,,,, = Z( g )
> Payload xd

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

Estimadas _realizadas

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

Estimadas

5. Posibles fuentes de obtencion

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

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

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

e Aecropuerto: En general poseen condiciones para obtener casi toda la informacion, a
excepcion de la aviacion militar, y tienen cotidianidad de informacion, sin embargo, los
aeropuertos generalmente poseen un bajo nivel de gobernanza corporativa vy,
posiblemente, no conocen la historia completa del vuelo.

e Los sindicatos, organizaciones, asociaciones y similares: Por lo general tienen un
buen nivel de gobernanza corporativa y tienen cotidianidad de informacién, pero
pueden representar una pequefia porcion del mercado en general.

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

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

6. Formas de auditoria

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

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

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

e Comparacion con informacién similar: Proceso por el cual se compara informacion en
teoria similar o incluso idéntica, a fin de comparar la diferencia.

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

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

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

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

CALCULO DE LA DISTANCIA

La formula utilizada para el céalculo de la distancia entre dos aeropuertos es:

fpoow

o

i
i.
k.
1.

d=k*z

"d" Representa la distancia entre dos aeropuertos con dos cifras decimales;

"k" es una constante, cuyo valor es 6.371 (es el radio de la Tierra en kilometros);

"*" Esta simboliza la operacion de multiplicacion;

"z" es la expresion: (ACOS (SEN (latitud del aerodromo de destino)*SEN(latitud del
aerédromo de origen)+COS(latitud del aerodromo de destino)*COS(latitud del aerédromo
de origen)*COS(longitud del aerédromo de destino — longitud del aerédromo de origen)))
El valor de "z" se expresa en radianes, para multiplicar por "k";

Los valores de latitud y longitud dentro de la formula también se reportan en radianes;
Para convertir grados (expresada en grados-minutos-segundos) en grados decimales se
adopta la expresion: Grado decimal = grados + minutos/60 + segundos/3600

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

ACOS=arco coseno, que representa la funcidn inversa del coseno;

SEN = seno;

COS = coseno;

Las letras que acompafan a la latitud y longitud especificando si son positivos o
negativos, como sigue:

N= latitud norte, es positiva (+)

S = latitud sur, es negativa (-)

E = longitud este, es positiva (+)
W= longitud oeste, es negativa (-)
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CLAC/GEPEJTA/37-INFORME

ADJUNTO 4
Anexo 15
?OGOAC’W,% Organizacion de Aviacion Civil Internacional A39-NE/xxxx
EJ/xx
NOTA DE ESTUDIO 0116

ASAMBLEA — 39° PERIODO DE SESIONES
COMITE EJECUTIVO
Cuestion 42: DESARROLLO ECONOMICO DEL TRANSPORTE AEREO
EVOLUCIONES SIGNIFICATIVAS DE NORMATIVAS Y DE LA
INDUSTRIA DEL TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL DESDE LA ULTIMA
ASAMBLEA

(Nota presentada por COLOMBIA)

RESUMEN

En nota informa acerca de la evolucidon en materia de proteccion del consumidor al incorporar a la
regulacion colombiana la figura del retracto. Lo cual contribuye al desarrollo sostenible del transporte
aéreo internacional.

Decision de la Asamblea: Se invita a la Asamblea a:

a) Examinar el progreso normativo en materia de proteccion del consumidor del Estado
Colombiano el cual esta siendo evaluado por los Estados miembros de la CLAC a fin de
incorporarlo en sus resolucion de servicio al cliente y Calidad total a que sirva como referente
en la region.

b) Solicitar a la OACI que considere esta regulacion en la revision que realizara de los principios
basicos de proteccion al consumidor en el 2017, con la intencién de mantener el documento
actualizado y a fin de que respondan a las necesidades de los Estados y otras partes interesadas
de la aviacion.

Objetivos Esta nota de estudio se relaciona con el Objetivo estratégico D: Desarrollo
estratégicos: econdmico del transporte aéreo.

Repercusiones | No aplica

financieras:

Referencias: e Reglamentos Aeronauticos de Colombia parte Tercera.

e A39-WP/4

e comunicacidn SP 38/1-15/60, de fecha 31 de julio de 2015

e Declaraciéon consolidada de las politicas permanentes de la OACI en la
esfera del transporte aéreo (A39-WP/8)

e Resoluciones vigentes de la Asamblea (al 4 de octubre de 2013) (Doc 10022)
Declaracion consolidada de las politicas permanentes de la OACI en la
esfera deltransporte aéreo (Resolucion A38-14)
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1. INTRODUCCION
1.1 Durante el 38° periodo de sesiones de la Asamblea de la OACI celebrado en 2013, se ratificaron

las recomendaciones de la sexta Conferencia mundial de transporte aé¢reo (ATConf/6) En ese momento, la
Asamblea también solicité al Consejo, entre otras cosas, que “formule en el corto plazo un conjunto de
principios basicos de proteccion del consumidor, de alto nivel no obligatorios y sin caracter prescriptivo
para usarlos como orientacion de politicas...” (Resolucion A38-14 de la Asamblea, Apéndice A, Seccion |

1.2 El 17 de junio de 2015 el Consejo de la OACI adoptd el texto de los principios bésicos de
proteccion del consumidor para que sirvan de guia a los Estados y a las partes interesadas pertinentes, en
el entendimiento de que estos principios se tratarian como un “documento vivo” por tanto sujeto a
seguimiento y monitoreo.

Igualmente la Organizacidén seguird: a) promoviendo la toma de conciencia acerca de los principios
basicos; y b) alentando a todos los Estados y a las partes interesadas pertinentes a seguir o aplicar los
principios basicos en sus practicas normativas y a formular comentarios a la OACI sobre sus politicas,
reglamentos o practicas pertinentes y a mantenerla informada sobre la experiencia adquirida o los
problemas encontrados al respecto.

2. DESARROLLO

2.1 Atendiendo la buena practica que alienta la Organizacion, Colombia comparte su experiencia
reciente en materia de regulacion en régimen de proteccion al consumidor, donde incorpor6é a los
Reglamentos Aeronauticos la figura del retracto, figura que no estaba prevista dado que solo se
contemplaba el desistimiento y el reembolso.

2.2 Que es el derecho al retracto? Es el derecho a arrepentirme por una compra realizada por medios
no tradicionales y ventas a distancia (ventas por internet y call center por ejemplo). Paa los contratos que
se perfeccion por estos mecanismos de ventas se entendera pactado dicho derecho en favor del quien
adquiere el boleto aéreo.

23 Para que el retracto opere se requiere unas condiciones especiales:

a. El adquirente del boleto, debera ejercer dicho derecho dentro de las cuarenta y ocho (48)
horas corrientes siguientes a la operacion de compra del boleto adquirido.

b. Que dicho ejercicio se realice con una antelacion igual o mayor a 8 dias calendarios a la
fecha prevista para la ejecucion del contrato de transporte aéreo, requisito aplicable para trayectos
nacionales. En relacién con trayectos internacionales, dicho ejercicio del retracto debera
realizarse con una antelacion igual o mayor a 15 dias a la fecha prevista para el vuelo. Se aclara
que dichos dias se entienden calendario y no dias habiles.

c. El retracto es aplicable a todas las diversas gamas tarifarias.

d. La aerolinea podra hacer una retencion al pasajero que se retracte y sera equivalente a
sesenta mil pesos ($60.000.00) para tiquetes nacionales o a cincuenta dolares estadounidenses
(US$50) para tiquetes internacionales. En todo caso, el valor retenido no podra ser superior al
diez por ciento (10%) del valor recibido por concepto de tarifa, excluyendo tasas, impuestos y
tarifa administrativa.



A38-WP/xxxx
-3- EX/xx

2.4 En qué se diferencia el retracto del desistimiento? Es importante aclarar que, la figura del retracto
difiere del concepto de desistimiento en el sentido que la primera tiene la finalidad de que el pasajero se
deshaga de la relacion contractual celebrada con la linea aérea, y que dicha relacion contractual podria
causarle a éste algun dafio imprevisto. Apunta al momento de la compra. Por otro lado, el desistimiento,
se da cuando el pasajero desea no realizar el viaje, esto es que, interrumpe anticipadamente la ejecucion
del contrato.

2.5 Asi mismo, la diferencia entre una y otra radica en que la oportunidad para el ejercicio del
derecho, en el retracto los términos para su efectividad son perentorios pues requiere que el pasajero
informe a la linea aérea con maximo 48 horas corrientes posteriores a la compra, mientras que el ejercicio
del derecho al desistimiento se circunscribe a las 24 horas anteriores a la iniciacion del itinerario.

2.6 El retracto aplica para todas las gamas tarifarias, el desistimiento no aplica a las tarifas
promocionales.

3. CONCLUSION

3.1. Dado que los principios basicos son un “documento vivo” y se conoce que la Organizacion tiene
proyectado revisar esta orientacion en 2017, con la intencion de mantener los principios basicos
actualizados y a fin de que respondan a las necesidades de los Estados y otras partes interesadas de la
aviacion, se solicita a la OACI tome en consideracion esta regulacion en el monitoreo que realice,
atendiendo que esta sindo evaluado para adoptarse en la region latinaomericana dentro del compendio de
las Resoluciones de la CLAC, constituyendose asi en un importante referente y contribuyendo al
desarrollo sostenible del transporte aéreo internacional.

FIN



CLAC/GEPEJTA/37-INFORME

ADJUNTO 4
Anexo 16
?OGOAC’W,% Organizacion de Aviacion Civil Internacional A39-NE/xxxx
EJ/xx
NOTA DE ESTUDIO 0116

ASAMBLEA — 39° PERIODO DE SESIONES
COMITE EJECUTIVO
Cuestion 47:  Otros asuntos que han de ser considerados por la Comision Juridica

SANCIONES A PASAJEROS PERTURBADORES
(Nota presentada por COLOMBIA)

RESUMEN

Los pasajeros que se comportan de manera indisciplinada, perturbadora, disruptiva, afectan los
servicios aéreos por los actos lesivos que constituyen un comportamiento insubordinado a bordo de las
aeronaves. Suponen un peligro para la seguridad a bordo, causa interrupcion operacional y conlleva
significativos costos para las aerolineas y explotadores de aeropuertos. A fin de conjurar estos
comportamientos, Colombia tomoé la determinacion de fortalecer su regimen sancionatorio y dar
aplicacion efectiva a las sanciones administrativas a pasajeros perturbadores, contribuyendo a
preservar la seguridad operacional, aeroportuaria y al desarrollo sostenible del transporte
aereo.

Decision de la Asamblea: Se invita a la Asamblea a considerar estas experiencias en el trabajo que
adelenta de actualizacion de la Circular 288.

Obijetivos Estrategias de implantacion basicas — Apoyo al Programa — Servicios juriidicos y
estratégicos: Relaciones exteriores.

Repercusiones | No aplica
financieras:

Referencias: e Resoluciones vigentes de la Asamblea (al 4 de octubre de 2013) (Doc
10022)

e Protocolo que modifica el Convenio sobre las infracciones y ciertos
otros actos cometidos a bordo de las aeronaves, hecho en Montreal
el 4 de abril de 2014(Doc 10034)

e Acta final de la Conferencia internacional de derecho aeronautico
para considerar laenmienda del Convenio sobre las infracciones y
ciertos otros actos cometidos a bordo de las aeronaves (Tokio, 1963)
celebrada bajo el patrocinio de la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional en Montreal, del 26 de marzo al 4 de abril de 2014

e Texto de orientacidn sobre los aspectos juridicos de los pasajeros
insubordinados o perturbadores (Circular 288 de la OACI)
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1. INTRODUCCION
1.1 La Organizacion de Aviacion Civil Internacional, OACI, convoc6 la Conferencia Internacional de

Derecho Aerondautico, celebrada en Montreal del 26 de marzo al 4 de abril de 2014 para considerar la
enmienda del Convenio sobre las Infracciones y ciertos otros Actos cometidos a bordo de las aeronaves
(Tokio, 1963). Produjo el Protocolo que modifica el Convenio sobre las infracciones y ciertos otros actos
cometidos a bordo de las aeronaves (el Protocolo). El articulo XV del Protocolo establecié que el mismo
constituye un complemento del Convenio y que, para los Estados Partes en el Protocolo, el Convenio y el
Protocolo “se leeran e interpretaran juntamente como un instrumento Unico y se denominaran Convenio
de Tokio modificado por el protocolo de Montreal de 2014”.

1.2 De otra parte la Conferencia decidié no incluir una lista de infracciones y otros actos en
el Protocolo pero recomendd la actualizacion de la Circular 288 de la OACI, Texto de orientacion
sobrelos aspectos juridicos de los pasajeros insubordinados o perturbadores, publicada en 2002 (Circular
288 de la OACT).

1.3 Si bien el derecho internacional ha dado un significativo paso, se requieren legislaciones y
reglamentos nacionales adecuados para hacer frente con eficacia a las infracciones de menor gravedad y
otros actos cometidos por pasajeros insubordinados o perturbadores a bordo de aeronaves civiles

2. DESARROLLO

2.1 Colombia observando el aumento del niumero y la gravedad de incidentes notificados a la OACI,
en los cuales estan involucrados pasajeros insubordinados, perturbadores o indisciplinados a bordo de
aeronaves civiles y, teniendo en cuenta las repercusiones de estos incidentes para la seguridad de las
aeronaves, de los pasajeros y las tripulaciones a bordo de las mismas, consideré necesario adoptar
disposiciones encaminadas a desestimular tales conductas, es por ello que implemento dentro de sus
regulaciones la tipificacion y/o adecuacion de estas conducta y la concateno con el regimen sancionatorio
estableciendo sanciones de tipo administrativo para estos pajeros perturbadores.

2.2 De otra parte en los ultimos cinco afios el transporte aéreo colombiano de pasajeros ha tenido un
gran incremento en relacion con el ingreso a bordo de personas con diferentes niveles de educacion,
cultura y control, gracias a las diversas ofertas y promociones que las lineas aéreas ofrecen al mercado,
asi como el ingreso al sector aeronautico de aerolineas pertenecientes al mercado de bajo costo, sin
embargo, debido a la masificacion del transporte aéreo, se han presentado en los tltimos afios, hechos que
han alterado la seguridad de la aviacion.

2.3 Recientemente un grupo de 36 pasajeros que viajaban en una aerolinea de bajo costo, ingresaron de
manera violenta por una de las puertas de la sala remota de un terminal aéreo, accediendo a la plataforma
de la posicion de parqueo, como respuesta a la cancelacion del vuelo y a la falta de informacion por parte
de la aerolinea.

24 Con el animo de desestimular esta conducta la Autoridad Aeronautica inicid investigacion
administrativa a los pasajeros involucrados en estos hechos, culminando dichos procesos con fallo
sancionatorio individual a cada pasajero en 14.000.000 millones de pesos aproximadamente equivalente
a USD 4.500 , fallo contra el cual caben recursos legales para que quede en firme.

3. CONCLUSION
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3.1 Sobre la base de las consideraciones precedentes, se insta a todos los Estados contratantes a
incorporar lo antes posible leyes y reglamentos de derecho interno para afrontar eficazmente el problema
de los pasajeros insubordinados o perturbadores, incorporando, en la medida de lo posible sanciones de
tipo administrativo que correspondan a la orbita de las autoridades de aviacion civil, como complemente a
las otras medidas que se puedan aplicar por por otras autoridades judiciales.

3.2 Es necesario fomentar la coordinacion entre los diversos actores, tales como Autoridades de
Aviacion Civil, Explotadores Aeroportuarios, Autoridades policivas y judiciales, a fin de consolidar los
casos con el material probatorio suficiente, pertinente y veraz.

33 Se deja a disposicion la experiencia Colombiana con el animo de ayudarse mutuamente entre los
Estados para frenar el comportamiento insubordinado y restablecer el buen orden y disciplina a bordo.

34 Se invita a la Asamblea a considerar estas experiencias en el trabajo que adelenta de actualizacion
de la Circular 288.

FIN
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Surveillance and Communication

* For optimal operational ATM Performance a controller needs to be able to
determine an accurate aircraft position (Surveillance) and relay information with
the pilot (Communication)
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Over 70% of the World Remains Un-Surveilled
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Current Surveillance is Limited to Line of Sight
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Legacy Terrestrial Solution
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In 2018...100% Global Air Traffic Surveillance
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Automatic Dependent Surveillance — ADS-B (out)
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The Aireon System
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Investors, Customers and Innovators:
A company created by ANSPs for ANSPs and Airlines
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First Launch in September 2016, First Data by the End
of 2016, Global Coverage in 2018

* A $3 Billion US/Canadian/European satellite project, commissioned by Iridium,
built by ThalesAlenia Space

* Space-qualified ADS-B receiver payload being developed by Harris Corporation
will fly in a 72 (66 operational, 6 spares) LEO satellite constellation with 9
ground spares

* Systems engineering and ground data processing system by Harris with
significant expertise and existing ground based ADS-B infrastructure

yAl'\'l?lS :
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Iridium NEXT Satellite Constellation Build

* System built by global leaders in space, communications and aviation, on track
to be completed by 2017



System Deployment Making Great Progress

*On Track for Constellation Completion at the end of 2017 and Operational in 2018*

Airson Payload ' L
Hosted Payload HPOC Qualification Completed.
3 T

Aifeop Pr_ocessing & APD Baseline Qualification
Distribution Center Complete. Pre-launch acceptance
(APD) testing underway

Service Delivery Point SDP connection to NAV CANADA in
(SDP) place. SDP for UK NATS in progress
. - 18 payloads delivered to Orbital
8 launches planned through the
end of 2017

© COPYRIGHT 2014 AIREON LLC. ALL RIGHTS RESERVED.
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Implementing Connections for ANSP Systems

* [|nitial test connection to NATS and NAV CANADA complete
* Early testing with ATM automation systems
* Test and validation of on-orbit data

®* (Connections to FAA, IAA, Naviair, ENAV,
Singapore, ATNS and Curacao to follow in 2016/2017

NATS

NG NaviaiRr - @7 Enav
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ANSP Agreements in Place

* Launch Customers:

Nav Canada ENAV
NAVIAIR Irish Aviation
Authority
UK-NATS Curacao
Singapore ATNS
* MOA in place with:
FAA ASECNA
Nav Portugal Blue Med Fab
New Zealand Australia
Iceland Russia

AIREON LLC PROPRIETARY INFORMATION
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Nav Canada-Aireon Payload Testing — March 2016
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Regulatory Roadmap
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Roadmap to Operational Capability
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Strong Regulatory Support

Strong Support at ICAO 12th Air Navigation Conference

Two approaches being developed

* Reduced oceanic separation - initial modeling suggests 15 NM or less longitudinal separation
possible using existing COM (HF/CPDLC)

* 5 NM tactical separation with DCPC — analysis will be conducted
* [CAO SASP (Separation and Airspace Safety Panel) Job Card SASP011
* Included in RTCA and EUROCAE standards for surveillance
* |TU World Radio Conference (Nov.2015) 1090Mhz protection for space-based ADS-B

* EASA certification as a Surveillance Service Provider underway

AIREON LLC PROPRIETARY INFORMATION
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Space-Based ADS-B Integration into ATM Systems

®* Sole-Source Surveillance

* Where no surveillance currently exists

* Augmented Surveillance

* Filling gaps in or providing an additional layer for existing ADS-B or radar surveillance
systems

* Contingency Surveillance

* Cost-effective back up to ground systems

AIREON LLC PROPRIETARY INFORMATION
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Safety Certification for Terrestrial Use

* (Certification:

*Besides building safety cases with individual
regulators such as FAA, UK-CAA and
Transport Canada, Aireon is seeking EASA
certification approval as a Surveillance Service Provider

«+ This will allow Aireon to be a provider for Pan-European services to multiple
ANSPs

+ The EU ANSPs will have to submit their individual safety case, which will be
supported by the Aireon certification

+ This certification will also help Aireon with non-EU states since EASA is
considered a credible authority worldwide

*Certification application has been filed to EASA

AIREON LLC PROPRIETARY INFORMATION
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Reduced Oceanic Separation Standards

ICAO SASP (Separation and Airspace Safety Panel)

*Job Card SASP011 — Develop Standards &
Recommended Practices and guidance material to
support space-based ADS-B as appropriate
+2018 (i.e., implementation in 2018, procedures
completed by end 2016)

o 15 NM lateral separation standard possible
o 15 NM or less longitudinal separation standard possible
+ 2020 (performance based separation)

o Combination of RSP and RCP will determine possible separation

o Reviewing the use of CPDLC and SATCOM voice as DCPC

AIREON LLC PROPRIETARY INFORMATION



Operational Use
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ASTERIX-Based ADS-B Data Feeds to ATM Platform

Aireon ADS- Ground ADS-

B Signal B Signal Radar .
CAT 21 CAT 21 Multiple Links AD_3_ C
Single Virtual Multiple eljilely
Radio Virtual Radios Report

Tracker / Fusion to Automation Platform

Controller Display

AIREON LLC PROPRIETARY INFORMATION
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Operational Use Scenarios

Scenarios Capability

Communication Navigation Surveillance

Base Case

Separation

SATCOM or HF only RNP-10 Procedural

Procedural

i With Aireon
Airspace

Example Airspace

Base Case

CPDLC with HF backup

Long 10 min (80 nm)
Lat: 60nm

SATCOM or HF only RNP-10 SB-ADSB Surveillance

Polar Region / Some remote areas in Africa / ASPAC

RNP-4

ADS-C

. With Aireon
Airspace

Example Airspace

Base Case

CPDLC with HF backup

Better than
Long 10 min (80 nm)
Lat: 60nm

30 nm

RNP-4 SB-ADSB Surveillance

North Atlantic / Pacific oceanic or Some remote areas in Africa / ASPAC

DCPC Voice RNP-10 Procedural

Procedural
Airspace
with VHF

With Aireon

Example Airspace

Base Case

<15 nm

10 min (80 nm)

RNAV 5 (Europe)
RNAV 2 (U.S.)

DCPC Voice SB-ADSB Surveillance

VHF without surveillance. Common around small island States (Asia, Caribbean, Latin America) and

large remote landmass (ASECNA)
RNAYV 5 (Europe) Radar, WAM, or Ground

Currently
Surveilled
Airspace

With Aireon

Example Airspace

5nm

DCPC Voice RNAV 2 (U.S.) Based ADS-B il
. RNAV 5 (Europe) . .
DCPC Voice RNAV 2 (U.S.) SB-ADSB Surveillance 5 nm

Terrestrial Europe, North America, Brazil, Australia etc.

AIREON LLC PROPRIETARY INFORMATION
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Impacts & Benefits

Beneficiary
- ANSP

- Airline

| mpa cts - Society

Decreased legacy surveillance system replacement or maintenance costs
Avoided legacy surveillance system expansion investment

Avoided signal duplication and associated telecom costs

Decreased infrastructure and signal costs through cross border contingency
Improved data for flight billing and airspace route design purposes
Reduced complexity through harmonization of operating environment
Reduced likelihood of loss of separation events

Reduction of gross navigation errors

Early detection of emergency transponder codes

Improved search and rescue services

Improved airspace integration of UAS

Enhanced military applications and situational awareness

Reduced ANSP

Costs

Enhanced Safety

& Security

Reduced Fuel and
Travel Time

Benefits

(ADOC/PVT)
Reduced
Environmental
Impact (COy)

Improved

Passenger Comfort

Reduced Airline
Infrastructure

Costs

AIREON LLC PROPRIETARY INFORMATION
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Atlantic Operations

- — The NAT ANSPs are planning to implement 15 nm
separation in 2018 using space-based ADS-B enabling
significant improvements in operations

The SAT ANSPs could potentially replicate the NAT
initiative, so to reduce up to 15 nm the separation
minima. Aireon has participated in the upcoming SAT/21
meeting in Lisbon, Portugal

AIREON LLC PROPRIETARY INFORMATION
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Airline flight operations analysis
(UA, AC, AA, DL) estimate the
average fuel savings to be $550
per flight

$220M annual savings possible in
2018 at current fuel prices and
traffic level

Fuel saving will double over 10
years to $450M based on fuel

price growth to the 10 year average
and traffic growth at historical rates

No quantitative data on reduction of
carbon emissions, but it is expected

to be reduced significantly.

Large Efficiency Gains Possible in the North Atlantic

AIREON LLC PROPRIETARY INFORMATION
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Flow Management / SWIM
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Aireon & ICAO Aviation System Block Upgrades

Space Based ADS-B will be a key enabler to GANP and ASBUs

Performance [ Block 0 } [ Block 1 } [ Block 2 }[ Block 3 }

Improvement (2013) (2018) (2023) (2028 & >)
Areas

Threads

FICE: Flight and flow Information for Collaborative Environments;

FRTO: Free-Route Operations; NOPS: Network Operations; ASUR: Alternate Surveillance;
OPFL: Optimum Flight Levels; SNET: Safety Nets; CDO: Continuous Descent Operations;
TBO: Trajectory-Based Operations; RPAS: Remotely Piloted Aircraft Systems

32 AIREON LLC PROPRIETARY INFORMATION
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Increasing Cross-Boundary Safety
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Safety Benefits Of
Surveillance and Space-
based ADS-B




Options to detect an aircraft position

Position Accuracy / Update Interval

Voice ADS-C Radar Space ADS-B
Position Position Surveillance Based Surveillance
Reporting Reporting | MLAT ADS-B

Surveillance

735/201 6
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Safety Benefit of Real-Time Surveillance

* The two main elements affecting the performance of Air Traffic Control are the
ability to “see” an aircraft to provide separation and to “communicate” to the
pilot.

* Collision Risk Modeling is aimed at keeping an aircraft “At Risk Period” (ARP)
within a target level of safety

* The At Risk Period consists of two main elements:

‘ Position Reporting Interval (PRI) ” Conflict Resolution Delay (CRD) ,

Communications

Conflict Resolution Delay:

Surveillance

Position Reporting Interval:

» The time between aircraft position updates
» Longer intervals mean less accurate aircraft

* The time between detecting a problem and resolution
of the conflict

position information for the controller
» Longer intervals result in a longer time to detect a
problem that requires intervention

» This time includes communication (COM) to the pilot,
pilot reaction and aircraft inertia

AIREON LLC PROPRIETARY INFORMATION



Reducing Position Reporting Interval with Fixed COM

l Position Reporting Interval (PRI) " Conflict Resolution Delay (CRD) ,

Surveillance Communications

Reducing the time it detects an aircraft (PRI) increases the available safety buffer
using existing COM performance (CRD)

W Conflict Resolution Delay (CRD) [/,
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Risk Management: What is the impact of technology
on risk?
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Flight Safety Foundation Study about Safety Benefits
of Space-based ADS-B

“Space-based ADS-B has the potential to improve safety and efficiency through
an extensive range of short, medium and long-term benefits.”

“Looking beyond the immediate aviation safety benefits that space-based ADS-
B may introduce to countries where surveillance has not yet been deployed,
there may be downstream economic, political and social benefits for some
countries that could be considered, as noted. It is beyond the scope of this
report to explore or quantify these likely benefits, but it is reasonable to highlight
that this surveillance technology should enable many non-aviation benefits to
flow beyond the immediate aviation industry, particularly in countries where
surveillance is not available today.”

Source: Flight Safety Foundation
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Envisioned Immediate Safety Benefits

* Enhanced Situational Awareness.

* Enhanced global flight tracking.

* Enhanced Search and Rescue.

* Reduction in Pilot and ATC workload.

* Improved cross—flight information boundary error detection.
* Improved and earlier detection of off-track errors.

* Enhanced safety alerting.

* |mproved weather avoidance.

* Enhanced Height Monitoring in RVSM airspace.

* Increased surveillance system augmentation and elimination of surveillance
gaps.
* Enhanced safety for offshore helicopter operations.

* Enhanced incident and accident investigations.

Source: Flight Safety Foundation
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Envisioned Medium and Longer Term Safety Benefits

* Jumping a generation of surveillance technology and improving service in
remote and difficult-terrain regions.

* Facilitating improved cooperation in contingency management.

* Greater interoperability (an ICAO harmonization enabler).

* Support for conflict zone and volcanic ash cloud management.

* Enabler for more regional and local data sharing.

* Reduced risk of controlled flight into terrain.

* Enabler for global safety performance monitoring and analysis.

* Supporting unmanned aircraft systems /remotely piloted aircraft systems.

* Driving safety through innovation.

Source: Flight Safety Foundation

AIREON LLC PROPRIETARY INFORMATION



42

Aireon ALERT & Aircraft Flight Tracking

* Aireon ADS-B Flight Tracking
* Aireon will have global ADS-B visibility

* Enables real time flight tracking without new avionics

* Position update available every 8 seconds or less

* Aireon ALERT
* A 24/7 call center will be available through IAA’s COM facility

* A free of charge alert system will be made available as a public service

* All airlines, States and Rescue Coordination Centers can pre-register

* In the event of a distress or alert phase where there is no known aircraft position, Aireon will make the last

known position or track available.

in w > Aireon ALERT will globally satisfy the
\\ ’AA ICAO 15 minute flight tracking
recommendation

at every 8 seconds without avionics costs
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Next steps

* CLAC-GEPEJTA to note of the presented operational and safety benefits of
surveillance and space-based ADS-B

* Consider the analysis of this capability into CLAC regional strategic plan

* Review a harmonized application of Space based ADS-B in Latin America and
Caribbean, as a regional layer of surveillance to meet Safety & Operational targets

* Analyze the technical & regulatory requirements of integrating Aireon’s space based
ADS-B signal into the region’s ATM system

* Work in cooperation with CLAC and its Member States, to evaluate the costs and
benefits of using space-based ADS-B in the Latin America and Caribbean airspace.
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