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PREAMBULO

El objeto del presente manual es cumplir las normas y métodos recomendados que figuran en el Anexo 13
al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional y proporcionar informacién y orientacion, acerca de politicas
y procedimientos de investigacion de accidentes e incidentes, asi como las mejores préacticas para realizar
las investigaciones.

Como resultado de las auditorias del Programa universal de auditoria de la vigilancia de la seguridad
operacional (USOAP) y del seguimiento de dichas auditorias, La OACI observé que algunos Estados
habian preparado y documentado politicas y procedimientos de investigacién de accidentes e incidentes, a
menudo en la forma de un manual de politicas y procedimientos.

En esos casos, los manuales generalmente incorporaban disposiciones de la OACI contenidas en el Anexo
13, asi como las mejores précticas de la industria y listas de verificacion para realizar las investigaciones.

No obstante, las auditorias del USOAP también demostraron que muchos Estados carecian de este tipo de

herramientas de aplicacion del Anexo 13 y de orientacién detallada para realizar las investigaciones. Se

observé que en las auditorias realizadas en los Estados que carecian de politicas y procedimientos
documentados al respecto habia més observaciones y constataciones que cuando los Estados tenian un
manual de politicas y procedimientos.

El Capitulo 5 del reglamento DINAC R 13, se establecen como parte de la responsabilidad del CIPAA:
“5.4.2 “El CIPAA debera establecer politicas y procedimientos documentados en los que se detallen
sus funciones de investigacion de accidentes. Estos deberian incluir: organizacion y planificacion;
investigacion; e informes”.

La orientacion proporcionada en este manual es para cumplir los requisitos del Articulo 26 del Convenio de

Chicago y las Normas y métodos recomendados (SARPS) del Anexo 13. El contenido de este manual

condice y esta organizado de conformidad con los textos de orientacién del:
Manual de investigacion de accidentes e incidentes de aviacion (Doc 9756)

Parte | — Organizacion y planificacion

Parte Il — Procedimientos vy listas de verificacion (en preparacion)
Parte Ill — Investigacion (en preparacion)

Parte IV — Redaccidn de informes

Los textos de este manual son compatibles con las mejores practicas internacionales e incluyen politicas y

procedimientos examinados durante las auditorias del programa USOAP de la OACI. El contenido de este

manual concuerda con las disposiciones del Anexo 13; el DINAC R 13 y el DINAC R 113, y estan
armonizados con los procesos de investigacion de accidentes entre los Estados miembros del ARCM.
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Contienen la esencia de las politicas y procedimientos mas aceptados y apropiados para asegurar el
cumplimiento del Anexo 13 durante las investigaciones realizadas por el CIPAA.

Dado que el manual trata de las investigaciones de accidentes e incidentes, se entendera que los términos
“accidentes” e “investigacion de accidentes” que se emplean aqui abarcan igualmente por razones de
brevedad a “incidentes” e “investigacion de incidentes”.

Este manual se ira enmendando periddicamente segun vayan surgiendo nuevos métodos de investigacion y
se cuente con informacion actualizada.

En todo éste manual se entendera que el uso del género masculino abarca tanto a las personas de sexo
masculino como a las de sexo femenino.
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GLOSARIO

Cuando los términos y expresiones indicados a continuacién se emplean en este manual, tienen los
significados siguientes:

Accidente. Todo suceso relacionado con la utilizacion de una aeronave que, en el caso de una aeronave
tripulada, ocurre entre el momento en que una persona entra a bordo de la aeronave, con la intenciéon de
realizar un vuelo, y el momento en que todas las personas han desembarcado, o en el caso de una
aeronave no tripulada, que ocurre entre el momento en que la aeronave esta lista para desplazarse con el
proposito de realizar un vuelo y el momento en que se detiene, al finalizar el vuelo, y se apaga su sistema
de propulsion principal, durante el cual:

a) cualquier persona sufre lesiones mortales o graves a consecuencia de:

> hallarse en la aeronave, o

> por contacto directo con cualquier parte de la aeronave, incluso las partes que se hayan
desprendido de la aeronave, o

> por exposicion directa al chorro de un reactor,

excepto cuando las lesiones obedezcan a causas naturales, se las haya causado una persona a si
misma o hayan sido causadas por otras personas 0 se trate de lesiones sufridas por pasajeros
clandestinos escondidos fuera de las areas destinadas normalmente a los pasajeros y la tripulacion;
o

b) la aeronave sufre dafios o roturas estructurales que:

> Afectan adversamente su resistencia estructural, su performance o sus caracteristicas de
vuelo; y

> Que normalmente exigen una reparacién importante o el recambio del componente
afectado,

excepto por falla o dafios del motor, cuando el dafio se limita a un solo motor (incluido su capé o
sus accesorios); hélices, extremos de ala, antenas, sondas, alabes, neumaticos, frenos, ruedas,
carenas, paneles, puertas de tren de aterrizaje, parabrisas, revestimiento de la aeronave (como
pequefias abolladuras o perforaciones), o por dafios menores a palas del rotor principal, palas del
rotor compensador, tren de aterrizaje y los que resulten de granizo o choques con aves (incluyendo
perforaciones en el radomo) ; o

c) la aeronave desaparece o es totalmente inaccesible.

Nota 1 - Para uniformidad estadistica Unicamente, toda lesion que ocasione la muerte dentro de los 30 dias
contados a partir de la fecha en que ocurrio el accidente, esta clasificada por la OACI como lesion mortal.

Nota 2 - Una aeronave se considera desaparecida cuando se da por terminada la basqueda oficial y no se
han localizado los restos.

Nota 3 - El tipo de sistema de aeronave no tripulada que se investigara se trata en el parrafo 5.1 del Anexo
13 de la OACI y el el Reglamento DINAC R 13
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Nota 4 - En el Adjunto E del Anexo 13 de la OACI y del DINAC R 13 figuran orientaciones para determinar
los dafios de la aeronave.

Administracién de aviacion civil. Entidad o entidades gubernamentales, sean cuales fueren sus nombres,
a las que incumbe directamente la reglamentacion de todos los aspectos del transporte aéreo civil, ya sean
de indole técnica (navegacion aérea y seguridad operacional de la aviaciébn) o econdémica (aspectos
comerciales del transporte aéreo).

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

Asesor. Persona hombrada por un Estado, en razén de sus cualificaciones, para los fines de ayudar a su
representante acreditado en las tareas de investigacion.

Auditoria. Examen sistemético y objetivo del marco aerondutico de un Estado para verificar si cumple las
disposiciones del Convenio de Chicago o de la reglamentacién nacional, si se conforma, o se adhiere a las
Normas y métodos recomendados (SARPS), procedimientos y buenas préacticas de seguridad operacional
de la aviacion.

Autoridad de investigacion de accidentes (Autoridad AIG). Autoridad que recae en el CIPAA, como
encargada de las investigaciones de accidente e incidentes, en el contexto del Anexo 13 y el DINAC R
13.-

Causas. Acciones, omisiones, acontecimientos, condiciones o una combinacion de estos factores que
determinen el accidente o incidente. La identificacion de las causas no implica la asignacion de culpa ni
determinacion de responsabilidad administrativa, civil o penal.

Estado de disefo. El Estado que tiene jurisdiccién sobre la entidad responsable del disefio de tipo.

Estado de fabricacion. El Estado que tiene jurisdiccién sobre la entidad responsable del montaje final de la
aeronave.

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

Nota - En el caso de matricula de aeronaves de una agencia internacional de explotacion sobre una base
gue no sea hacional, los Estados que constituyan la agencia estan obligados conjunta y solidariamente a
asumir las obligaciones que, en virtud del Convenio de Chicago, corresponden al Estado de matricula.
Véase al respecto la Resolucion del Consejo del 14 de diciembre de 1967 sobre nacionalidad y matricula de
aeronaves explotadas por agencias internacionales de explotacion, que puede encontrarse en los Criterios
y texto de orientacion sobre la reglamentacion econémica del transporte aéreo internacional (Doc 9587).

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

Estado del suceso. Estado en cuyo territorio se produce el accidente o incidente.

Explotador. Persona, organismo o empresa que se dedica, o propone dedicarse, a la explotacion de
aeronaves.

Incidente. Todo suceso relacionado con la utilizacion de una aeronave, que no llegue a ser un accidente,
gue afecte o pueda afectar la seguridad de las operaciones.
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Nota - En el Adjunto “C” del Anexo 13 de la OACI y el DINAC R 13, figuran la lista de los tipos de incidentes
de especial interés para la Organizacion de Aviacién Civil Internacional en sus estudios de prevencién de
accidentes.

Incidente grave. Un incidente en el que intervienen circunstancias que indican que hubo una alta
probabilidad de que ocurriera un accidente, que esté relacionado con la utilizacion de una aeronave y que,
en el caso de una aeronave tripulada, ocurre entre el momento en que una persona entra a bordo de la
aeronave, con la intencion de realizar un vuelo, y el momento en que todas las personas han
desembarcado, o en el caso de una aeronave no tripulada, que ocurre entre el momento en que la
aeronave estd lista para desplazarse con el propésito de realizar un vuelo y el momento en que se detiene,
al finalizar el vuelo, y se apaga su sistema de propulsion principal.

Nota 1 - La diferencia entre accidente e incidente grave estriba solamente en el resultado.
Nota 2 - Hay ejemplos de incidentes graves en el Adjunto “C” del DINAC R 13.

Informe preliminar. Comunicacion usada para la pronta divulgacion de los datos obtenidos durante las
etapas iniciales de la investigacion.

Investigacién. Proceso que se lleva a cabo con el propésito de prevenir los accidentes y que comprende la
reunion y el analisis de informacion, la obtencion de conclusiones, incluida la determinacion de las causas
ylo factores contribuyentes y, cuando proceda, la formulacién de recomendaciones sobre seguridad
operacional.

Investigador encargado (IIC). Persona responsable, en razén de sus cualificaciones, de la organizacion,
realizacion y control de una investigacion.

Nota - Nada en la definicién anterior trata de impedir que las funciones de un investigador encargado se
asignen a una comision o a otro érgano.

Masa méaxima. Masa méxima certificada de despegue.

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

Programa estatal de seguridad operacional. Conjunto integrado de reglamentacion y actividades
destinadas a mejorar la seguridad operacional. SSP

Recomendacion sobre seguridad operacional. Propuesta de una autoridad encargada de la
investigacion de accidentes, basada en la informacion obtenida de una investigacion, formulada con la
intencién de prevenir accidentes o incidentes y que, en ningln caso, tiene el proposito de dar lugar a una
presuncion de culpa o responsabilidad respecto de un accidente o incidente. Ademéas de las
recomendaciones sobre seguridad operacional dimanantes de las investigaciones de accidentes o
incidentes, las recomendaciones sobre seguridad operacional pueden provenir de diversas fuentes, incluso
los estudios sobre seguridad operacional.

Registrador de vuelo. Cualquier tipo de registrador instalado en la aeronave a fin de facilitar la
investigacion de accidentes o incidentes.

Nota - Véanse en el Anexo 6, Partes I, Il y I, las especificaciones relativas a los registradores de vuelo.
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Representante acreditado. Persona designada por un Estado, en razon de sus cualificaciones, para los
fines de participar en una investigacion efectuada por otro Estado. Cuando el Estado ha establecido una
autoridad encargada de la investigacion de accidentes, el representante acreditado designado provendria
normalmente de dicha autoridad.
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Capitulo 1

INTRODUCCION

1.1 GENERALIDADES

11.1 Este manual contiene las politicas y los procedimientos del CIPAA dentro del marco del
Mecanismo Regional de Cooperacién AIG (ARCM) de Sudamérica para la investigacién de accidentes e
incidentes de aviacién civil que ocurran en el territorio nacional. Ademas contiene politicas y procedimientos
para el CIPAA vy para la participacion de otras entidades de investigacion de accidentes e incidentes que
ocurran fuera del territorio nacional, pero que afectan a los intereses del Estado Paraguayo, que incluyen
aeronaves explotadas, matriculadas, disefiadas, fabricadas por el Estado. En el Capitulo 3 de este manual
figura el organigrama del CIPAA.

11.2 Las politicas y los procedimientos que contiene este manual son conformes a las normas
internacionales y las mejores précticas.

Nota - El contenido de este manual esta basado en la legislacién, reglamentos, politicas y procedimientos
gue cumplen plenamente las normas y métodos recomendados (SARPS) de la OACI. Si el Estado tiene
“diferencias” con los requisitos de la OACI, de conformidad con el Articulo 38 del Convenio debe notificar a
la OACI dichas diferencias. Ademas, el manual de politicas y procedimientos debera ilustrar claramente las
disposiciones que difieren de los requisitos de la OACI, asi como todo plan para alinear las disposiciones
del Estado con los requisitos de la OACI.

1.1.3 Este manual fue elaborado empleando los SARPS vy los textos de orientacion promulgados por
la OACI, asi como los textos y las mejores practicas de Investigacion de Accidentes e Incidentes de
Aviacion.

1.1.4 Las disposiciones de este manual son obligatorias respecto a las acciones del CIPAA, incluidos
sus investigadores y el personal de gestién. Las disposiciones de este manual también son obligatorias
para otras entidades gubernamentales y de la DINAC y el personal de las mismas, y para todo el personal y
las entidades del exterior, que participen en las investigaciones dirigidas por el CIPAA.

Nota 1 - Puesto que las investigaciones varian en cuanto a complejidad, un documento de este tipo no
puede abarcar todas las eventualidades. Sin embargo, se han incluido las técnicas y los procedimientos
mas comunes. Aunque este manual pueda ser (til para investigadores con mucha o0 con poca experiencia,
no sustituye la formacién y experiencia en investigacion ni el sentido comun.

Nota 2 - Debido a que este manual trata de investigaciones de accidentes, incidentes graves e incidentes,
por razones de brevedad, los términos “accidentes,” “investigaciones” e “investigaciones de accidentes”
aqui empleados deberan aplicarse igualmente a la investigacion de accidentes, incidentes graves e
incidentes.

Nota 3 - La representacion efectiva del CIPAA en lo referente a; “quien debe hacer”, “como”, “que” y
“cuando”, en todos los casos recae en forma directa en la persona del Coordinador General del CIPAA, o

eventualmente en la persona designada por él.
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1.2 PROGRAMA ESTATAL DE SEGURIDAD OPERACIONAL

121 En cumplimiento de las disposiciones de la OACI, los Estados miembros deben implantar y
mantener un programa estatal de seguridad operacional (SSP). Un SSP es un sistema para la gestién de la
seguridad operacional por el Estado. La implantacion de un SSP es directamente proporcional al tamafio y
a la complejidad del sistema de aviacion del Estado, y puede requerir coordinacion entre las distintas
autoridades responsables de las funciones de cada elemento del Estado.

1.2.2 El marco para un SSP consta de cuatro componentes vy once elementos. El primer componente
es “politica y objetivos de seguridad operacional de los Estados” y su tercer elemento es “investigacion de
accidentes e incidentes”.

1.2.3 Un Estado, o un grupo regional de Estados, debe establecer un proceso independiente de
investigacion de accidentes e incidentes, cuyo Unico objetivo es la prevencion de accidentes e incidentes, y
no la asignacion de culpa o responsabilidad. Estas investigaciones respaldan la gestién de la seguridad
operacional en el Estado. En el marco del SSP, el Estado mantiene la independencia de la autoridad
encargada de la investigacion de accidentes e incidentes respecto de otras entidades estatales de aviacion.
1.2.4 El CIPAA ha elaborado este manual como parte de sus actividades en apoyo al Estado para
implantar y mantener su SSP.
1.3 DOCUMENTOS DE REFERENCIA
Los siguientes documentos de la OACI proporcionan informacién y orientaciéon adicional sobre temas
CONexos:
» Anexo 13 — Investigacion de accidentes e incidentes de aviacion, undécima edicion, julio de
2016, que incorpora la Enmienda 15.
» Manual de investigacion de accidentes e incidentes de aviacion (Doc 9756):

Parte | — Organizacién y planificacién

Parte Il — Procedimientos y listas de verificacion (en preparacion)

Parte Ill — Investigacion (en preparacion)

Parte IV — Redaccion de informes
Manual de instruccién sobre factores humanos (Doc 9683)
Manual de medicina aeronautica civil (Doc 8984)
Manual de gestion de la seguridad operacional (Doc 9859)
Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Parte 5-Traslado de las aeronaves inutilizadas

Orientacién sobre asistencia a las victimas de accidentes de aviacién y sus familiares (Circ 285)

Guia de instruccion para investigadores de accidentes de aviacion (Circ 298)

vV VvV V ¥V V Vv V

Riesgos en los lugares de accidentes de aviacion (Circ 315)
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1.4 DEFINICIONES Y ABREVIATURAS

Las definiciones y abreviaturas que se usan en este manual figuran en el glosario y en la lista de
abreviaturas y siglas.







Capitulo 2

NORMATIVA

2.1 REQUISITOS DE LA OACI

El Articulo 26 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional especifica que el Estado donde ocurra un
accidente de aviacion hara una investigacion sobre las circunstancias del mismo. Esta obligacion soélo
puede cumplirse cuando existe la legislacion apropiada. Dicha legislacién debe determinar una autoridad
encargada de la investigacion del accidente, para la investigacién de accidentes de aviacion. El Anexo 13 -
Investigacién de accidentes e incidentes de aviacion, contiene SARPS para la investigacién de accidentes e
incidentes en los Estados miembros de la OACI. En el Estado Paraguayo existen leyes y reglamentos para
responder a estas obligaciones internacionales.

2.2 REQUISITOS DEL ESTADO

2.2.1 Generalidades

El Paraguay ha adoptado leyes, reglamentos, politicas y procedimientos que cumplen los requisitos de la
OACI para la investigacion de accidentes e incidentes. El Estado no necesita notificar “diferencias” a la
OACI, de conformidad con el Articulo 38 del Convenio.

2.2.2 Legislacion del Paraguay

Mediante el Decreto del Poder Ejecutivo N° 10.818 de fecha 12 de noviembre del afio 1945, la Republica
del Parguay ratifico el Convenio de Aviacion Civil Internacional, suscrtita en Whashington el 27 de julio de
1945.

La legislacién en que se basan las politicas y los procedimientos que contiene éste manual figura en la Ley
1860/02, Codigo Aeronautico del Paraguay.

El Codigo Aeronautico establece la autoridad encargada de la investigacién de accidentes y prevé sus
responsabilidades y facultades para la realizacion de investigaciones de accidentes e incidentes de
conformidad con el Articulo 26 del Convenio de Chicago y el Anexo 13 de la OACI. El Codigo Aeronautico
especifica que las disposiciones respecto a las investigaciones seran objeto de reglamentos
gubernamentales mas detallados.

La Ley 73/90, Organica de la DINAC; que aprueba con modificaciones el Decreto Ley N° 25/90, donde
consagra en su Art. 5, literal b) Aplicar los Tratados y Convenios Internacionales de la Materia ratificado por
la Republica, coordindndolas con las Leyes Nacionales y con las Resoluciones de la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional -OACI-, de la Organizacion Meteorolégica Mundial -OMM- y de otros
organismos internacionales.
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2.2.3 Reglamentacion del Estado

La reglamentacion en que se basan las politicas y los procedimientos que contiene este manual figuran en
los reglamentos; DINAC R 13, DINAC R 113, y el Manual de Procedimientos de Investigacion y Prevencion
de Accidentes de Aviacion, Programa de instruccion del CIPAA,; todos ellos conforme a las disposiciones
del Anexo 13 y otros documentos de la OACI relacionados con la investigacion de accidentes e incidentes,
incluido el Manual de investigacion de accidentes e incidentes de aviacion (Doc 9756), Partes I, I, lll y IV, y
el DOC 9762.

2.3 POLITICA APLICABLE Y ENMIENDAS DEL MANUAL

231 La politica del CIPAA es realizar sus actividades de conformidad con los SARPS de la OACI,
particularmente los que contienen el Anexo 13 y el Manual de Investigacion de Accidentes e Incidentes de
Aviacion (Doc 9756), Partes I, II, 11l y IV, de la OACI. Asimismo, realizar sus actividades de conformidad con
las leyes y reglamentos pertinentes del Estado Paraguayo.

2.3.2 Este manual, que contiene las politicas y procedimientos del CIPAA para la realizacién de una
investigacion en o fuera del Pais, complementa las leyes y reglamentos mencionados, cuando se trate de
los intereses o responsabilidades del Estado Paraguayo.

2.3.3 El Coordinador General del CIPAA nombrara a un miembro del personal para que observe
permanentemente las enmiendas de los SARPS u otros documentos de la OACI a fin de que se enmienden
cuando sea necesario las leyes, reglamentos, politicas y procedimientos pertinentes del Paraguay. Si por
alguna razoén las leyes, reglamentos, politicas y procedimientos del Estado Paraguayo no corresponden a la
intencién de los SARPS de la OACI, el Coordinador General del CIPAA asegurara que se notifique
oportunamente a la OACI de dichas diferencias, de conformidad con el Articulo 38 del Convenio de Chicago.

2.34 El Coordinador General del CIPAA debera nombrar a un miembro competente del personal
para que revise periddicamente este manual y prepare las enmiendas, cuando sea necesario, a fin de
asegurar su actualizaciéon y conformidad con las normas y las mejores practicas de la comunidad de la
aviacion internacional. Dicho miembro del personal debera asegurar también que se notifique a la OACI
toda diferencia entre las disposiciones del Estado y los SARPS de la OACI, hasta la adopcion de posibles
enmiendas de las leyes, reglamentos, politicas y procedimientos del Paraguay para resolver dichas
diferencias.




Capitulo 3

OBJETIVO DE LA INVESTIGACION E INDEPENDENCIA

3.1 REQUISITOS DE LA OACI

De conformidad con el Anexo 13 de la OACI, una autoridad encargada de la investigacion de accidentes
debe ser estrictamente objetiva y totalmente imparcial, y también debe ser percibida como tal. Ademas,
debe poder realizar investigaciones de un modo independiente que excluya la interferencia de presiones
externas. Al respecto, son pertinentes las siguientes referencias:

> Anexo 13, Capitulo 3, parrafo 3.1:

“El Unico objetivo de la investigacion de accidentes o incidentes serd la prevencién de futuros
accidentes e incidentes. El propésito de esta actividad no es determinar la culpa o la
responsabilidad”.

> Anexo 13, Capitulo 5, parrafo 5.4:

“Las autoridades encargadas de la investigacion de accidentes gozaran de independencia para
realizar la investigacién y de autoridad absoluta al llevarla a cabo ....”

> Anexo 13, Capitulo 5, parrafo 5.4.1:

“Toda investigacion que se realice de conformidad con las disposiciones del presente Anexo sera
independiente de todo procedimiento judicial o administrativo para determinar la culpa o la
responsabilidad.

Nota - Puede lograrse la separacion si la investigacidn la realizan expertos de las autoridades estatales que
se encargan de la investigacién de accidentes y los procedimientos judiciales o administrativos los realizan
otros expertos apropiados. Probablemente sera necesaria la coordinacion, segun lo indicado en 5.10, entre
los dos procedimientos en el lugar del accidente y para la compilacién de informacién factica, teniéndose
debidamente en cuenta las disposiciones que figuran en 5.12”.

> De conformidad con el Anexo 13, Capitulo 5, péarrafo 5.4.3:
“Los Estados deberian asegurar que todas las investigaciones realizadas de conformidad con las
disposiciones de este Anexo tengan acceso ilimitado a todo el material probatorio sin demora y no

se vean obstaculizadas por investigaciones o procedimientos administrativos o judiciales.

Nota - La intencion de esta recomendacién puede lograrse mediante legislacién, protocolos o acuerdos
entre las autoridades encargadas de la investigacién de accidentes y las autoridades judiciales”.

> Manual de investigacion de accidentes e incidentes de aviacién (Doc 9756) de la

OACI, Parte | — Organizacién y planificaciéon, parrafos 2.1.2 y 2.1.3, que, en parte,
indican lo siguiente:
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La autoridad encargada de la investigacion de accidentes ha de ser estrictamente objetiva y
totalmente imparcial, y ademas debe ser considerada como tal. Conviene que esté constituida de
tal forma que sea inconmovible a la injerencia o presion politica o de otra indole. Muchos Estados
han logrado este objetivo creando por ley una autoridad encargada de la investigacion de
accidentes como drgano independiente, o bien estableciendo una entidad de investigacion de
accidentes independiente de la administracién de aviacion civil estatal. En tales Estados la
autoridad encargada de la investigacion de accidentes eleva sus informes directamente al
Congreso, al Parlamento o a un determinado nivel ministerial del gobierno.

En muchos Estados no resulta practico establecer una autoridad permanente encargada de la
investigaciéon de accidentes. A menudo estos Estados crean una comisién de investigacion aparte
para investigar cada accidente grave. Es esencial que una comision de esta indole presente su
informe a nivel ministerial de manera que las conclusiones y recomendaciones de seguridad
operacional dimanantes de la investigacion no queden diluidas al pasar por conductos
administrativos ordinarios.

3.2 INDEPENDENCIA

3.2.1 Mantener la independencia al realizar investigaciones resultara en el aumento de la credibilidad
del CIPAA y su capacidad para evitar situaciones que pueden crear conflictos de interés. Mantener la
independencia de la funcién investigadora es igualmente importante para las investigaciones de accidentes
y de incidentes.

3.2.2 La intencién de la “independencia” es que el CIPAA sea funcionalmente independiente, en
particular de las autoridadades de la aviacién civil responsables de aeronavegabilidad, certificacion,
operaciones de vuelo, mantenimiento, otorgamiento de licencias, control de transito aéreo o explotacién de
aeropuertos, y, en general, de toda otra parte cuyos intereses puedan estar en conflicto con la tarea
encomendada al CIPAA.

3.2.3 “Independencia” no significa que el CIPAA no sea supervisada administrativamente por el
ejecutivo, ministerio o el parlamento, y rinda cuentas de sus finanzas, administracion, politicas y métodos
de trabajo (que deberan ser transparentes).

3.3 REQUISITOS DEL ESTADO

3.31 La legislacion y los reglamentos, politicas y procedimientos del CIPAA son conformes a las
disposiciones del Anexo 13 de la OACI respecto al objetivo y a la independencia de la investigacion, y
refuerzan dichas disposiciones.

3.3.2 Los requisitos del CIPAA figuran en DINAC R 13 para la independencia y objetividad de las
investigaciones a fin de:

a) asegurar el establecimiento de un 6rgano de investigacién de accidentes de aviacion
dotado de recursos adecuados, profesionalmente capacitado, independiente e imparcial en
el Estado;

b) asegurar la independencia de todas las investigaciones de accidentes e incidentes de
aviacion que se realicen en el Pais, con respecto a toda interferencia o presién politica o de
otra indole; y
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c) promover el uso de un conjunto de reglamentos conformes a las disposiciones del Anexo
13 - Investigacion de accidentes e incidentes de aviacién de la OACI, que incluya
reglamentos para la proteccion de los datos de seguridad operacional con el fin de prevenir
accidentes y no de atribuir culpa.

3.4 ORGANIGRAMA DEL CIPAA

El organigrama se encuentra actualmente en revisién y desarrolo

3.5 RESUMEN

La politica del CIPAA y de su equipo de investigacién es cumplir los requisitos especificos de este capitulo
para asegurar que el anico fin de las investigaciones es evitar futuros accidentes.

Todo procedimiento judicial o administrativo para determinar la culpa o la responsabilidad sera
independiente de las investigaciones del CIPAA.

El CIPAA y su equipo de investigacion gozaran de independencia para realizar una investigacion y
autoridad absoluta al llevarla a cabo, de modo que todo equipo de investigacion designado pueda resistir a
la interferencia o presion de cualquier indole.

*kkkk
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Capitulo 4

PLANIFICACION Y PREPARACION PARA LA INVESTIGACION

4.1 GENERALIDADES

41.1 A fin de realizar investigaciones correctas, el personal de gestion y los investigadores del
CIPAA deben estar plenamente preparados y tener un plan de accién antes de que ocurra un accidente o
incidente. La planificacion y preparacion previa a la investigacion supone varios elementos, incluido un plan
para dotar de personal los puestos clave de un equipo de investigacion. Otros aspectos incluyen
Memorandos de acuerdo (MoU) con otras entidades del Estado y de la industria de la aviacién, asi como
con autoridades encargadas de la investigacion de accidentes e incidentes de aviacion de otros Estados,
como un medio para obtener ayuda en forma de investigadores competentes y facilidades cuando sean
necesarias. Es importante tener arreglos temporales para contar con personal adicional adscrito
proveniente de otras entidades del gobierno del Estado y de la industria en ciertas circunstancias. También
es importante proporcionar instruccién adecuada al personal y a los investigadores designados las
herramientas necesarias, transporte, equipos especiales de investigacion y equipo de proteccién personal a
fin de cumplir los requisitos de salud y seguridad.

4.1.2 La planificacion y preparacion adecuadas son esenciales para facilitar la llegada rapida de los
investigadores al sitio de un accidente y tienen considerable importancia para la eficiencia de la
investigacion.

4.2 SELECCION Y DESIGNACION DE INVESTIGADORES

42.1 Cabe sefalar la Circular 298 de la OACI, Guia de instruccién para investigadores de accidentes
de aviacion, Capitulo 2, Antecedentes laborales requeridos de los investigadores, parrafos 2.1 y 2.2, que,
en parte, dicen:

“La investigacibn de accidentes de aviacibn es una tarea especializada que deberia ser
realizada Unicamente por investigadores debidamente capacitados.... Los investigadores de
accidentes en potencia deben poseer considerable experiencia aeronautica practica a modo de
base para la pericia en investigacion que han de adquirir....”

La politica del CIPAA es seguir la orientacion de la Circular 298 de la OACI con respecto a la seleccion y
designacion de investigadores.

4.2.2 Los miembros del personal de investigacion del CIPAA deben recibir credenciales del gobierno,
gue indican la legislacion y reglamentacion en que se basan sus facultades y responsabilidades. Las
credenciales deben contener la fotografia de cada investigador y demuestrar la legitimidad de su trabajo
durante las investigaciones de accidentes e incidentes.

4.2.3 El CIPAA concertard acuerdos con las autoridades encargadas de la investigacion de
accidentes e incidentes de aviacion de otros Estados para recurrir a otros expertos a fin de obtener
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asistencia con poca anticipacion y sin tener que establecer acuerdos oficiales en el momento en que se
necesita tal asistencia.

42.4 Como parte de su plan de gestién, el CIPAA debera mantener una lista de investigadores
competentes que son nombrados para puestos clave. Ademas, el CIPAA se asegurara que puedan hacerse
arreglos adecuados con poca anticipacion para obtener el personal de apoyo necesario de otras
organizaciones Estatales.

425 Los expertos externos se obtienen mediante contratos escritos y/o MoU que incluyen clausulas
para asegurar que el personal cedido sea liberado de sus obligaciones ordinarias durante el curso de la
investigacion. La independencia y objetividad de estos expertos en la labor de investigacién es
indispensable, y es importante asegurar que no haya conflictos de interés reales o percibidos como tales
entre las personas que trabajan en régimen de adscripcion. Los investigadores que participan en régimen
de adscripcién deberan recibir credenciales apropiadas y firmar acuerdos de confidencialidad y de que
observaran las leyes, reglamentos, politicas y procedimientos del Estado Paraguayo, y, para demostrar su
independencia y objetividad, que no hay conflictos de interés durante el periodo de adscripcién.

4.2.6 Cada investigador, asi como el personal externo empleado temporalmente, debe estar
plenamente consciente de sus obligaciones y responsabilidades.

4.3 INSTRUCCION PARA INVESTIGADORES

43.1 La politica del CIPAA es proporcionar a los investigadores instruccion adecuada, de
conformidad con las normas internacionales y las mejores practicas. En particular, el programa de
instruccion del CIPAA sigue la orientacién proporcionada en la Circular 298 de la OACI, Capitulos 3 vy 4,
gue contiene informacion detallada respecto a la capacitacion de investigadores en cuatro fases:

1) Instruccion inicial.

2) Formacién en el puesto de trabajo.

3) Cursos bésicos de investigacion de accidentes.

4) Cursos avanzados de investigacion de accidentes e instruccion adicional.
5) Cursos periodicos o recurrentes

4.3.2 Un medio para determinar y realizar la gestion de las necesidades en materia de instruccion,
asi como vigilar y evaluar dichas necesidades y los resultados de la instruccién del personal del CIPAA es
usar un Plan de desarrollo individual (PDI). En el Apéndice B figura un modelo para un PDI que contiene
los elementos necesarios de un programa de instruccién para investigadores o administradores. A partir de
la descripcidn del puesto de una persona y de los antecedentes, experiencia e instruccién que obtuvo en el
pasado, la necesidad de instruccion adicional se puede determinar y vigilar con el PDI, que se completaria
para cada miembro del personal.

4.3.3 Cada persona nombrada o contratada debe poseer cierto grado de conocimientos, especialidad
y habilidades aplicables a las tareas asignadas; sin embargo, el nivel varia de una persona a otra. Por
ejemplo, dos investigadores muy especializados en operaciones podrian poseer amplia experiencia en
operaciones de vuelo, pero uno de ellos podria tener solamente una experiencia limitada en la investigacion
de incidentes, mientras que el otro podria tener una experiencia considerable en la investigacién de
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accidentes graves. Ademas, los investigadores necesitan diferentes niveles de conocimientos, especialidad
y habilidades, dependiendo de las funciones de investigacion que se les pueda asignar. El PDI es una
herramienta excelente para identificar y administrar estas variables.

4.3.4 El PDI contiene los requisitos basicos de conocimientos, especialidad y habilidades que cada
persona debe poseer cuando se le contrata o que debe obtener mediante un programa de instruccion
estructurado. El PDI también ofrece una herramienta para la gestion y planificacion de la capacitacién de
cada persona, incluidos los medios para proyectar un presupuesto de instruccién anual. Ademas, el PDI
puede usarse para documentar las medidas necesarias y que deben adoptarse para promover a una
persona a niveles de responsabilidad méas elevados, tales como de investigador de operaciones a
investigador encargado. El PDI de cada persona llega a ser su registro de capacitacion profesional, que se
completa con los documentos probatorios, tales como certificados y otros documentos que demuestran la
capacitacion y experiencia.

4.3.5 El CIPAA, como parte de su politica y procedimiento, mantendra actualizado el legajo de su
plantel de funcionarios, incluyendo las instrucciones recibidas, capacitaciones y promociones.

4.4 EQUIPO PARA INVESTIGADORES

44.1 Como parte de su plan de gestion, la politica del CIPAA es equipar adecuadamente a su
personal de gestion y a los investigadores de conformidad con los textos de orientacion de la OACI y las
mejores practicas internacionales.

4.4.2 Al respecto cabe sefialar que el Manual de investigacion de accidentes e incidentes de aviacion
(Doc 9756) de la OACI, Parte |, Capitulo 2, parrafo 2.5.1, en parte, dice lo siguiente:

“Es aconsejable que los investigadores de accidentes tengan su instrumental de trabajo y los
efectos personales que necesiten preparados y listos para que puedan partir sin demora alguna
hacia el lugar del accidente....”

Un apéndice del Capitulo 2 del Doc 9756 contiene orientacion respecto al instrumental de trabajo.

4.4.3 También cabe sefialar el Manual de investigacion de accidentes e incidentes de aviaciéon (Doc
9756) de la OACI, Parte I, Capitulo 5, secciones 5.4 y 5.5, y el Apéndice del Capitulo 5 — Equipo protector
personal contra peligros bioldgicos, con respecto a la seguridad en el lugar del accidente y a los peligros
ambientales y naturales.

4.4.4 El CIPAA asegurara que se efectlie un examen periddico del equipo de investigacion técnica
qgue han de usar los investigadores en el sitio de un accidente. El equipo podria incluir camaras fotograficas,
filmadoras, computadoras portatiles e impresoras, teléfonos moviles, GPS, brdjula, herramientas, vehiculos,
etc. El equipo especializado quizas debera estar guardado en la oficina o quizas adquirirse cuando sea
necesario.

4.4.5 Deben considerarse con anticipacion detalles tales como: inoculaciones, pasaportes y
facilidades de viaje para los investigadores de accidentes.
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4.5 SALUD Y SEGURIDAD EN EL LUGAR DEL ACCIDENTE

45.1 La Circular 315 de la OACI, Riesgos en los lugares de accidentes de aviacién, contiene
orientacion detallada sobre como manejar los riesgos para la salud laboral en la investigacién de accidentes
de aviacién, incluidas las diversas categorias de peligros relacionados con la investigacion de accidentes e
incidentes. El CIPAA usara la Guia genérica para la planificacién de la seguridad operacional que figura en
el Capitulo 4 de la Circular 315, asi como el Plan de seguridad operacional/evaluacién del sitio que figura
en el Apéndice A del Capitulo 4 de la Circular 315, y la guia de equipo de proteccién personal que contiene
el Apéndice B del Capitulo 4 de la Circular 315.

45.2 Los investigadores deberan estar conscientes del potencial de peligros en el lugar de un
accidente y de qué precauciones deben tomar al respecto. Por esta razén, el CIPAA designara a un
miembro del personal como “Coordinador de Seguridad y Proteccion en el lugar del Accidente”
responsable de los aspectos de seguridad y proteccion en dicho lugar y para supervisar el equipo de
proteccion personal y el uso del mismo. El investigador a cargo (IIC) o el coordinador designado de
seguridad y proteccién en el lugar del accidente deberan informar al equipo de investigacion sobre todos los
peligros conocidos y latentes y deberan establecer los métodos de seguridad apropiados. El coordinador de
seguridad y proteccién en el lugar del accidente deberd asegurar también el cumplimiento de las
disposiciones de este manual y otros textos de orientacion de la OACI respecto a la salud y seguridad de
los investigadores durante las investigaciones.

Nota.- Si no se designa un coordinador de seguridad especifico para el lugar de un accidente, otro
investigador debera asumir las funciones de seguridad y proteccién en el lugar del accidente, esta persona
podria ser el IIC, el jefe del grupo de estructuras u otra persona responsable.

45.3 Conviene conseguir, segun corresponda, el respaldo del servicio de bomberos y/o de
especialistas en mercancias peligrosas para analizar tanto los peligros reales como los latentes, y para
informar al equipo de investigaciéon cuando sea necesario.

454 Los investigadores que trabajan entre los restos de la aeronave deberan recibir una inoculacion
Antitetanica e inmunizacion contra Hepatitis y la Fiebre Amarilla, asi como el equipo de proteccién personal
necesario contra peligros biologicos, tales como patégenos de transmision hematdégena. Debera
conservarse un registro de las inoculaciones recibidas por cada investigador.

455 La politica del CIPAA es proporcionar a todos los investigadores instruccién inicial y periddica
sobre el equipo y los procedimientos protectores de peligros bioldgicos. Debera conservarse un registro de
la instruccion recibida por cada investigador.
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Capitulo 5

NOTIFICACION INICIAL Y RESPUESTA

5.1 GENERALIDADES
Este capitulo contiene las politicas y los procedimientos relativos a lo siguiente:
a) Obligacién de informar;

b) Notificacion inicial e informes de accidentes e incidentes de aeronaves civiles que ocurran
en el Estado;

c) Respuestas a las notificaciones iniciales de otros Estados respecto a accidentes e
incidentes que ocurran fuera del Estado pero que afecten a intereses del Estado; y

d) Delegacion total o parcial de la realizacién de investigaciones.

Nota - La politica del CIPAA es cumplir las disposiciones del Anexo 13 de la OACI, Capitulo 4 - Notificacién
respecto a accidentes e incidentes que ocurran en el Estado. Por lo tanto, aqui no se repiten todos los
detalles que figuran en el Anexo 13 de la OACI y el reglamento DINAC R 13, Capitulo 4 respectivamente.

5.2 OBLIGACION DE INFORMAR

5.2.1 La lista de verificacidon que sigue esta tomada del Anexo 13 de la OACI y el DINAC R 13, en su
Adjunto “B”. En ella se especifican las diversas obligaciones de informar sobre diferentes tipos de
accidentes e incidentes graves. Compete al CIPAA la responsabilidad de cumplir en nombre del Estado
Paraguayo las disposiciones del Anexo 13 de la OACI y el DINAC R 13 (Capitulos 4, 6 y 7) respecto a las
obligaciones de natificar e informar. Todas las notificaciones y los informes deberan enviarse en uno de los
idiomas oficiales de trabajo de la OACI. Si es posible, cuando se use otro idioma de trabajo, las
notificaciones y los informes se haran también en inglés.

5.2.2 La lista de direcciones de autoridades encargadas de la investigacién de accidentes de aviacion
figura en el Manual de investigacion de accidentes e incidentes de aviacion (Doc 9756) de la OACI, Parte |
— Organizacion y planificacion y en el sitio web FSIX de la OACI. (Los Capitulos 10 y 11 de éste manual
contienen requisitos adicionales respecto a los informes).

5.2.3 En el Apéndice “A” de éste manual figura una lista de “incidentes graves” que deben notificarse
(véase el Anexo 13 de la OACI, y el DINAC R 13, Adjunto “C” respectivamente).
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LISTA DE VERIFICACION PARA INFORMAR

Notificacién de accidentes e incidentes graves

Referencia
Anexo 13 y
Procedente de Respecto de Destinatario DINACR 13

Estado del suceso Sucesos internacionales: Estado de matricula 4.1
aeronaves de todo tipo Estado del explotador

Estado de disefio

Estado de fabricacion

ARCM

OACI (cuando la aeronave sea de
mas de 2.250 kg o se trate de un
avion turborreactor)

Estado de matricula | Sucesos nacionales y otros | Estado del explotador 4.8
Estado de disefio

Estado de fabricacion

ARCM

OACI (cuando la aeronave sea de
mas de 2.250 kg o se trate de un
avion turborreactor)

5.3 PROCEDIMIENTOS DE NOTIFICACION

5.3.1 El CIPAA mantendra una guardia 24 horas por dia para recibir notificaciones de accidentes e
incidentes. El oficial de guardia debera usar equipos de comunicaciones modernos para las notificaciones
procedentes del interior del Estado y hacia/desde otros Estados. Debera haber un sistema alternativo o de
reserva en caso de que el oficial de guardia no pueda ser contactado para notificaciones.

5.3.2 El Coordinador General se asegurara que la informacion actualizada, con la direccion y el
nombre de la persona o entidad con la que se debe comunicar para informar de accidentes e incidentes al
CIPAA, esté disponible para las organizaciones de aviacion y el personal pertinente del Estado y otros
Estados por intermedio de la OACI utilizando el sitio web de la OACI (lista de direcciones de las autoridades
encargadas de la investigacion de accidentes de aviacion), asi como las incluidas en la lista del Manual de
investigacion de accidentes e incidentes de aviacion (Doc 9756) de la OACI, Parte |, Capitulo 4, Apéndice 2.
La informacion sobre el punto de contacto durante las 24 horas del dia para el CIPAA también debera estar
publicada en el sitio web internet del CIPAA para uso de la comunidad de la aviacion nacional e
internacional.

5.3.3 Cuando reciba una notificacion de un accidente o incidente en el Estado, el oficial de guardia
deberé alertar al Coordinador General del CIPAA y a los miembros del equipo de investigacion competente.
Los miembros del equipo deben prepararse para partir inmediatamente al lugar del accidente. El oficial de
guardia debera coordinar la notificacion a otros organismos de gobierno y entidades pertinentes del Estado
tales como busqueda y salvamento, bomberos, policia, etc., y de otros Estados afectados, tales como el
Estado de matricula, del explotador, de disefio y/o de fabricacién, de conformidad con el Anexo 13 vy el
DINAC R 13, Capitulo 4 - Notificacion. En el Capitulo 11 de este manual también se trata de la notificacion y
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presentacion de informes a la OACI.

5.34 La notificacion inicial (y la inicial enmendada) a otros Estados y a la OACI contendran la
informacion general que sigue, si esté disponible, segun el parrafo 4.2 del Anexo 13 y del DINAC R 13:

a) En el caso de accidentes la abreviatura de identificacion es ACCID, en el caso de
incidentes graves es INCID;

b) Fabricante, modelo, marcas de nacionalidad y de matricula, y nimero de serie de la
aeronave;

¢) Nombre del propietario de la aeronave, del explotador y del arrendador, si lo hubiere;

d) Habilitacion del piloto al mando de la aeronave y nacionalidad de la tripulacién y los
pasajeros;

e) Fechay hora (local 0 UTC) en que ocurri6 el accidente o incidente grave;

f) Ultimo punto de salida y punto de aterrizaje previsto de la aeronave;

g) Posicién de la aeronave respecto a algun punto geogréfico de facil identificacion, y altitud y
longitud;

h) Numero de tripulantes y pasajeros: a bordo, muertos y gravemente heridos; otros, muertos
y gravemente heridos;

i) Lo que se sepa sobre la descripcion del accidente o incidente grave, y los dafios que
presente la aeronave;

j) Indicacion del alcance que dard a la investigacion realizada o que se propone delegar el
Estado del suceso;

k) Caracteristicas fisicas del lugar del accidente o incidente grave, asi como indicacion de las
dificultades de acceso o requisitos especiales para llegar al lugar;

[) Identificacion de la autoridad remitente y medios para comunicarse en cualquier momento
con el investigador encargado y la autoridad de investigacion de accidentes del Estado del
suceso; y

m) Presencia de mercancias peligrosas a bordo de la aeronave y descripcién de las mismas.

5.35 El que sigue es un ejemplo de notificacién de accidente:

EJEMPLO DE NOTIFICACION

Informacion requerida: Vease el Anexo 13y el
DINAC R 13, Cap. 4, parrafo 4.2) Ejemplos

a) en el caso de accidentes la abreviatura de a) ACCID;
identificacion es ACCID, en el caso de
incidentes graves es INCID;

b) fabricante, modelo, marca de b) Boeing 737-200, Reino Unido, GAMSW,
nacionalidad y de matricula y nimero de namero de serie 20280;
serie de la aeronave;

c) nombre del propietario de la aeronave, c) Derby Aviation;
del explotador y del arrendador, si lo
hubiere;

d) habilitacion del piloto al mando y d) Comandante; tripulacion; Anytown City;
nacionalidad de la tripulacién y los pasajeros: desconocida

pasajeros;
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Informacién requerida: Vease el Anexo 13y el
DINAC R 13, Cap. 4, parrafo 4.2)

Ejemplos

e) fechay hora (local o UTC) en que ocurrié
el accidente o incidente grave;

f) dltimo punto de salida y punto de
aterrizaje previsto de la aeronave;

g) posicién de la aeronave respecto a algin
punto geografico de facil identificacion, y
latitud y longitud;*

h) ndmero de tripulantes y pasajeros: a
bordo, muertos y gravemente heridos;
otros, muertos y gravemente heridos;?

i) lo que se sepa sobre la descripcion del
accidente o incidente grave, y los dafios
gue presente la aeronave;

j) indicacion del alcance que dara a la
investigacion realizada o que se propone
delegar el Estado del suceso;

k) caracteristicas fisicas del lugar del
accidente o incidente grave, asi como
indicacioén de las dificultades de acceso o
requisitos especiales para llegar al lugar;

[) identificacién de la autoridad remitente y
medios para comunicarse en cualquier
momento con el investigador encargado y
la autoridad encargada de la investigacion
de accidentes del Estado del suceso; y

m) presencia de mercancias peligrosas a
bordo de la aeronave y descripcién de las
mismas.

e)

f)

)

h)

i)

)

k)

1)

7 de octubre de 1983 a las 13:14 horas,
hora local;

Londres/Heathrow-Perpignan/Riversaltes;

12 km al sur de Prades, 42-33 N, 02-26 O,
elevacion 2 200 m;

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

la aeronave choco con la ladera de una
montafia en el Macizo de Canigé.
Aeronave destruida por incendio;

investigacién por parte de las autoridades
francesas;

zona montafosa, de dificil acceso y nieves
perpetuas;

Bureau Enquétes-Accidents, Paris,
Francia. Para mas informacion
comunicarse con el Sr. X en (nimeros de
teléfono y fax, y direccion de correo
electrénico);

m) ninguna.

1.- Puede que sea util indicar la elevacién del lugar del accidente, si se conoce.
2.- Resulta practico indicar primero el numero de personas a bordo (tripulacion, pasajeros) y

después las heridas que sufrieron.

5.4 RESPUESTA A NOTIFICACIONES

54.1

Cuando reciba una notificacién inicial procedente de otro Estado acerca de un accidente o
incidente que ocurrié fuera del Estado que afecte intereses del (Estado de matricula del explotador, de
disefio, o de fabricacion) en el Estado, el CIPAA debera responder indicando sus intenciones de participar
en la investigacion y los arreglos de viaje previstos para su representante acreditado y asesores. Si no se
prevé un viaje al lugar del accidente en el otro Estado, esto deberd comunicarse a dicho Estado.
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5.4.2 Independientemente de si el CIPAA tiene la intencién de enviar al lugar de investigacion en otro
Estado a un investigador, el CIPAA debera nombrar un representante acreditado, quien recogera textos y
registros relacionados con el vuelo, la tripulacidn o la aeronave, o todo otro material que pueda ser util a la
autoridad encargada de la investigacion de accidentes en el otro Estado. Dicho material debera enviarse al
[IC del otro Estado por un medio seguro y rapido.

Nota - El representante acreditado nombrado para ayudar a otros Estados en sus investigaciones debera
ser un investigador especializado del CIPAA, que comprenda los métodos de investigacién internacionales,
particularmente del Anexo 13 de la OACI, y que debera representar los intereses del Estado durante las
investigaciones realizadas por otros Estados. Todos los asesores del Estado pertenecientes; al CIPAA,
DINAC, lineas aéreas, universidades, fuerzas armadas, etc., deberan estar atentos al liderazgo del
representante acreditado.

5.4.3 Los requisitos especificos del Anexo 13 y el DINAC R 13, Capitulo 4, que siguen, forman parte
de la politica y procedimientos del CIPAA:

> Después de un accidente o incidente en el Estado, el CIPAA enviara lo antes posible una
notificacion de accidente/incidente a los otros Estados afectados y, cuando corresponda, a la
OACI. El CIPAA debera enviar subsiguientemente los detalles omitidos en la notificacién inicial
asi como toda otra informacién pertinente.

> El CIPAA enviara oportunamente notificaciones con toda la informacién disponible en un
lenguaje claro y conciso en uno de los idiomas oficiales de trabajo de la OACI - mas a menudo
en espainiol.

> El CIPAA acusara recibo de las notificaciones de accidentes e incidentes provenientes de
otros Estados.

> EI CIPAA proporcionara lo antes posible al Estado que realice la investigacion, si corresponde,
toda la informacion pertinente respecto al vuelo, a la tripulacién y a la aeronave afectada en un
accidente o incidente.

> EIl CIPAA notificard al Estado que realice la investigacion si tiene el propésito de nombrar un
representante acreditado y, si lo nombra, proporcionar los detalles acerca de su viaje y otros
arreglos.

> Si el CIPAA tiene conocimiento de que a bordo de la aeronave que ha sufrido un accidente o
incidente hay mercancias peligrosas, se asegurara de notificar al Estado que realiza la
investigacion por el medio mas adecuado y mas rapido de que disponga.

> Cuando el Estado del suceso no esté enterado de un accidente o incidente grave, el CIPAA en
calidad del Estado de matricula o del explotador, segun corresponda, enviara una notificacion
al Estado de disefio, de fabricacién y del suceso.

» Cuando el accidente o incidente grave se produzca en el territorio del Estado en que la
aeronave esté matriculada, en un Estado no contratante o fuera del territorio de cualquier
Estado, el Estado de matricula sera entonces el que notifique con el minimo de demora al
Estado explotador, al Estado de disefio y al Estado de fabricacion de la aeronave.
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54.4 El CIPAA mantendra un registro de todas las transmisiones de notificaciones enviadas,
respuestas recibidas y de toda correspondencia de seguimiento en un sistema de seguimiento de archivos
enlazado con el archivo de cada accidente/incidente para referencia futura y medidas de seguimiento.

Nota - El CIPAA, como autoridad AIG del Estado Paraguayo, debera tener en cuenta las disposiciones de
la Circular 285 de la OACI - Orientacion sobre asistencia a las victimas de accidentes de aviacion y sus
familiares, respecto a las notificaciones y a otros aspectos relacionados con la asistencia a los familiares de
victimas de accidentes.

5.5 DELEGACION TOTAL O PARCIAL DE LA INVESTIGACION

5.5.1 El Anexo 13 de la OACI y el DINAC R 13, en los parrafos 5.1 y 5.1.1, proporcionan
orientaciones respecto a que el Estado del suceso puede delegar total o parcialmente la investigacion de un
accidente o incidente en otro Estado o en una organizacion regional de investigacion de accidentes e
incidentes (RAIO), por acuerdo o consentimiento mutuo.

5.5.2 Con respecto a los accidentes en el que Paraguay sea el Estado del suceso y se trata de una
aeronave que opera 0 es explotada, matriculada, disefiada y/o fabricada en otro(s) Estado(s), el CIPAA
podra considerar delegar la totalidad o partes de la investigacion en una autoridad encargada de la
investigaciéon de accidentes de aviacién de otro Estado o en el ARCM, a fin de facilitar una investigacién
oportuna. Por ejemplo, para los examenes de componentes de aeronaves que deben realizarse en
instalaciones fuera de del Estado, el CIPAA puede delegar la supervision de los exadmenes en la autoridad
encargada de la investigacién de accidentes de otro Estado. Siempre que sea posible, las instalaciones no
deberan pertenecer al fabricante, a fin de evitar un conflicto de interés real o percibido como tal. Sin
embargo, algunas veces el Unico experto o equipo apropiado estara en las instalaciones del fabricante, de
modo que sera necesario asegurar la supervisién del trabajo por un investigador del CIPAA, Hasta que se
establezca nuestro propio laboratorio de registradores de vuelo, el analisis y la lectura de los registradores
debera realizarse en las instalaciones de otros Estados con capacidad para lectura de registradores de
vuelo, de conformidad con la orientacidon proporcionada en el Adjunto “D” del Anexo 13 de la OACI y del
DINAC R 13, Directrices sobre lectura y analisis de los registradores de vuelo.

Nota - En el Anexo 13 y en el DINAC R 13, parrafo 5.1, Nota 2, se insta a que, “Cuando toda la
investigaciéon se delega en otro Estado u organizacion regional de investigacion de accidentes, se prevé
gue ese Estado sera responsable de la realizacion de la investigacién, comprendidas la publicacién del
informe final y la notificacion ADREP. Cuando se delega una parte de la investigacioén, el Estado del suceso
generalmente conserva la responsabilidad de la realizacion de la investigacion”.

5.5.3 En el caso de sucesos sobre aguas internacionales con dafios en vuelo o lesiones en vuelo a
los ocupantes de una aeronave matriculada en el Estado Paraguayo que aterriza en otro Estado, el CIPAA
podra delegar total o parcialmente la investigacion en otro Estado, o en otra organizacion regional de
investigacion de accidentes, por acuerdo o consentimiento mutuo.

554 El espiritu general del Anexo 13 de la OACI es la cooperacion entre los Estados durante las
investigaciones. Por consiguiente, comunicar oportunamente, compartir informacién y compartir las tareas
de investigacién entre Estados usando la autoridad para delegar la totalidad o una parte de una
investigacion fomenta esa cooperacion. La politica del CIPAA es acorde con este espiritu de cooperacion.
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POLITICAS Y PROCEDIMIENTOS DE INVESTIGACION

6.1 GENERALIDADES

6.1.1 Este capitulo del manual contiene politicas y procedimientos generales del CIPAA que son
conformes a los requisitos y la orientacion proporcionada por la OACI, asi como las mejores practicas de
los organismos de investigacion de accidentes de algunos Estados. Las leyes y los reglamentos del Estado
relativos al CIPAA y la investigacion de accidentes de aviacion en el Paraguay constituyen la legislacion y
reglamentacién en que se basan las politicas y procedimientos que contiene este manual. Muchos de los
asuntos sobre politicas y procedimientos que siguen fueron tomados directamente de documentos de la
OACI y han sido aceptados por el CIPAA como propios.

6.1.2 La politica del CIPAA es abrir una investigacion sobre las circunstancias de todos los
accidentes e incidentes de aviacion comprendidos en el ambito de competencia y responsabilidad que le ha
confiado el gobierno. Dichas investigaciones deberan realizarse de conformidad con las disposiciones del
Anexo 13 de la OACI, las leyes y los reglamentos del Estado Paraguayo que rigen la materia.

6.1.3 La politica del CIPAA es determinar el alcance de la investigacién y los procedimientos que han
de seguirse para llevarla a cabo, segun los conocimientos que se espere obtener de la investigacién para
mejorar la seguridad operacional. En el alcance y complejidad de la investigaciéon y en el tamafio y
composicién del equipo de investigacion deberan influir, entre otros, los siguientes factores:

a) lesiones, muertes y dafios al equipo, terceros y el medio ambiente;
b) problemas de seguridad operacional, identificados y latentes, subyacentes en el suceso;

c) la probabilidad de que vuelva a ocurrir, la probabilidad de consecuencias adversas y la
gravedad de las consecuencias adversas;

d) antecedentes de accidentes e incidentes relacionados con el tipo de operacion, el tamafio y tipo
de la aeronave, el explotador, el fabricante, la autoridad de reglamentacion, etc.; y

e) desviaciones reales o latentes respecto a los reglamentos, normas, procedimientos y practicas
de seguridad y operacionales de la industria.

6.1.4 La politica del CIPAA es realizar investigaciones y completar informes sobre todos los
accidentes e incidentes, incluidos el tipo de incidente grave mencionados en el Adjunto “C” del Anexo 13 de
la OACI y del DINAC R 13. El CIPAA también realizara determinadas investigaciones de otros incidentes no
mencionados en la lista del Anexo 13 de la OACI y en el DINAC R 13.

Nota - Todos los sucesos (accidentes e incidentes), incluidos los incidentes de transito aéreo y fallas
mecanicas, deben ser notificdos al CIPAA, de manera que se pueda determinar si se debera realizar una
investigacion independiente. La mayoria de las notificaciones de incidentes deberan ser generadas por el
sistema de notificacion obligatoria de incidentes de la DINAC.

6.1.5 Cuando se notifigue un suceso ocurrido en la jurisdiccion del CIPAA, se instituird

6-1
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inmediatamente una investigacion y se nombrara un IIC y otros expertos adicionales, segun sea necesario.
El CIPAA asegurara que entre los expertos nombrados haya especialistas en investigacion de accidentes
de aviacion que poseen los conocimientos especializados y la instruccién y experiencia para asegurar una
investigacion minuciosa.

6.1.6 El CIPAA considerara la posibilidad de pedir asistencia a un organismo de investigacion de
accidentes de aviacion de otro Estado en el marco de acuerdos mutuos. EI CIPAA también podria delegar
total o parcialmente la realizacion de una investigacion en un organismo de investigacion de accidentes de
aviacion de otro Estado, o una RAIOQ, si las circunstancias del suceso lo justificaran.

6.1.7 Si durante el curso de una investigacién, el CIPAA tiene conocimiento o sospecha que ha
habido interferencia ilicita (sabotaje u otro delito), deberd notificar inmediatamente a las autoridades
competentes de seguridad de la aviacion y a la policia. EI CIPAA debera continuar la investigacion de
seguridad operacional paralelamente con toda investigacion judicial, y deber&a completar un informe final del
suceso, de conformidad con el Anexo 13 de la OACI y el DINAC R 13, teniendo presente la cooperacion
continua con las autoridades judiciales.

6.1.8 Si el Estado estuviera investigando un accidente o incidente y tuviera un registrador de datos
de vuelo (FDR) o un registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR), o ambos, el CIPAA hara arreglos
inmediatamente para recuperar y proteger todos los registradores de vuelo. El CIPAA har4 arreglos para la
lectura de los registradores tan pronto como sea posible en instalaciones de lectura de registradores de
datos de vuelo apropiadas. De conformidad con el Adjunto “D” del Anexo 13 de la OACI y el DINAC R 13,
es fundamental proceder a la lectura lo antes posible después de un accidente. La pronta identificacion de
las areas probleméticas puede afectar a la investigacion que se lleva a cabo en el lugar del accidente,
donde las pruebas tienen a veces un caracter transitorio. La pronta identificacién de las &reas probleméticas
también puede dar como resultado recomendaciones urgentes sobre seguridad operacional, que acaso
sean necesarias para evitar un suceso similar.

6.1.9 En caso de que los registradores sufran dafios de modo que no puedan leerse facilmente en las
instalaciones escogidas, o que sean de un tipo que requiera conocimientos especializados o equipo
adicional (tales como los registradores de datos de vuelo construidos en Rusia), el CIPAA solicitar la
asistencia de expertos de conformidad con las disposiciones del Anexo 13 de la OACI. En algunos casos,
puede ser necesario llevar el registrador al fabricante para hacer la lectura. En esos casos, la labor deber&
ser supervisada en todo momento por un investigador del CIPAA designado por el lIC.

6.1.10 El CIPAA considerard también otros equipos electronicos, ademas de los registradores de
datos de vuelo, que pueden contener informaciéon importante relacionada con el accidente. Dicho equipo
incluye unidades de navegacion por satélite, sistema mundial de determinacién de la posicion (GPS),
sistema mundial de navegacién por satélite (GLONASS), sistema de advertencia de la proximidad del
terreno (GPWS), sistema de advertencia y alarma de impacto (TAWS), sistema de gestion de vuelo (FMS),
(QAR) Quick Acces Recorder, (CMC) Central Maintenance Computer, (FOQA), etc]. El analisis de estas
unidades puede ayudar considerablemente en la investigacion, especialmente cuando no hay informacion
de los registradores de datos de vuelo. Ademas, el CIPAA considerara la posibilidad de solicitar asistencia
de expertos de los Estados de fabricacion pertinentes.

6.1.11 El CIPAA deberd completar, publicar y difundir publicamente un informe final de la investigacién
de conformidad con los requisitos del Anexo 13 de la OACI, segun la complejidad y los problemas de
seguridad operacional del suceso. Cuando se identifiquen deficiencias de seguridad operacional en el curso
de una investigacion, el CIPAA deberé alentar a las organizaciones pertinentes (lineas aéreas, aeropuertos,
fabricantes, organismos de reglamentacion y la OACI, cuando se trate de documentos de la OACI, etc.) que
adopten medidas de seguridad operacional inmediatas para impedir que vuelva a suceder un hecho similar.
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Si fuera necesario, el CIPAA expedird recomendaciones de seguridad operacional a la o las organizaciones
que estén en condiciones de adoptar medidas de seguridad operacional. El Capitulo 10 de este manual
contiene mas detalles acerca de la redaccion del informe y las recomendaciones sobre seguridad
operacional.

6.2 DERECHOS, FACULTADES Y OBLIGACIONES DE LOS INVESTIGADORES

Los investigadores del CIPAA tienen los siguientes derechos y facultades, que son conformes a las
obligaciones del Estado en virtud del Anexo 13 de la OACI y el DINAC R 13:

a) Acceso sin restricciones y control absoluto al lugar del accidente y a los restos de las
aeronaves.

b) Acceso sin restricciones y control absoluto sobre todos los materiales pertinentes para la
investigacién del accidente/incidente, pruebas, documentos, etc., incluidos los registros del
servicio de transito aéreo (ATS) y los registradores de vuelo.

¢) El derecho de realizar un examen y ensayo detallado de material/pruebas pertinentes sin
demora o interferencia.

d) El derecho y la obligacién de no divulgar cierta informacién para fines que no sean la
investigacién de accidentes o incidentes, a menos que las autoridades competentes en
materia de administracion de justicia determinen que la divulgacion de dicha informacién es
mas importante que las consecuencias adversas, a nivel nacional e internacional, que
podria tener tal decisién para esa investigacién o futuras investigaciones. Dicha informacion
incluye:

» Todas las declaraciones tomadas a las personas por los investigadores durante el
curso de la investigacion;

Todas las comunicaciones entre personas que hayan participado en la operacion de la
aeronave;

La informacion de caracter médico o personal sobre personas implicadas en el
accidente o incidente;

Las grabaciones de las conversaciones en el puesto de pilotaje y las transcripciones de
las mismas;

Las grabaciones de las conversaciones en las dependencias de control de transito
aéreo y las transcripciones de las mismas;

Las grabaciones de imagenes de a bordo en el puesto de pilotaje y cualquier parte o
transcripcion de las mismas;

Las opiniones expresadas en el andlisis de la informacion, incluida la informacion
contenida en los registradores de vuelo; y

Toda informacidn que no sea pertinente para el andlisis del accidente o incidente.

vV V V¥V ¥V V Vv V

6.3 OPERACIONES DE INVESTIGACION

El personal del CIPAA vy los investigadores tienen los siguientes derechos, facultades y obligaciones:

a) Solicitar los servicios de la policia local o de otras personas autorizadas para asegurar la
proteccion del lugar del accidente, incluida la aeronave y su contenido, hasta el momento
en que el CIPAA vy los investigadores nombrados puedan asumir directamente la custodia y
seguridad de la aeronave y su contenido.
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b)

d)

f)

)

Asegurar que la aeronave, su contenido y otros medios de prueba pertinentes
permanezcan intactos, en la medida posible, hasta que llegue un representante acreditado
y los examine, si asi se solicita.

Nota - En esta disposicion, nada impide que el CIPAA instituya una investigacion, y si por
razones imprevistas la aeronave, etc., debe ser desplazada o de algin modo alterada antes
de la llegada de un representante acreditado, las actividades que ello supone deberan
guedar documentadas mediante fotografias y otros medios apropiados.

Asegurar, en el caso de investigacion de un suceso, que todos los registros de
comunicaciones ATS, CCTV, datos radar y documentos relacionados con el vuelo,
registradores, etc., se protejan y mantengan seguros.

Permitir que los representantes acreditados de los Estados que siguen participen en toda
investigacion:

El Estado de matricula;

> El Estado del explotador;

> El Estado de disefio;

> El Estado de fabricacion; y

> Todo otro Estado que, a peticion, facilite informacion, instalaciones o expertos.

v

Permitir que los asesores que asistan a los representantes acreditados participen en una
investigacion en la medida necesaria para que la participacion de los representantes
acreditados sea eficaz.

Permitir la participacién de expertos (con arreglo a las disposiciones del Anexo 13 vy el
DINAC R 13, péarrafo 5.27) de Estados cuyos nacionales hayan perecido o sufrido lesiones
graves. A dichos expertos se les debera permitir:

1) Visitar el lugar del accidente;

2) Tener acceso a la informacion factica pertinente, que apruebe para divulgacion al
publico el Estado que realiza la investigacion, asi como a la informacién sobre el
progreso de la investigacion; y

3) Recibir una copia del informe final.

Nota - A los expertos nombrados con arreglo a las disposiciones del Anexo 13 y el DINAC
R 13, péarrafo 5.27, no se les permite necesariamente participar en la investigacion
propiamente dicha; méas bien, se les da acceso limitado (mencionado antes) con respecto a
las circunstancias relativas a la muerte o lesiones sufridas por nacionales de los Estados a
qgue pertenecen. Del mismo modo, se les debera permitir prestar asistencia en la
identificacion de las victimas y en reuniones con sobrevivientes de sus respectivos Estados.

Dar a los representantes acreditados bajo el control del IIC el derecho de participar en
todos los aspectos de la investigacion, en particular:

> Visitar el lugar del accidente;

> Examinar los restos de la aeronave;

> Obtener informacién de los testigos y sugerir posibles aspectos sobre los que cabria
interrogar;
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h)

)

k)

p)

> Tener pleno acceso a todas las pruebas pertinentes lo antes posible;

> Obtener copias de todos los documentos pertinentes;

> Participar en el examen del material grabado;

> Participar en actividades de investigacion que se lleven a cabo fuera del lugar del
accidente, tales como examenes de componentes, presentaciones técnicas, ensayos y
simulaciones;

> Participar en las reuniones sobre el progreso de la investigacion, incluidos los debates
relativos a analisis, conclusiones, causas y recomendaciones en materia de seguridad
operacional; y

> Aportar informacion respecto a los diversos elementos de la investigacion.

Invitar al explotador a que participe en la investigacion, cuando ni el Estado de matricula ni
el Estado del explotador nombren un representante acreditado.

Invitar al fabricante (o fabricantes) (disefio de tipo y/o montaje final de la aeronave) a que
participen en la investigacion, cuando ni el Estado de disefio ni el Estado de fabricacion
nombren un representante acreditado.

Solicitar la ayuda de los mejores expertos técnicos de cualquier procedencia para
suplementar su personal de investigacion, en caso que sea necesario.

Proteger pruebas y mantener la custodia de la aeronave y su contenido durante el periodo
de tiempo que sea necesario para realizar la investigacion, incluyendo la proteccién para
evitar nuevos dafios, el acceso de personas no autorizadas, robos o deterioros. Véase en
el Apéndice “C” para el detalle de los procedimientos.

Fotografiar y documentar mediante medios apropiados las pruebas de caracter transitorio
para evitar la pérdida de las mismas.

Ensayar y examinar los componentes de la aeronave, que podrian causar dafios a los
componentes durante dichos ensayos y examenes.

Coordinar las actividades entre el CIPAA vy las autoridades judiciales para asegurar que el
Unico fin de la investigacion sea la prevencién de accidentes y que todo procedimiento
judicial o administrativo para determinar la culpa o responsabilidad sea independiente de la
investigacién conforme al Anexo 13 de la OACI y el DINAC R 13.-

Asegurar que se lleven a cabo autopsias, asi como pruebas de toxicologia, en los
miembros de la tripulacion y pasajeros para fines de investigacion médica. También debera
realizarse el examen médico de los miembros de la tripulacion y los pasajeros
sobrevivientes y del personal aeronautico involucrado en el suceso, tales como
controladores de transito aéreo, si el IIC lo considera necesario.

Para las investigaciones que realicen otros Estados, proporcionar al Estado que realiza la
investigacion:

» Toda la informacion pertinente solicitada por ese Estado; y

» Toda Informacién acerca de una aeronave que antes de que ocurriera un accidente o
incidente us6 o normalmente hubiera usado las instalaciones o servicios del Estado.
Por ejemplo, debera proporcionarse al Estado que realiza la investigacion toda la
informacion sobre la tripulacion de vuelo y el mantenimiento de la aeronave, los
registros de ATS y las condiciones meteoroldgicas, etc., relacionada con el suceso.
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q)

r)

s)

t)

Nombrar un representante acreditado del CIPAA en el caso de un accidente de una
aeronave de una masa maxima de mas de 2.250 kg, cuando lo solicite expresamente el
Estado que realiza la investigacion.

Nota - Dicho nombramiento no requiere necesariamente que el representante acreditado
del CIPAA viaje al lugar del accidente; sin embargo, el representante acreditado debe
cumplir las obligaciones que figuran en el Anexo 13 de la OACI proporcionando la
asistencia que sea necesaria.

Impedir que el representante acreditado nombrado por el CIPAA y los asesores del Estado
divulguen informacién sobre el progreso y las conclusiones de la investigacién, sin el
expreso consentimiento del Estado que realiza la investigacion.

Nota 1 - Debido a que la responsabilidad de difundir informacién sobre el avance y las
conclusiones de la investigacién incumbe al Estado que realiza la investigacion, el CIPAA
debera asegurar que su personal y todo asesor del Estado observan este requisito.

Nota 2 - En este requisito, nada impide, ni debera demorar, la difusion de informacién para
fines de prevencion de accidentes (publicacion de recomendaciones sobre seguridad
operacional); sin embargo, dicha difusion debera coordinarse con el Estado que realiza la
investigacion.

Para los accidentes en los cuales han perecido o sufrido lesiones graves connacionales y
gue ocurran en otros Estados, el CIPAA, nombrara un experto de conformidad con las
disposiciones del Anexo 13 y el DINAC R 13, parrafo 5.27 para:

1) visitar el lugar del accidente;

2) tener acceso a la informacion factica pertinente que apruebe para divulgacion al publico
el Estado que realiza la investigacion, asi como la informacion sobre el progreso de la
investigacion; y

3) recibir copia del informe final.

Reabrir una investigacion si se obtienen nuevas pruebas de suficiente importancia, o si en
los andlisis originales se cometieron errores importantes que comprometerian las
conclusiones.

Divulgar los hechos, condiciones y circunstancias en el curso de una investigacién con
miras a informar al publico viajero e impedir sucesos futuros.

Identificar las deficiencias de seguridad operacional durante el curso de las investigaciones
y en el informe final de la investigacion con miras a promover medidas de seguridad
operacional haciendo recomendaciones a las autoridades competentes, los organismos y
las entidades encargadas de la seguridad operacional de la aviacion.




Capitulo 7

MEDIDAS A TOMAR EN EL LUGAR DEL ACCIDENTE

7.1 GENERALIDADES

7.1.1 Coordinacién con otras autoridades

71.1.1 El CIPAA tiene acuerdos (MoU) con otros organismos, entidades y autoridades del Estado a fin
de prepararse para la eventualidad de un accidente de aviaciéon. La informacion detallada con respecto a
las funciones y responsabilidades de cada organismo, para cada tipo de emergencia, figura en el Manual de
servicios de aeropuertos (Doc 9137) de la OACI, Parte 7 — Planificaciéon de emergencia en los aeropuertos.
Si bien dicho manual trata principalmente de los accidentes en o cerca de un aeropuerto, la funcién y
responsabilidad de cada organismo alli descritas pueden aplicarse también a los accidentes que ocurran en
otro sitio.

7.1.1.2 La identificacion de las victimas es responsabilidad del juez de instruccién y personal médico y
forense, el departamento de policia y el equipo de identificacién de las victimas. El personal médico, tales
como patologos y odontdlogos forenses, deberan saber qué se espera de ellos en caso de un accidente de
aviacion, que incluye autopsias y examenes toxicol6gicos. ElI CIPAA ha coordinado sus necesidades
anticipadamente con los especialistas médicos a fin de facilitar estos arreglos.

7.1.1.3 La notificacion a los parientes mas proximos es una tarea delicada que debe planificarse y
llevarse a cabo con gran cuidado a fin de evitar anomalias, tales como notificaciones mdltiples o erréneas.
En el Estado Paraguayo, la notificacion a los parientes mas préximos es una tarea de la Policia Nacional
y/o Ministerio Publico. La Circular 285 de la OACI - Orientacidn sobre asistencia a las victimas de
accidentes de aviacion y sus familiares, proporciona orientacion adicional a este respecto.

7.1.1.4 Si bien se reconoce que las circunstancias que rodean cada accidente son diferentes, la
importancia de una planificacion adecuada y de establecer una buena coordinacion con otras autoridades,
particularmente la policia, el Ministerio Publico, el servicio de bomberos y los servicios de blsqueda y
salvamento, nunca se subrayara con exceso.

7.1.15 El CIPAA probablemente tenga que confiar en la asistencia de otras organizaciones civiles y
militares que proporcionen instalaciones, equipo y personal adicional, es decir, helicopteros, equipo para
transporte y desplazamiento de cargas pesadas, detectores de metal, equipo de comunicaciones y otros.
Es importante que el equipo de recuperacion pesado tales como gruas, topadoras o helicopteros de carga,
estén disponibles facilmente. En algunos casos, habrd que organizar una expedicidon en gran escala, que
requiere transporte, alimentos, alojamiento, etc., adicionales.

7.1.2 Primeras medidas en el lugar del accidente

7121 El servicio de Bomberos Voluntarios y la policia Nacional o el Ministerio Publico, seran
probablemente las primeras autoridades en llegar al lugar de un accidente de aviacién. Por lo tanto, es
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importante obtener la cooperacién de estas autoridades a fin de asegurar el control y seguridad del lugar en
gue se produzcan accidentes y la cooperacion durante las investigaciones. Es fundamental que las pruebas
importantes no se pierdan debido a interferencia en los restos de la aeronave durante las primeras fases de
una investigacion. El servicio de bomberos voluntarios y la policia nacional deberan saber qué se espera de
ellos en caso de un accidente de aviacién. EI CIPAA es responsable de coordinar sus necesidades
anticipadamente con los organismos pertinentes de busqueda y salvamento. Deberd haber planes y
arreglos para que puedan realizarse sin demoras las siguientes tareas importantes:

a) natificar al centro de coordinacion de salvamento (véase Anexo 12 de la OACI — Busqueda y

salvamento);

b) natificar a la DINAC y a otras autoridades, segun corresponda;
c) proteger los restos de la aeronave contra incendios y otros dafios;

d) verificar si existen mercancias peligrosas, tales como materiales radiactivos o venenos que se
hubieran transportado como carga, y tomar las medidas de proteccién apropiadas;

e) apostar guardias para asegurarse de que nadie altere o toque los restos de la aeronave;

f) tomar medidas para conservar, mediante fotografias u otros medios apropiados, las pruebas de
caracter transitorio, tales como depésitos de hielo u hollin; y

g) obtener los hombres y direcciones de todos los testigos cuyo testimonio pueda ayudar en la
investigacion del accidente.

7.1.2.2 Aparte de estas medidas, los restos de la aeronave deberdn quedar intactos, en la medida de lo
posible, hasta la llegada del equipo de investigacion. Se aconseja a los servicios de policia y de salvamento
gue, siempre que sea posible, los cadaveres de las victimas de un accidente de un avién grande queden en
el lugar para que el equipo de identificacion de las victimas los examine y tome las notas correspondientes.
Asimismo, puede haber casos en que, para fines de investigacion de resistencia al impacto/supervivencia
en accidentes, sea conveniente dejar a los muertos en su sitio hasta que el equipo de investigacion los vea
y documente. Del mismo modo, los efectos personales deben permanecer intactos, dado que el lugar en
gue se encuentran puede servir para identificar a las victimas. En general, los restos de la aeronave sélo
deben tocarse lo imprescindible para rescatar a los sobrevivientes, extinguir incendios y proteger al publico.

7.2 OPERACIONES DE SALVAMENTO

7.2.1 La principal preocupacion de las primeras personas que llegan al lugar de un accidente de
aviacion es la de salvar y ayudar a los sobrevivientes y proteger los bienes con los medios disponibles. Las
personas que participan en la tarea de extraer las victimas de entre los restos de la aeronave deberan, lo
antes posible, anotar sus observaciones respecto al lugar de la aeronave en que se encontraban los
sobrevivientes y qué parte de los restos de la aeronave tuvieron que ser apartados durante el salvamento.

7.2.2 Si las circunstancias lo permiten, los cadaveres de las victimas del accidente deben dejarse tal
como se encuentren hasta que se fotografie y tome nota del lugar y la condiciéon en que fueron encontrados
y se haya hecho un esquema para indicar su lugar entre los restos de la aeronave. Si los cadaveres se
encuentran fuera de la aeronave, el lugar de los mismos debera marcarse con una estaca con un nimero
de identificacion. A cada cadaver se le debera pegar una etiqueta indicando el lugar en que fue encontrado.
Es esencial registrar detalladamente estos datos para poder identificar a las victimas; ademas, constituyen
informacion que puede ser Util en la investigacion del accidente.
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7.2.3 Si los cadaveres hubieran sido sacados de la aeronave siniestrada antes de que llegaran los
investigadores, es importante averiguar si se registrd la informacién indicada anteriormente. En caso
negativo, conviene entrevistar al personal de salvamento a fin de registrar dichos datos.

724 Los investigadores del CIPAA deberan determinar si durante las operaciones de salvamento se
han alterado de algin modo los restos de la aeronave y anotar los cambios que se hayan hecho.

7.2.5 Una vez concluida la operacién de salvamento inicial, el personal que la haya realizado debera
procurar que sus actividades no destruyan las pruebas que puedan ser valiosas para la investigacion. Por
ejemplo, después de rescatar a los sobrevivientes y eliminar lo méas posible el riesgo de incendio no debe
permitirse la circulacion de ambulancias y camiones de bomberos en el rastro dejado por el accidente.

7.3 SEGURIDAD EN EL LUGAR DEL ACCIDENTE

7.3.1 Al notificarsele un accidente, el IIC o el coordinador de seguridad y proteccion en el lugar del
accidente designado debera verificar inmediatamente si se han tomado medidas para salvaguardar la
seguridad de los restos de la aeronave. Esto generalmente se organiza por medio de la policia, pero en
algunos casos puede ser que se emplee personal militar o civil especialmente contratado.

7.3.2 Antes de que comience el trabajo de investigacion en el lugar del accidente, debe verificarse el
manifiesto de carga para asegurarse de que no hay materiales peligrosos en la carga transportada.

7.3.3 Cuando se sospeche que la aeronave llevaba a bordo mercancias peligrosas tales como
materiales radiactivos, explosivos, municiones, liquidos corrosivos, venenos liquidos o sélidos, o cultivos de
bacterias, deben tomarse precauciones especiales apostando guardias a una distancia prudente de los
restos de la aeronave. Esta medida es especialmente importante si ha habido incendio, ya que esto tiende
a dispersar los elementos contaminantes. Hasta que los expertos, en consulta con el coordinador de
seguridad y proteccion en el lugar del accidente designado por el CIPAA, hayan evaluado el peligro que
existe, se deben colocar letreros indicando que la zona es peligrosa.

7.3.4 Al llegar al lugar del accidente, una de las primeras tareas de los investigadores es la de
examinar qué medidas de seguridad se han tomado. Los guardias deben conocer a fondo sus deberes, que
son:

a) proteger al publico de los peligros que presenten los restos de la aeronave;

b) impedir que se toquen los restos (lo que comprende cadaveres y el contenido de la aeronave);
c) proteger los bienes;y

d) admitir al lugar del accidente Gnicamente a las personas autorizadas por el CIPAA; y

e) protegery preservar, cuando sea posible, las marcas que haya hecho la aeronave en el
terreno.

7.3.5 El IIC del CIPAA o el coordinador de seguridad y proteccién en el lugar del accidente debera
dar instrucciones claras y precisas a las personas encargadas de vigilar el lugar del accidente respecto a la
importancia de que las personas autorizadas lleven consigo la identificacion debida. En el caso de grandes
investigaciones, esto puede hacerse expidiendo distintivos de identificacion fotografica o alguna forma de
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pase de seguridad a todas las personas autorizadas. También ha demostrado ser eficaz el empleo de
brazaletes o chalecos que indican la pertenencia a un grupo o las funciones de la persona.

7.3.6 Si los restos de la aeronave no se han desperdigado, la seguridad del lugar puede lograrse
acordonando el lugar. Sin embargo, si la aeronave ha dejado un rastro largo, la tarea de proteger el sitio
puede ser imponente y, si el perimetro es muy amplio, se necesitaran muchos guardias.

7.3.7 La policia puede constituir una ayuda considerable en cuanto a la coordinacion con la poblacion
local, especialmente cuando se trate de encontrar o localizar piezas dispersas de los restos de la aeronave.
Si bien se debe estimular a las personas que viven en los alrededores a que den parte de las piezas de los
restos de la aeronave que descubran, conviene infundir en ellas la importancia de no tocar esas piezas.
Algunas veces ocurre que con buena intencién, pero equivocada, hay quien recoge las piezas dispersas y
las coloca en una pila bien ordenada a un lado de la parte principal de la aeronave siniestrada. Al no quedar
registrado dénde se encontraron las piezas, su utilidad para la investigacién queda reducida. Asimismo, se
debe evitar que la gente guarde piezas como recuerdo.

7.3.8 Se deben mantener bajo vigilancia los restos de la aeronave hasta que el IIC esté seguro de
gue se han recogido todas las pruebas que habia en el lugar. El IIC debe examinar periédicamente la
situacién y organizar la disminucién paulatina de los guardias segln corresponda.

Nota - Con respecto a los parrafos 4.4 y 4.5 de este manual, el IIC debera considerar en todo momento la
proteccion de los investigadores en el lugar del accidente (véase la Circular 315 de la OACI - Riesgos en
los lugares de accidentes de aviacion).

7.4 RESTOS DE LA AERONAVE EN EL AGUA

7.4.1 Medidas iniciales

74.1.1 Tan pronto se confirme que los restos de la aeronave se encuentran en el agua, se debe tratar
de conseguir los mejores expertos técnicos disponibles. El CIPAA debera solicitar los servicios de las
fuerzas armadas y otros organismos y entidades con expertos especializados del exterior para asegurar
gue los restos de la aeronave bajo el agua se encuentren y recuperen oportunamente. Como parte de sus
planes de contingencia para un accidente en el agua, el CIPAA ha concertado acuerdos (MoU) con
organizaciones y entidades pertinentes para obtener la asistencia especializada necesaria.

Nota - La experiencia ha demostrado que buscar y recobrar los restos de una aeronave bajo el agua es una
tarea especializada que requiere personal experimentado y equipo especializado. Se debera consultar con
anticipacion a los organismos especializados a fin de evitar demoras innecesarias para localizar y recobrar
los registradores de datos de vuelo y los restos de la aeronave que estén bajo el agua.

7.4.1.2 Si el agua no es profunda [menos de 60 m (196 ft)], la basqueda con buceadores puede ser
eficaz para buscar y recobrar los restos de la aeronave; sin embargo, para seguridad de los buceadores
quizas sea necesario usar sonar de barrido lateral para representar la situacion de los restos de la aeronave.
Si los restos de la aeronave se encuentran en aguas profundas, o si las condiciones dificultan el empleo de
buceadores, podria considerarse el empleo del equipo siguiente:

» Equipo submarino para buscar las radiobalizas de localizacion submarina (ULB) de los

registradores de vuelo;

» Camaras de video y fotograficas submarinas;

» Equipo sonar de barrido lateral; y

» Sumergibles con o sin tripulacién (vehiculos teledirigidos, ROV).
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7.4.2 Decision de recobrar los restos de la aeronave

7421 Las circunstancias y el lugar de un accidente deberan determinar si es practicable y necesario
recobrar los restos de la aeronave. En la mayoria de los casos, los restos de la aeronave deberan
recobrarse, si se considera que las pruebas que podrian proporcionar justifican el gasto y esfuerzo que
representa la operacién de salvamento. Si se considera probable que los restos de la aeronave produzcan
pruebas importantes para la seguridad operacional, el CIPAA debera dar el impulso necesario para
asegurar que se tomen rapidamente las medidas pertinentes para recuperar los restos de la aeronave. Esta
medida incluye obtener los fondos necesarios y el equipo y el personal especializado para la ejecucién de
las tareas.

Nota - ElI CIPAA establecera planes de contingencia con el gobierno a fin de obtener los fondos
suplementarios inmediatos para comenzar una operacion de blsqueda y recuperaciéon de los restos de la
aeronave que se encuentren bajo el agua.

7.4.2.2 Se han dado varios casos en que los restos de la aeronave se extrajeron satisfactoriamente de
aguas profundas. Recobrar esas aeronaves supuso operaciones de salvamento costosas que duraron
varios meses, pero los resultados superaron las expectativas y las pruebas obtenidas de los restos de las
aeronaves demostraron las causas y factores que contribuyeron a que ocurrieran los accidentes y
condujeron a que se establecieran medidas de prevencion.

7.4.3 Esparcimiento de los restos de la aeronave

Una vez que se han localizado los restos de la aeronave, es aconsejable trazar un grafico del esparcimiento
de los restos. En aguas poco profundas, esto lo pueden hacer los buceadores. En aguas profundas habra
gue emplear sonar de barrido lateral y camaras de video submarinas colocadas en sumergibles
teledirigidos. Antes de extraer del fondo las diversas piezas, se debe anotar el estado en que se encuentran,
la zona en que estan conectadas mediante cables o tubos, los cortes que se hagan en esas conexiones
para efectuar el salvamento, etc. Generalmente, los buceadores no tendran experiencia en investigacion de
accidentes de aviacion y, por consiguiente habra que darles instrucciones y explicaciones pormenorizadas.

7.4.4 Preservacion de los restos de la aeronave

7.4.4.1 Distintos metales reaccionan de forma muy diferente en el agua salada. Los componentes de
magnesio reaccionan muy radicalmente y, a menos que se recuperen en pocos dias, pueden quedar
completamente disueltos. El aluminio y muchos otros metales reaccionan menos a la inmersion en agua
salada. Sin embargo, una vez que se han extraido del agua, la corrosion avanza rapidamente a menos que
se tomen medidas para evitarlo.

7.4.4.2 Una vez que se han extraido los restos, conviene lavarlos a fondo con agua dulce, puede que
sea conveniente aclarar con manguera los restos que se vayan extrayendo del mar antes de colocarlos en
el buque de salvamento. El lavado con agua dulce no detiene la corrosién. Cuando se trate de grandes
aeronaves, quizds no sea practico aplicar mas medidas anticorrosivas en las piezas estructurales grandes.
Sin embargo, todas las piezas que requieran un andlisis metallrgico tendran que ser sometidas a un
tratamiento de preservacion. La aplicacion de un fluido que desplaza el agua aumenta la proteccion
anticorrosiva; a las superficies fracturadas se les debe aplicar una capa de aceite o de lanolina inhibida para
prevenir la corrosion.
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7.4.4.3 Cuando los elementos organicos depositados, tales como hollin o las manchas de éste
requieran analisis, no deberan usarse sustancias organicas protectoras, sino que es preferible el enjuague
con agua dulce seguido del secado con aire. Cuando la pieza esté totalmente seca, se la debe cerrar
herméticamente en una bolsa de plastico que contenga un desecante inerte, tal como la silice gelatinosa.

7.4.4.4 No conviene secar los registradores de vuelo, sino que se los debe mantener inmersos en agua
dulce hasta que el especialista en registradores de vuelo asignado al caso se haga cargo de ellos. El
CIPAA no permitira nunca que los registradores de vuelo que han estado sumergidos en agua se sequen
antes de llegar al laboratorio, a fin de impedir el dafio a los soportes de registro.




Capitulo 8

ORGANIZACION Y GESTION DE LA INVESTIGACION

8.1 GENERALIDADES

8.1.1 Para lograr su objetivo, toda investigacion debe estar debidamente planeada y dirigida. Las
partes principales de la investigacion han de estar planeadas de manera que los miembros del equipo
investigador estén conscientes de sus respectivas tareas y tengan las competencias apropiadas para
desempenfiarlas. En el plan se ha de hacer constar también que el IIC, que es el lider del equipo, debera
coordinar estas tareas.

8.1.2 Cuando se trate de una aeronave de gran porte, se necesitard un equipo numeroso de
investigadores, distribuidos en grupos especializados, para cubrir debidamente todos los aspectos de la
investigacion. En algunas investigaciones, desde el principio resultaran evidentes los aspectos en que debe
concentrarse la investigacion y ésta podrd encauzarse eficazmente hacia esos aspectos relativamente
especializados. No obstante, es esencial que los investigadores avancen sistematicamente examinando
todos los aspectos del accidente. Sean o0 no aparentes las causas de un accidente, la investigacién
determinard los factores subyacentes del sistema que pueden haber contribuido al accidente y qué
deficiencias no causativas podrian contribuir a futuros accidentes o a sus consecuencias.

8.1.3 En el caso de accidentes de aeronaves pequefas, las actividades de investigacién son
proporcionalmente menores. Las funciones son las mismas, pero el trabajo lo realizardn uno o dos
investigadores, o bien un investigador y un especialista en un aspecto determinado que requiera examen
por parte de un experto. Una vez mas, cabe destacar que aun en el caso de aeronaves pequefias es
esencial planificar antes de la investigacion y usar listas de verificacion.

8.2 SISTEMA DE GESTION DE INVESTIGACIONES

8.2.1 Cuando se trate de la investigacién de un accidente de una aeronave grande o compleja se
necesitara un equipo de investigadores numeroso para que la investigacion se pueda hacer de modo mas
eficaz y rapido. La utilizacion eficaz de los investigadores disponibles en una gran investigacion se puede
lograr utilizando un “sistema de gestién de investigaciones” [véase el Manual de investigacion de
accidentes e incidentes de aviacién (Doc 9756) de la OACI, Parte Il, Capitulo 5]. El sistema de gestién de
investigaciones divide las actividades en areas funcionales, cada una de las cuales puede asignarse a un
grupo del equipo de investigacion. Cada grupo de investigacion debera tener tantos miembros como sean
necesarios para examinar las circunstancias particulares del accidente.

8.2.2 Después de la primera visita y de recorrer el lugar del accidente, la primera medida de gestion
gue ha de tomar el IIC es convocar a una “reunion de organizacion”. En la reunién de organizacion, el 1IC
deberd identificar a todos los participantes que forman parte del equipo y excluir a otras personas, tales
como miembros de la prensa, abogados y aseguradores, a quienes no se les debera permitir formar parte
del equipo.

8.2.3 El objetivo principal de la reunidon de organizacién es describir las reglas, politicas y

procedimientos de la investigacion y organizar el equipo en grupos especificos responsables de los
diversos aspectos de la investigacion.

8-1
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Nota 1 - Es necesario atender a la necesidad de facilitar la entrada de los representantes acreditados y
asesores provenientes de otros Estados que participan en la investigacion. Para este fin, el CIPAA exigira
el pasaporte valido al personal cualificado designado o nombrado por otros Estados para participar en la
investigacion. A este respecto, cabe sefialar el Anexo 9 de la OACI - Facilitacién, Capitulo 8, Seccién B.

Nota 2 - El IIC del CIPAA debera convocar a reuniones de organizacion, tanto para las investigaciones
grandes como las pequefias, como parte del sistema de gestion de investigaciones.

Nota 3 - Si esta adecuadamente planificada y organizada, la reunién de organizacién debera tomar menos
de una hora, de modo que los grupos de investigacion puedan comenzar su importante labor.

8.2.4 En la reunién de organizacion, el IIC debera exponer los derechos, obligaciones y
responsabilidades de los investigadores. El IIC deberd exponer también las politicas y los procedimientos
gue contiene este manual y poner a disposicién de todos los participantes un ejemplar de este manual para
gue lo examinen, y asegurarse de que todos comprenden sus funciones, tareas y deberes. Después, el IIC
debera distribuir los investigadores en grupos dirigidos por los investigadores principales.

8.2.5 Durante la reunién se deberd hacer circular una lista de asistencia para que todos los
participantes la firmen. Firmar la lista de asistencia confirma que la persona que firmé ha leido,
comprendido y cumplira las leyes, y los reglamentos, politicas y procedimientos del CIPAA durante el curso
de la investigacién. Se debera designar personal administrativo para cerciorarse de que todos los
participantes firman la lista de asistencia en cada reunion del equipo.

Nota - Es importante utilizar intérpretes durante las reuniones de equipo, ain cuando parezca que todos los
participantes comprenden plenamente el idioma que se emplea durante las reuniones. Ciertas cuestiones
pueden presentar dificultades para los extranjeros no habla hispana que participen en la investigacion.

8.2.6 Dependiendo de la magnitud y las circunstancias del accidente, pueden formarse varios grupos
para los diversos aspectos técnicos de la investigacion (véanse las Figuras 8-1, 8-2 y 8-3).

8.2.7 Los jefes de los grupos de investigacién son investigadores principales, cada uno responsable
de un grupo determinado. Los grupos de investigacién deberan incluir entre sus miembros especialistas del
CIPAA, las lineas aéreas, la DINAC, los fabricantes de la aeronave y de motores, el aeropuerto y los
sindicatos de empleados, segun corresponda. Los grupos deberan incluir también asesores asignados por
los representantes acreditados de otros Estados. Normalmente, todos los miembros del grupo deberan
tener acceso a toda la informacion descubierta en el curso de la investigacion y deben participar en la
investigacion hasta que se complete el informe del grupo.

8.2.8 Los grupos de investigacidon gue pueden formarse durante una gran investigacion podrian ser

Testigos,

Meteorologia,

Servicios de transito aéreo,
Estructuras de aeronaves,
Sistemas de aeronaves,
Grupos motor,

Registros de mantenimiento,
Factores de supervivencia,
Actuacién humana,
Performance de la aeronave
Registradores de vuelo.

VVVVVVVVVYYVYVIE
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A medida que surgen las necesidades, pueden formarse otros grupos especiales, tales como:

» Incendio y explosion,

» recuperacion subacuética,

» maqueta, etc.
Las circunstancias y complejidad del accidente deberan determinar el nimero y los tipos de grupos
necesarios (véase la Figura 8-3).

Nota 1 - El Manual de investigacion de accidentes e incidentes de aviacion (Doc 9756) de la OACI, Parte I,
Capitulo 3 - Responsabilidades en la investigacion, proporciona un panorama de las responsabilidades
tipicas de los miembros del equipo de investigacion en una gran investigacion. Ademas, el Capitulo 4 -
Investigaciones de accidentes graves, incluye informacion sobre la Guia para la investigacion de accidentes
graves (MAIG), que proporciona al lIC, a los jefes de grupo y a otros miembros del equipo de investigacion
las principales directrices para las grandes investigaciones.

Nota 2 - El Manual de investigacion de accidentes e incidentes de aviacion (Doc 9756) de la OACI, Parte I,
contiene orientacion detallada sobre como realizar la investigacion de areas especificas.

Nota 3 - Cada uno de los jefes de grupo del CIPAA debera proporcionar un ejemplar de los textos de
orientacién pertinentes a los miembros de su grupo para que los examinen antes de comenzar la
investigacion.

lc

Relaciones con los
mediosde - -—-—- - —-—-=-=—-9 - = === ==-=----+ Observadores
comunicacion/familiares

| |

Coordinadores
Jefe§ de los grupos entre las partes
Lista parcial Lista parcial

| | |

DINAC
Operaciones Asesores

| | |

Fabricante
Linea aérea
Estructuras de la aeronave

| | |

Fabricante Linea aérea/
de la aeronave explotador

DINAC

Representantes
acreditados

Sistemas

Sindicatos
CVRIFDR de pilotos
u otros

Figura 8-1. Ejemplo de como puede organizarse el equipo de investigacién, dependiendo de la naturaleza de la
investigacion
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Jefe del grupo
Jefe del grupo Jefe del_grupo Médico/Factores
Aeronavegabilidad Operaciones h
umanos
Estructuras Testimonios Patologia
Sistemas Operaciones Psicologia
de vuelo
Motores S’erv_iciosl Factorés .
de transito aéreo de supervivencia
| | '
[ | |
Informes Condiciones Seguridad Resistencia Incendio
de mantenimiento meteoroldgicas en la cabina al impacto y salvamento

Figura 8-2. Equipo de investigacién — Ejemplo A
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Relaciones Represgntantes
con los familiares preditados
Relaciones
con los medios
de comunicacion
o Condiciones Servicios Operaciones
Testimonios meteorologicas de transito aéreo de vuelo Estructuras
Sistemas Motores Informes CVR FDR
AIC de mantenimiento
Factores Actuacion Gestion de bases Performance
de supervivencia humana de datos de aeronaves
Incendio Seguridad Resistencia Evacuacion
y salvamento en la cabina al impacto de emergencia
Figura 8-3. Equipo de investigacién — Ejemplo B
8.2.9 En todas las investigaciones, se nombra un coordinador (portavoz/lider de equipo) de cada una

de las entidades que participan (linea aérea, AAC, fabricante, etc.) para las funciones de enlace con el IIC,
y para supervisar la labor de los especialistas de su organizacion. El IIC es la persona responsable de las
comunicaciones con los representantes acreditados (y sus asesores) de otros Estados que participan en la
investigacion de conformidad con el Anexo 13 de la OACI y el DINAC R 13.

8.2.10 La gestién de la investigacion de accidentes puede facilitarse si el IIC usa un flujograma con
varios eventos. A cada evento corresponde una frase descriptiva. El flujograma permite a los investigadores
asegurarse de que se sigue la secuencia esencial de eventos. El Manual de investigacion de accidentes e
incidentes de aviacion (Doc 9756) de la OACI, Parte Il, contiene una “lista de verificacion de eventos”
especificamente destinada a servir como ayuda para la gestion de investigacion de accidentes
documentando las diversas etapas de la investigacion. Esta lista de verificacion debera usarse como
herramienta para dirigir los diversos pasos que han de darse para completar la investigacion. Esta lista de
verificacion es sélo una herramienta y debe ser complementada con otros materiales.
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8.2.11 Cada lista de verificacion de eventos debera usarse juntamente con la Guia para la investigacion de
accidentes graves que figura en el Manual de investigacion de accidentes e incidentes de aviacion (Doc
9756) de la OACI, Parte ll; y los materiales (listas de verificacion) para tareas especificas de investigacion
que figuran en el Doc 9756, Parte lll, adaptados a las circunstancias particulares del accidente. Puesto que
las tareas de investigacion pueden ser diferentes debido a las circunstancias del accidente, las listas de
verificacion deberan revisarse para asegurarse de que las tareas son apropiadas para organizar y realizar
la investigacion de accidentes. El hecho de que las actividades y tareas estén organizadas en listas de
verificacion permite al IIC indicar claramente qué han logrado y qué deben lograr los investigadores y los
diversos grupos durante la investigacién. También hace que al IIC le resulte mas facil dirigir y orientar a las
personas que participan en una investigacion por primera vez y que pueden necesitar un asesoramiento
especifico. Las listas de verificacion, ademéas de ser parte del sistema de gestion de investigaciones,
establecen cierto orden en lo que a menudo es una situacién confusa.

8.2.12 Los jefes de grupo son responsables de completar las tareas de investigacién empleando las
listas pertinentes a fin de realizar las tareas que les corresponde. Por lo tanto, los jefes de grupo deben
conocer el sistema de gestion de investigaciones y las tareas que sus grupos deben llevar a cabo. Ellos
deberan saber que las tareas descritas no son necesariamente exhaustivas y que circunstancias
particulares pueden justificar la revision de las tareas. Cuando se usan las listas de verificacion, es
conveniente que los investigadores tomen nota de la fecha en que se ha completado cada tarea, toda otra
medida que sea necesaria 0 cualquier cosa que sea importante con relacién a una tarea en particular.
Independientemente de la planificacion que requiere la preparacibn de las listas de verificacion,
inevitablemente habra casos en que serd necesario adaptar las tareas descritas a las circunstancias
particulares de la investigacion.

8.2.13 Las listas de verificacion ayudan a los jefes de grupo a organizar el trabajo de sus respectivos
grupos y proporcionan al [IC una herramienta para vigilar el progreso de la investigacion. En las reuniones
diarias sobre el progreso de la investigacion, los investigadores deberan informar qué tareas de las que
figuran en sus listas de verificacion se han completado después del ultimo informe y el IIC debera registrar
ese progreso en el flujograma. La ventaja de este sistema es la facilidad con que se puede informar a la
sede sobre el progreso de la investigacion desde el lugar del accidente y el hecho de que el flujograma
puede actualizarse en la sede para reflejar la situacién en que se encuentra la investigacion.

8.2.14 El sistema de gestidn de investigaciones es una de las herramientas fundamentales que han de
usarse en una gran investigacion, y un investigador a quien probablemente se nombre IIC o jefe de grupo
en una gran investigacién debera conocer este sistema antes de intentar usarlo en el terreno. La eficacia
del sistema esta directamente relacionada con la adhesion del investigador respecto al flujograma y a las
listas de verificacion.

8.2.15 La politica del CIPAA es usar el sistema de gestion de investigaciones durante la realizacion de
sus investigaciones.

8.3 REUNIONES SOBRE EL PROGRESO DE LA INVESTIGACION

8.3.1 El sistema de gestién de investigaciones incorpora el uso de una reunién diaria del equipo de
investigacion sobre el progreso de las tareas. El fin principal de estas reuniones es que todos los miembros
del equipo participen en los informes diarios de los diversos grupos y que todos los miembros del equipo
conozcan los resultados y conclusiones de otros grupos y planear futuras actividades. Estas reuniones
también fortalecen el “concepto de equipo”, que es esencial para el éxito de la investigacion de un
accidente grave. Ademas, las reuniones sobre el progreso realizado dan al IIC la oportunidad de supervisar
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el adelanto y los resultados de la investigacion y proporcionar liderazgo y orientacién cuando es necesario.

Nota - Las reuniones sobre el progreso de la investigacion deberan realizarse aunque el nimero de
miembros del equipo de investigacion sea pequefio (3 a 5 personas) y pueden hacerse en un ambiente
sencillo, tal como un vehiculo en el lugar del accidente o en un lugar similar. Las grandes reuniones sobre
el progreso de la investigacion (10 a 100 personas) deberan hacerse en un ambiente mas oficial, como en
una gran sala en un hotel o en un lugar similar. Realizar estas reuniones es parte del sistema de gestion de
investigaciones.

8.3.2 El formato tipico de una reunién sobre el progreso de la investigacion consistiria en que el IIC
haga una declaracién de apertura general y ponga al equipo al dia con la evolucién de los acontecimientos
fuera del equipo, tales como examen de los informes de mantenimiento, informes sobre las lecturas del
registrador de vuelo y otras actividades de la investigacion que se realizan fuera del lugar del accidente. Si
se unen al equipo nuevos investigadores, se les haran conocer las reglas, politicas y procedimientos y se
les asignara al grupo apropiado.

8.3.3 Después, el IIC debera pedir a cada jefe de grupo que presente un informe breve. El formato de
los informes de los jefes de grupo debera ser:

» qué hicimos hoy;

» qué constatamos hoy;

» qué planeamos para mafiana;

» preguntas, comentarios 0 sugerencias.

8.34 Los informes de los grupos deberan ser breves y concisos. Los documentos pertinentes, tales
como informes meteorolégicos o datos similares, deberan distribuirse a los otros participantes sin leerlos en
la reunién sobre el progreso de la investigacion. Los informes y preguntas deberan limitarse a la
informacion factica. Estas reuniones no son el lugar para comenzar a especular o analizar las causas del
accidente. Si la reunion se organiza y dirige correctamente, no debera tomar mas de una hora.

Nota - Cuando los idiomas que hablan los participantes como primer idioma son diferentes, el uso de
intérpretes es indispensable para que todas las personas se beneficien de los informes de las reuniones
sobre el progreso de la investigacion, de modo que comprendan la informacién que deben transmitir a sus
superiores y usar para elaborar medidas de prevencion de accidentes. En algunos casos, seria apropiado
gue los jefes de grupo proporcionen por anticipado copia de sus notas de informacién, para que los
participantes las sigan durante la presentacion oral.

8.3.5 Después de la reunidn sobre el progreso de la investigacién, el 1IC debera comunicar sus
resultados y el progreso alcanzado a sus superiores y debera preparar sesiones de informacién para los
medios de comunicacion y los familiares de las victimas.

8.4 COOPERACION CON LOS MEDIOS DE COMUNICACION

8.4.1 Todos los accidentes graves y la mayoria de los accidentes pequefios suscitan gran interés en
el publico y en los medios de comunicacidon. Generalmente, una buena relacion con estos medios es
beneficiosa para la investigacion. Puede ser necesario contar con la colaboracion de los medios de difusion
locales para no divulgar detalles precisos del lugar del accidente hasta que no se hayan implantado
medidas adecuadas para controlar el acceso del publico. También puede ser necesario obtener la ayuda de
los medios de comunicacion para obtener mas informacion acerca de la zona, los nombres de posibles
testigos o cuando se procure obtener la ayuda del publico para recuperar piezas que han desaparecido de
entre los restos de la aeronave.



Manual de politicas y procedimientos
8-8 de investigacion de accidentes e incidentes de aviacion del CIPAA

8.4.2 A fin de difundir informacidn factica y minimizar especulaciones y rumores acerca del accidente,
el CIPAA debera proporcionar periddicamente a los medios de informacion detalles sobre el progreso de la
investigacion y sobre los hechos que puedan publicarse sin que perjudiquen a la investigacion. Por esta
razon, el CIPAA designara a una sola persona para responder a las preguntas de los periodistas. Por lo
general, esta persona es el IIC o una persona designada por el Coordinador General del CIPAA o por el lIC.
El IIC, en consulta con los representantes acreditados, debera proporcionar a los medios de informacién
detalles de los hechos y circunstancias que no sean perjudiciales al caso. No obstante, es necesario
asegurarse de que las necesidades de los medios de comunicacién no entorpezcan el desarrollo de la
investigacion propiamente dicha. Los medios de comunicacion deberan estar al corriente de que alrededor
de 30 dias después del accidente se difundird un informe preliminar.

8.4.3 Puede ser que otras entidades y organismos relacionados o afectados por el accidente (tales
como lineas aéreas, autoridades aeroportuarias, servicios de emergencia y fabricantes de aeronaves,
necesiten proporcionar informacion a los medios de comunicacién acerca de su participacion. Esas
actividades deberan ser coordinadas, en la mayor medida posible, con esas entidades y organismos. No
obstante, el CIPAA es el principal punto de contacto y la Unica entidad a la que se permite difundir
informacion sobre el progreso y las conclusiones de la investigacion.

8.4.4 Para las investigaciones de accidentes fuera del Estado y realizadas por otros Estados, el
representante acreditado nombrado por el CIPAA, y sus asesores que participen en la investigacién no
daran a los medios de comunicacién ni al publico acceso a ninguna informacién o documento obtenidos
durante la investigacion, sin el consentimiento expreso del Estado que realiza la investigacion. Si el CIPAA
u otros funcionarios del Estado dieran a conocer esa informacion sin el consentimiento del Estado que
realiza la investigacion, ese hecho socavaria la confianza y cooperacion entre los Estados participantes, lo
cual debe evitarse.

8.5 TRATO CON LOS FAMILIARES DE LAS VICTIMAS DE ACCIDENTES

8.5.1 La Circular 285 de la OACI - Orientacién sobre asistencia a las victimas de accidentes de
aviacion y sus familiares contiene orientacion y practicas internacionalmente aceptadas por los Estados
cuando se trata con victimas de accidentes de aviacion y sus familiares.

8.5.2 A las victimas de accidentes y a sus familiares no se les permite participar en la investigacion.
Sin embargo, en el Anexo 13 de la OACI y el DINAC R 13, péarrafo 5.27, “Participacién de Estados de los
cuales han perecido o sufrido lesiones graves sus nacionales en un accidente”, prevé ciertos derechos y
prerrogativas de los Estados que tengan un interés especial en un accidente por haber perecido o sufrido
lesiones graves en el accidente nacionales del mismo. Especificamente, esos Estados podran, si lo han
solicitado, nombrar un experto, quien tendra las siguientes prerrogativas:

a) visitar el lugar del accidente;

b) tener acceso a la informacién factica pertinente que apruebe para la divulgacién al pablico
el CIPAA, asi como la informacién sobre el progreso de la investigacion; y

c) recibir copia del informe final.

8.5.3 Esto no debera impedir que el Estado participe en la identificacion de las victimas y proporcione
asistencia en reuniones con supervivientes de ese Estado.

8.5.4 Estas disposiciones no permiten que el experto nombrado participe activamente en la
investigacion.
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Nota - En el caso de accidentes que ocurran fuera del Estado Paraguayo y que afecten a connacionales,
puede ser necesario que el CIPAA envie expertos para prestar asistencia al otro Estado en la identificacion
de las victimas. Esta tarea no esta directamente relacionada con la investigacion de accidentes y no esta
comprendida en el mandato del CIPAA. Si bien el CIPAA quizas no tenga la obligacion de proporcionar uno
0 varios expertos para esta tarea, el CIPAA debera alentar a las autoridades y al personal de relaciones
exteriores del Estado Paraguayo para que proporcionen dicha asistencia, normalmente por medio de la
Embajada Paraguaya en el otro Estado.

8.5.5 El Anexo 9 de la OACI — Facilitacion, Capitulo 8, Seccién | — Asistencia a las victimas de
accidentes de aviacion y sus familiares, contiene SARPS relacionados con las obligaciones de los Estados
para facilitar la entrada temporal en sus territorios de los familiares de las victimas de accidentes de
aviacion. El Estado Paraguayo debera prestar toda la asistencia necesaria, tal como expedir documentos
de viaje de emergencia, hacer los arreglos para el transporte y facilitar el despacho de aduanas para los
familiares de las victimas de accidentes.

8.5.6 Las responsabilidades generales respecto al trato con las victimas de accidentes de aviacion y
sus familiares incumben a la linea aérea, que debera tener un plan para tratar con las victimas de
accidentes de aviacion y sus familiares. No obstante, el Estado del suceso debera vigilar esas actividades.
Por lo tanto, el CIPAA debera establecer la coordinacion con los miembros pertinentes de la familia, o sus
representantes, para facilitar informaciéon sobre las conclusiones y el progreso de la investigacion y para
facilitar el acceso necesario a expertos de otros Estados, de conformidad con las disposiciones del Anexo
13 de la OACI, y el DINAC R 13, parrafo 5.27, y con la Circular 285 de la OACI.

8.6 PROTECCION DE REGISTROS, GRABACIONES Y MUESTRAS

Los procedimientos del CIPAA requieren que, en el caso de un accidente, todas las grabaciones de las
comunicaciones con los servicios de transito aéreo, mas los documentos que estén relacionados con el
vuelo y los datos de meteorologia aeronautica se obtengan y guarden en sitio seguro. EI CIPAA tiene
acuerdos (MoU) con las entidades pertinentes para cumplir este requisito. Asimismo, otras instrucciones
vigentes requieren que también se guarden en sitio seguro toda la documentacién del explotador
relacionada con la aeronave, con la tripulacién de vuelo y con el vuelo propiamente dicho.

8.7 TRASLADO DE LOS RESTOS DE LA AERONAVE

En el Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Parte 5 - Traslado de las aeronaves inutilizadas,
figura orientacion detallada acerca de la planificacion, equipos y procedimientos para el traslado de
aeronaves inutilizadas en los aeropuertos.

8.8 AUTORIZACION OFICIAL PARA RETIRAR LOS RESTOS DE LA AERONAVE

8.8.1 Los restos de la aeronave quedan bajo custodia del CIPAA hasta el momento en que se
autorice la entrega a su propietario, o al representante del propietario (OMAs, empresa de seguros, etc.).
En muchos casos, puede autorizarse el retiro parcial de los restos, dependiendo de las necesidades de los
investigadores para someter a ensayo algunos componentes.

8.8.2 En el caso de accidentes en el Estado Paraguayo de aeronaves matriculadas y explotadas por
otros Estados, el CIPAA deberé facilitar la autorizacién para retirar la aeronave, su contenido o partes del
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mismo, tan pronto como no los necesite para la investigacion, a personas debidamente designadas por el
Estado de matricula o el Estado del explotador. Esta disposicion es particularmente importante cuando se
trata de sucesos en que los dafios son minimos y es necesario reparar la aeronave para volverla a poner en
servicio.

8.8.3 Puede autorizarse el retiro de parte de los restos de la aeronave, o de la totalidad de los restos,
empleando el formulario de autorizacion para el retiro de restos y piezas de aeronaves (véase el Apéndice
C) que incluye el nombre del IIC e informacién sobre su organizacion, y del propietario de la aeronave o del
representante autorizado del propietario. El formulario de autorizacion deberd incluir la informacion que
identifique el accidente y la aeronave.

8.8.4 Si se ha de autorizar el retiro de todos los restos de la aeronave, el IIC debera firmar el
formulario de autorizacién para el retiro de restos y piezas de aeronaves y deberd obtener la firma del
propietario de la aeronave, o del representante del propietario, aceptando los restos de la aeronave. Si sélo
se autoriza el retiro parcial de los restos de la aeronave, el formulario de autorizacion para el retiro debera
enumerar los componentes cuyo retiro se autoriza y los componentes que se conserven para un examen
mas a fondo, juntamente con las firmas pertinentes por las que se autoriza el retiro y la retencién de piezas
de la aeronave. Cada vez que se autorice el retiro de una parte de los restos de la aeronave, debera
completarse un formulario de autorizacion adicional para el retiro de restos y piezas de aeronaves a fin de
documentar la transferencia.




Capitulo 9
ENSAYOS Y EXAMENES DE COMPONENTES

9.1 ENSAYOS EN LABORATORIO DE SISTEMAS Y COMPONENTES DE AERONAVES

9.1.1 En muchos casos, seran necesarios examenes de especialistas 0 ensayos de componentes
especificos. ElI CIPAA seguird las mismas politicas y procedimientos para los ensayos y examenes de
componentes que se usan en la etapa de la investigacion que se lleva a cabo en el lugar del accidente. El
Manual de investigacion de accidentes e incidentes de aviacién (Doc 9756) de la OACI, Parte 1, seccioén 5.7,
contiene orientacién sobre la planificacién de los exdmenes de componentes que realizan especialistas
fuera del lugar del accidente.

9.1.2 Los examenes de especialistas pueden variar desde el examen con microscopio electrénico de
barrido (MEB) de una pieza que fall6 hasta un andlisis quimico y el ensayo de los sistemas de la aeronave
en laboratorio o en vuelo. Los exadmenes y ensayos en laboratorio generalmente suponen el uso de equipo
especializado que no esta disponible en el lugar del accidente y que a menudo esta mas alla de la
capacidad de los talleres de mantenimiento de aeronaves. Debera considerarse la posibilidad de usar las
instalaciones del fabricante de componentes, donde se dispone facilmente de equipo especializado y
personal con la capacitacién apropiada. Sin embargo, esto necesitaria una supervisién muy de cerca por
parte de los investigadores del CIPAA, que trasladara personalmente las piezas, para asegurar que no hay
conflicto de interés real o percibido como tal. Todas las actividades, particularmente las fases de
desmontaje y ensayo, deberan documentarse y fotografiarse para fines de prueba.

9.1.3 También pueden ser necesarios examenes de especialistas para leer y descodificar la
informacion de otros aparatos electrénicos, tales como equipo de navegacion por satélite (p. ej., GPS,
GLONASS, GPWS, TAWS, FMS).

9.14 Los ensayos en laboratorio no deberan limitarse a ensayos estandar. Ademas de ver si la pieza
se ajustaba a las especificaciones, algunas veces puede ser necesario determinar las propiedades reales
de la muestra (por €j., metal, material, combustible y lubricante). En algunas ocasiones es necesario idear
ensayos especiales que usen plenamente las capacidades de los componentes. Una amplia variedad de
equipo de ensayo especializado permite simular diversos defectos de funcionamiento.

9.15 Cuando los investigadores envian piezas o componentes con fallas para ensayos en laboratorio,
deberan proporcionar tanta informacién como sea posible sobre las circunstancias que contribuyeron a que
dichas piezas o componentes fallaran, incluidas sus propias hipétesis o conjeturas. La informacién
proporcionada por el investigador es sélo una orientacion para los especialistas, quienes deberan explorar
todos los aspectos pertinentes. No es suficiente que un investigador envie piezas para el examen de
especialistas con instrucciones inocuas tales como “para ensayo”. El investigador debera proporcionar un
historial detallado de la pieza o componente, con circunstancias tales como:

» Lafecha en que se instal6 en la aeronave;
El nimero total de horas de servicio;
El nimero total de horas desde la Ultima revisién o inspeccion;
Informes sobre dificultades anteriores; y
Toda otra informacion pertinente que pueda aclarar como y por qué la pieza o el
componente fallé.

>
>
>
>
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Nota - Si un investigador del CIPAA, no acompafa la pieza o el componente, deberan hacerse arreglos
para la supervision por un investigador del Estado en que se realizan los ensayos, o un investigador de otro
Estado o una persona independiente de confianza apropiadamente designada.

9.1.6 A fin de conservar las pruebas, es esencial que se extraigan con cuidado de los restos de la
aeronave las piezas y los componentes que hayan fallado y que deban ser objeto de examen por un
especialista. Conviene consultar con expertos de los fabricantes de aeronaves y las lineas aéreas para
asegurarse de que se adoptan decisiones correctas. Los sistemas de aeronaves, sean mecanicos,
eléctricos, hidraulicos o neumaticos, se extraeran en secciones tan grandes como sea posible. Es preferible
desmantelar esas secciones en lugar de cortarlas. En cuanto a las manchas de pintura, es necesario
protegerlas porque son sumamente importantes en los accidentes en que se han producido choques y
fallas en vuelo. Esto se aplica igualmente a las manchas de humo y hollin.

9.2 DISPOSICIONES PRACTICAS

9.2.1 Los talleres para las pruebas se elegiran en funcién del tipo de examenes especializados
necesarios y de los componentes y sistemas que deban someterse a prueba. El investigador debe sentirse
seguro de que las instalaciones escogidas tienen los medios para hacer los examenes y ensayos debidos.
Conviene concertar lo antes posible un acuerdo con dichas instalaciones de modo que la direccion de las
mismas pueda hacer los preparativos para los ensayos asignando el personal y el equipo necesarios.

9.2.2 Cuando se decida que un sistema y sus componentes deben ser sometidos a exdmenes y
ensayos por parte de especialistas, es aconsejable incluir tantos componentes del sistema como sea
posible, por ejemplo, los arneses o sujetadores del cableado, relés, valvulas y reguladores de control. Los
ensayos que se hagan en un solo componente pueden revelar datos sobre el funcionamiento de ese
elemento particular solamente, mientras que el problema puede haberse producido en otro de los
componentes afines. Los resultados mas convincentes serdn los que se obtengan ensayando tantos
componentes originales del sistema como sea posible.

9.2.3 Conviene etiquetar cada componente con su nombre, nimero de pieza, y el nimero de serie de
la clave identificadora del accidente. El investigador debe hacer una lista, tomar notas y fotografias
descriptivas de todos los componentes destinados a ensayo, y los componentes se deben almacenar en un
sitio protegido hasta que llegue el momento de enviarlos.

9.2.4 Es aconsejable embalar los componentes para minimizar el dafio que puedan sufrir en el
transporte. En particular, hay que tener cuidado de proteger las superficies fracturadas con material de
empaque adecuado para que no sufran dafio alguno al entrar en contacto con otras superficies u otras
piezas.

9.25 Siempre que sea posible, los motores se deben embalar en sus propios bastidores. Otros
componentes pesados, tales como los grupos motores de control de vuelo, el ensamblaje de husillos del
estabilizador y los actuadores, deben envolverse con un material protector y colocarse en contenedores de
madera separados. En dichos contenedores se deben instalar bloques o abrazaderas para evitar que los
componentes se muevan durante el transporte. Otros componentes mas pequefios y ligeros se pueden
enviar de la misma manera poniendo mas de uno por caja, pero procurando que no puedan entrar en
contacto unos con otros. Los elementos mas ligeros se pueden empaquetar en cajas de cartén corrugado
con relleno suficiente para que no sufran dafio en caso de problemas de manipulacién durante el transporte.
Los investigadores deben poner etiquetas en todas las cajas y cartones y hacer una lista de lo que hay en
cada contenedor.
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9.2.6 Algunas veces, puede ser necesario enviar una o varias piezas de una aeronave dafiada a otro
Estado para examenes o0 ensayos técnicos. De conformidad con el Anexo 9 de la OACI — Facilitacién,
Capitulo 8, Seccion B, todo Estado interesado asegurara que el traslado de dicha pieza, o piezas, se
efectle sin demora. Igualmente, los Estados interesados facilitaran la devolucién de dicha pieza, o piezas,
al Estado que lleve a cabo la investigacién del accidente.

9.3 NOTASY RESULTADOS DE LAS PRUEBAS

9.3.1 Antes de que se inicien los exadmenes y ensayos, conviene informar a los investigadores y al
personal de las instalaciones acerca de la clase y magnitud de las pruebas que se realizaran y examinar los
procedimientos de ensayo para asegurarse que son adecuados. Basicamente, antes de comenzar los
ensayos, debera prepararse un plan de ensayos escrito, aprobado por todos los participantes. De este
modo, el plan registra la planificacion y realizacion de la investigacion respecto a los componentes.

Nota - Una buena técnica para preparar un plan de ensayos es pedir al fabricante del componente que
prepare un proyecto de protocolo del plan de ensayos, que todos los participantes en el examen deberan
analizar y aprobar. Sin embargo, la decision final sobre el plan de ensayos incumbe al CIPAA.

9.3.2 Las discrepancias que revelen los ensayos se deben fotografiar y documentar con una nota
explicativa acerca de la forma en que afectan al funcionamiento del sistema o del componente. Se debe
tener presente que las tolerancias aceptadas en los procedimientos de ensayo quizds se apliquen
Unicamente a los componentes nuevos o revisados, mientras que los que han estado en servicio cierto
tiempo pueden tener limites aceptables que excedan dichas tolerancias. Si la naturaleza de la discrepancia
lo justifica, al concluir las pruebas convendria desarmar el componente para averiguar la causa de la falla.
Es aconsejable tomar fotos de las piezas antes de desarmarlas y cuando se estén desarmando,
debiéndose documentar adecuadamente las conclusiones.

9.3.3 Debera considerarse la posibilidad de someter a rayos X los componentes antes de
desarmarlos, si la posicién de los resortes, contactos, etc., pudiera perderse cuando se desarman.

9.34 Los ensayos y examenes realizados fuera del lugar del accidente deberan completarse segin
las mismas reglas y procedimientos aplicados durante la investigacion en el lugar del accidente, que
excluye el personal no técnico. Sin embargo, en algunos casos, la autoridad judicial puede ordenar a otros
miembros del personal, que no forman parte del equipo de investigacién, que participen u observen. En
es0s casos, los investigadores deben asegurarse de que no discuten sus opiniones ni hacen comentarios
sobre ninguna conclusién o andlisis en presencia de terceros que no son personal técnico.

9.35 Si se ha aceptado que los liquidadores de la aseguradora u otras personas que no forman parte
del equipo de investigacién puedan asistir y observar las operaciones cuando se desarman los
componentes, el investigador y el personal de las instalaciones de ensayo deben tener extremo cuidado. No
deberan discutirse las conclusiones ni los andlisis en presencia de personal ajeno a la investigacion, porque
podrian usar esa informacion de un modo inapropiado.

9.3.6 Cuando hayan concluido las pruebas, los investigadores y el personal de las instalaciones de
ensayo deberan prever y examinar los resultados. Si hubiera acuerdo respecto a que los datos recogidos
constituyen una representacion veridica y factica de la condicién y capacidad de los componentes, se
deben hacer copias de los notas y de los resultados de las pruebas para que sirvan de constancia del
examen y ensayo del sistema 0 componente en cuestion.
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Capitulo 10

REDACCION DEL INFORME FINAL Y RECOMENDACIONES
EN MATERIA DE SEGURIDAD OPERACIONAL

10.1 GENERALIDADES

10.1.1 El CIPAA preparara un informe final para cada investigacion. El formato y contenido del informe
final deberd ser conforme a la orientacion que figura en el Apéndice del Anexo 13 de la OACI y en el
Manual de investigacién de accidentes e incidentes de aviacién (Doc 9756) de la OACI, Parte IV —
Redaccion de informes. Las circunstancias de un suceso Yy los problemas de seguridad operacional al
respecto deberan determinar la extension y el alcance del informe final. Para todos los sucesos que afecten
a aeronaves matriculadas, explotadas, disefiadas o fabricadas fuera del Estado deberd seguirse
plenamente el formato de la OACI. De conformidad con el Anexo 13 el informe debera ser claro y conciso.

10.1.2 La politica del CIPAA es completar y poner a disposicion del publico el informe final lo antes
posible. El informe final puede publicarse presentandolo en el sitio web internet del CIPAA, asi como
enviando una copia impresa a todos los Estados interesados y a la OACI, con arreglo a las disposiciones
del Anexo 13.

10.1.3 Una vez completada la etapa de investigacion en el terreno, el CIPAA deberd asegurarse de
gue el lIC prepara un calendario de redaccién del informe que incluye las fechas para completar el informe
final. Las fechas previstas deberdn ser acordes con la complejidad de los problemas de seguridad
operacional que intervinieron en el suceso.

10.1.4 El plazo general para completar las investigaciones de sucesos “pequefios” con problemas de
seguridad operacional minimos es de seis meses como maximo, a partir de la fecha del suceso. En el caso
de sucesos graves con problemas de seguridad operacional complejos, el plazo es generalmente de doce
meses, o lo antes posible.

10.1.5 Si por alguna razoén el informe final no puede ponerse a disposicidn del publico en un plazo de
doce meses, el CIPAA pondra a disposicidn del publico una declaracion provisional en cada aniversario del
suceso, indicando los pormenores del progreso de la investigacién y cualquier cuestién de seguridad
operacional que se haya suscitado. EI CIPAA debera expedir también informes provisionales y/o
recomendaciones sobre seguridad operacional, en cualquier momento que se considere necesario para
destacar cualesquiera problemas de seguridad operacional que puedan interesar a otros Estados y/o
entidades.

10.2 INFORMES DE GRUPOS

10.2.1 Notas de trabajo sobre el terreno

Cada grupo de investigacion prepara “notas de trabajo sobre el terreno” durante la etapa de la investigacion
en el lugar del accidente y para todo el trabajo de exdmenes y ensayos de componentes. Las notas de
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trabajo sobre el terreno deberan hacerse en el mismo formato que los informes sobre los hechos (véase
mas adelante 10.2.2). Una vez completadas las notas de trabajo sobre el terreno, cada miembro del grupo
deberé firmarlas para indicar su acuerdo respecto al contenido, precisién e integridad. Si algunos de los
miembros del grupo no participa en alguna parte de la investigacion de los hechos, este aspecto debera
consignarse con su firma. Asimismo, si no pueden resolverse las diferencias entre un miembro del grupo y
el jefe del grupo, la esencia del desacuerdo debera figurar en las notas de trabajo sobre el terreno, con la
firma.

10.2.2 Informes sobre los hechos

10.2.2.1 Los informes sobre los hechos se obtienen de las notas de trabajo sobre el terreno y la labor de
seguimiento de la investigacion.

10.2.2.2 En consulta con los miembros del grupo, el jefe de un grupo del CIPAA es responsable de
verificar las pruebas obtenidas con relacion a las tareas asignadas al grupo y de redactar un informe del
grupo, en el que se presentan todos los hechos relacionados con las actividades del grupo. El informe
sobre los hechos preparado por el grupo también puede incluir adjuntos (p. €j., mapas, graficos u otros
documentos) en apoyo de la informacién presentada sobre la investigacion. El proyecto, llamado “informe
de grupo sobre los hechos” deberd compartirse con otros especialistas que hayan participado en esta etapa
de la investigacion, asi como con los representantes acreditados y sus asesores que participaron en la
investigacion. Esta consulta tiene la finalidad de asegurar la integridad y precision, y se denomina “examen
técnico” (véase mas adelante 10.3). Después de consultar y revisar los informes de grupo sobre los hechos,
deberan proporcionarse copias a todas las entidades y especialistas que participen en la investigacion.

10.2.2.3  Uninforme de grupo sobre los hechos debera presentarse en el siguiente formato:

Informe sobre los hechos (0 notas de trabajo sobre el terreno) del grupo de operaciones de
vuelo/(fecha)

A. Accidente: XXXX (numero de clave de identificacion asignado por el CIPAA)
Lugar: XXXX [ciudad, departamento, pais]
Fecha/hora: XXXX
Aeronave: XXXX [marca, modelo, matricula]

B. Miembros del grupo

XXXX Jefe del grupo

XXXX Especialista de la linea aérea
XXXX Especialista de la [CAA]
XXXX Especialista del fabricante

C. Resumen

Esta seccién debera presentar una sinopsis del suceso, incluyendo datos tales como ndmero de vuelo,
hora de despegue, hora del accidente (si se conoce), nUmero de personas a bordo, lesionadas, etc.
Esta seccién debera contener también una sinopsis breve del alcance de la labor del grupo. Las
atribuciones del grupo y los subgrupos y detalles breves del lugar y la hora de las actividades de
investigacion también deberan consignarse en esta seccién. Por ejemplo, “el grupo de operaciones de
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vuelo entrevistd a los pilotos, examiné los registros y realizé tareas en simulador” y, “el grupo de
sistemas de aeronaves document6 los componentes de la aeronave en el lugar, quité algunas piezas y
examiné componentes en las instalaciones del fabricante”.

D. Detalles de la investigacion

Los hechos, condiciones y circunstancias que hayan demostrado el grupo y las conclusiones (facticas)
de la investigacion deberan presentarse bajo titulos descriptivos de los aspectos investigados. Por
ejemplo, en el caso del grupo de operaciones de vuelo, los titulos deberan incluir relatos de la
tripulacion, planificacion del vuelo, despacho y carga y centrado de la aeronave. Deberan incluirse
todos los hechos pertinentes, sea que se consideren o no importantes para las conclusiones del grupo.
La documentacion del caso debera adjuntarse al informe del grupo.

10.2.2.4 En algunos casos, después de completado el informe de grupo sobre los hechos, nuevas
actividades de investigacion pueden exigir adendas imprevistas a los documentos u otras actividades de
seguimiento. Los adendos deberan seguir el mismo formato que el informe de grupo sobre los hechos.

10.3 EXAMEN TECNICO

10.3.1 Una vez completada la investigacién y cuando estén disponibles todos los informes de grupo y
otros datos sobre los hechos el CIPAA organizara una reunion de examen técnico en la que todo el material
sobre los hechos recogido durante la investigacién debera examinarse por Ultima vez, antes de comenzar a
redactar el informe final. Los representantes acreditados y sus asesores, y otras partes que hayan
participado en la investigacion tendran una oportunidad mas para asegurarse de que la informacion sobre
los hechos de la investigacion es completa, objetiva y precisa. El 1IC debera procurar obtener el pleno
acuerdo respecto al material sobre los hechos antes de pasar a la etapa de redaccién del informe final.

10.3.2 En casos de accidentes mas pequefios, las reuniones de examen técnico podrian hacerse
mediante teleconferencia o correo electrénico y correspondencia. Sin embargo, en los casos de accidentes
graves, en los que se presentan problemas de seguridad operacional complejos, debera realizarse una
reunién de examen técnico completa.

10.3.3 Al completarse el examen técnico, si no se pudo llegar a un acuerdo respecto a la informacién
recogida sobre los hechos, podria ser necesario reabrir la investigacién para solucionar los desacuerdos.
Todas las diferencias no resueltas deberdn constar en los documentos de la investigacion que contienen la
informacion sobre los hechos.

10.4 FORMATO DEL INFORME FINAL
10.4.1 Generalidades

10.4.1.1 Todos los informes de accidentes e incidentes del CIPAA deberan contener en la Introduccién
o preambulo la siguiente referencia sobre el objetivo de la investigacion:

De conformidad con el Anexo 13 de la OACIly el DINAC R 13, el proposito de una investigacion
de accidentes e incidentes de aviacion no es determinar la culpa o la responsabilidad. El Gnico
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objetivo de la investigacion y del informe final es la prevencion de futuros accidentes e
incidentes. (Referencia: Anexo 13 de la OACI y el DINAC R 13, Capitulo 3, parrafo 3.1).

10.4.1.2  Apéndices del Anexo 13 y el DINAC R 13 contienen el formato general para el informe final.
Ademas, la orientacién detallada respecto al formato y contenido del informe final figura en el Manual of
investigacion de accidentes e incidentes de aviacién (Doc 9756) de la OACI, Parte IV — Redaccion de
informes, Apéndice 1 del Capitulo 1. La mayoria de los informes finales del CIPAA deberan seguir la
orientacion y el formato de la OACI. Para algunos incidentes y accidentes menos graves, el formato del
informe puede ser diferente, y dado que, quizas, no todos los titulos del Anexo 13 de la OACI sean
aplicables. Estos textos de referencia no se incluyen en este documento.

10.4.2 Capitulos 1y 2 del informe final

El CIPAA seguira el formato de la OACI para los Capitulos 1 y 2 del informe final. El Capitulo 1 —
Informacion sobre los hechos, deberd contener informacién completa sobre los hechos, condiciones y
circunstancias demostradas en la investigacién. El Capitulo 2 — Andlisis, deberé indicar la importancia de
los hechos y circunstancias pertinentes que contribuyeron a que ocurriera el accidente o incidente. Esta
parte del informe deberd contener también la identificacién de las deficiencias de seguridad operacional
descubiertas durante la investigacion, independientemente de si dichas deficiencias contribuyeron a que
ocurriera el accidente. Los documentos necesarios y en apoyo de hechos, andlisis, conclusiones y
recomendaciones deberdan incluirse en los apéndices del informe final.

10.4.3 Capitulo 3 del informe final — Conclusiones

Nota - El formato del Capitulo 3 varia segun los Estados, dependiendo de sus respectivas leyes, politicas y
procedimientos. El Anexo 13 de la OACI, parrafo 6.1 reconoce que el formato podria adaptarse a las
circunstancias del accidente o incidente. Por ejemplo, EI CIPAA puede usar los términos “causas” o
“factores contribuyentes”, o ambos, en el Capitulo 3 del informe final. Algunos Estados especifican las
“causas probables”, mientras que otros enumeran meramente las conclusiones como causales o
contribuyentes al accidente. Todos estos formatos son conformes a la orientacion que figura en el Anexo 13
de la OACI y en el Manual de investigacion de accidentes e incidentes de aviacion (Doc 9756) de la OACI,
Parte IV — Redaccion de informes. Por consiguiente, puede ser que los Estados tengan que maodificar la
redaccion que se sugiere mas adelante a fin de alinear el lenguaje del manual de politicas y procedimientos
con sus necesidades especificas.

El CIPAA debera incluir en el Capitulo 3 del informe final una lista de conclusiones [causas y/o factores
contribuyentes]. El CIPAA deberd incluir en el informe final tanto las causas inmediatas como las sistémicas,
mas profundas. ElI CIPAA emplea la orientacién proporcionada en el Manual de investigacién de accidentes
e incidentes de aviacion (Doc 9756) de la OACI, Parte IV — Redaccion de informes, Apéndice 1 del
Capitulo 1, Tabla 1-3 — Ejemplo de enunciaciones causales, y en Apéndice 2 del Capitulo 1 — Reglas
convencionales para la redaccion de informes, en el formato de sus conclusiones, causas y factores
contribuyentes. El CIPAA incluira también la enunciacién que sigue en el lugar apropiado del Capitulo 3: La
identificacién de las causas no implica la asignacién de culpa ni determinacién de responsabilidad
administrativa, civil o penal.

10.4.4 Capitulo 4 del informe final — Recomendaciones sobre seguridad operacional

Nota - El formato del Capitulo 4 varia segin los Estados, dependiendo de sus politicas y procedimientos
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internos. Algunos Estados dividen el Capitulo 4 en dos partes: “Medidas de seguridad operacional
adoptadas” y “Recomendaciones sobre seguridad operacional”. Las medidas de seguridad operacional
adoptadas pueden ser el resultado de recomendaciones oficiales sobre seguridad operacional formuladas
durante la investigacion o ser el resultado de medidas correctivas adoptadas por la linea aérea, el
fabricante, la DINAC, etc., sin que se expidan recomendaciones oficiales sobre seguridad operacional.
Ambos tipos de medidas deberan figurar en el Capitulo 4 como se sugiere en el texto que sigue]].

El CIPAA deberéd incluir en el Capitulo 4 del informe final tanto las recomendaciones sobre seguridad
operacional formuladas a fin de prevenir accidentes como las medidas (correctivas) de seguridad
operacional adoptadas durante el curso de la investigacion. El CIPAA deberd usar la orientacion
proporcionada en el Manual de investigacion de accidentes e incidentes de aviacion (Doc 9756) de la OACI,
Parte IV — Redaccion de informes, Capitulo 1, cuando formule recomendaciones sobre seguridad
operacional durante la investigacién y en sus informes finales. (Véase 10.8 para mas detalles sobre
recomendaciones sobre seguridad operacional).

10.5 CONSULTAS

10.5.1 El CIPAA deberd seguir las disposiciones sobre consultas del Anexo 13 de la OACI, Capitulo
6. Debera enviarse un proyecto confidencial de informe final a todos los Estados que hayan participado en
la investigacién, solicitando sus comentarios de fondo pertinentes. Entre dichos Estados se incluyen:

a) El Estado de matricula;

b) El Estado del explotador;

c) El Estado de disefio;

d) El Estado de fabricacion; y

e) Todo Estado que haya participado en la investigacion.

10.5.2 A fin de obtener comentarios técnicos de fondo sobre el proyecto de informe final, el CIPAA
debera enviar, por medio del Estado del explotador, una copia del proyecto de informe final al explotador
para que éste pueda presentar sus comentarios. lgualmente, el CIPAA debera enviar, por medio del Estado
de disefio y del Estado de fabricaciéon, una copia del proyecto de informe final a las entidades responsables
del disefio de tipo y del ensamblado final de la aeronave para que puedan presentar sus comentarios.

10.5.3 En la carta de envio del proyecto de informe final se debera solicitar también a cada
destinatario que notifique al CIPAA de toda medida provisional de seguridad operacional adoptada, o de las
medidas de seguridad operacional en vias de adopcién, que pueden incluirse en el informe final. Los
comentarios deberan recibirse dentro de los (60) sesenta dias, a menos que mutuamente se acuerde diferir
ese plazo. Si se aceptan los comentarios de otro Estado, el proyecto de informe final debera enmendarse.
Si el CIPAA no esta de acuerdo con los comentarios, en todo o en parte, los comentarios de ese Estado
deberan figurar en un adjunto del informe final, a menos que ese Estado opte por que sus comentarios no
se adjunten.

10.5.4 El proyecto de informe final debera enviarse también a otras partes interesadas clave en el
Estado (linea aérea, DINAC, fabricante de aeronaves, etc.) que participaron en la investigacién a fin de
obtener sus comentarios de fondo pertinentes. Con respecto a las partes del Estado, para determinar el
tiempo de recepcion y tramitacion de los comentarios deberan seguirse los mismos procedimientos que los
especificados en el Anexo 13 de la OACI, Capitulo 6.

Nota - El CIPAA debera incluir en el proyecto de informe final las recomendaciones sobre seguridad
operacional propuestas, invitando a los destinatarios de dicho informe a que formulen sus comentarios.
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10.6 ESTADOS QUE RECIBEN EL INFORME FINAL

El CIPAA enviara, con la menor demora posible, una copia del informe final:

a) Al Estado de matricula;

b) Al Estado del explotador;

c) Al Estado de disefio;

d) Al Estado de fabricacion;

e) A todo Estado que haya participado en la investigacion;

e) A todo Estado del cual hayan perecido o sufrido lesiones graves nacionales; y

f) A todo Estado que haya facilitado informacién pertinente, instalaciones y servicios de
importancia o expertos.

10.7 DISTRIBUCION Y PUBLICACION DE INFORMES FINALES

10.7.1 Lo aprendido durante la investigacion y que contiene el informe final es importante para mejorar
la seguridad operacional de la aviacién. Una amplia distribucion del informe final es indispensable para la
prevencion de sucesos futuros y para informar al publico en general. Por consiguiente, el CIPAA observara
los requisitos del Anexo 13 de la OACI y el DINAC R 13, parrafo 6.5, y debera poner a disposicion del
publico los informes finales tan pronto como sea posible vy, si es asi, en un plazo de doce (12) meses.

10.7.2 El CIPAA distribuira copias del informe final a todos los Estados y partes interesadas que
hayan participado en la investigacién, asi como a los familiares de las victimas del accidente que lo soliciten.
El CIPAA deberé enviar copias del informe final a la OACI también, cuando la masa maxima de la aeronave
de que se trata sea de mas de 5.700 kg.

10.7.3 La distribucién del informe al pablico en general ayuda a mantener la confianza del publico en
el sistema de aviacion. El CIPAA debera poner el informe final a disposicién del publico en su sitio web
internet.

10.7.4 Si el informe final no puede ponerse a disposicion del publico en un plazo de doce (12) meses,
el CIPAA pondr& a disposicion del publico una declaracion provisional en cada aniversario del suceso,
indicando los pormenores del progreso de la investigacion y cualquier cuestion de seguridad operacional
gue se haya suscitado.

10.8 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD OPERACIONAL
10.8.1 Generalidades

10.8.1.1 Debido a que el Unico objetivo de las investigaciones de accidentes e incidentes es realizarlas
de conformidad con el Anexo 13 y el DINAC R 13, el CIPAA recomendara, en una carta de envio fechada,
a las autoridades competentes del Estado, y a las autoridades de otros Estados, todas las medidas
preventivas que considere necesario tomar rdpidamente para aumentar la seguridad operacional de la
aviacion. ElI CIPAA debera formular, en una carta de envio fechada, todas las recomendaciones sobre
seguridad operacional dimanantes de sus investigaciones a las autoridades encargadas de la investigacion
de accidentes de otros Estados interesados y, cuando se trate de documentos de la OACI, a esta
organizacion.

10.8.1.2  Ademas, el CIPAA debera alentar a todos los participantes en una investigacién para que
adopten medidas de seguridad operacional apropiadas e inmediatas para corregir las deficiencias de
seguridad operacional detectadas, sin necesidad de expedir recomendaciones de seguridad operacional
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oficiales.

10.8.1.3 Los investigadores del CIPAA deberan proveer informacion sobre todos los problemas de
seguridad operacional detectados, las medidas de seguridad operacional ya adoptadas y las propuestas de
recomendaciones sobre seguridad operacional que han de considerarse para incluirlas en el informe final.
El Manual de investigacion de accidentes e incidentes de aviacion (Doc 9756) de la OACI, Parte IV —
Redaccion de informes, contiene orientacién detallada sobre como formular recomendaciones sobre
seguridad operacional y el lenguaje para redactar dichas recomendaciones.

10.8.2 Seguimiento de las recomendaciones sobre seguridad operacional

10.8.2.1 El CIPAA tiene un “sistema de control” de recomendaciones sobre seguridad operacional para
hacer el seguimiento de las recomendaciones hechas a entidades del Estado y a otros Estados, a fin de
comprobar si se han adoptado medidas de seguridad operacional para cumplir las recomendaciones, si se
planifican medidas o las razones por las que quienes recibieron las recomendaciones no las adoptan. En
cuanto a las recomendaciones sobre seguridad operacional recibidas de otro Estado, el CIPAA debera
informar al Estado proponente, dentro de los noventa (90) dias de la correspondencia de envio, respecto a
las medidas de seguridad operacional adoptadas o que se estan considerando, o las razones por las que
no deberdn adoptarse medidas.

10.8.2.2 Los registros de la correspondencia, enviada y recibida respecto al seguimiento de
recomendaciones sobre seguridad operacional, con entidades del Estado y con otros Estados deberan
conservarse como parte de los archivos de la investigacién del accidente en el CIPAA.

10.9 REAPERTURA DE LA INVESTIGACION

Si en el curso de una investigacién, aun después de difundido el informe, se dispusiera de nueva
informacion sobre los hechos, o si se decidiera que los andlisis originales son erréneos, el CIPAA reabrira
la investigacion para examinar toda prueba nueva o los andlisis erréneos, utilizando los mismos
procedimientos que para la investigacion original. Dependiendo de los resultados de la investigacion
reabierta, el CIPAA corregira los hechos registrados en la investigacion y publicar un informe final revisado,
si fuera necesario.







Capitulo 11

INFORMES DEL SISTEMA DE NOTIFICACION DE DATOS
SOBRE ACCIDENTES/INCIDENTES (ADREP) DE LA OACI

11.1 INFORMES PRELIMINARES ADREP

11.1.1 Cuando se trate de un accidente de una aeronave de una masa maxima de mas de 2.250 kg, el
CIPAA enviaré el informe preliminar:

a)
b)
c)
d)

e)

f)

)

Al Estado de matricula;
Al Estado del explotador;
Al Estado de disefio;

Al Estado de fabricacion;

A todo Estado que haya facilitado informacion pertinente, instalaciones y servicios de
importancia o asesores;

Ala OACI;y

Al ARCM.

11.1.2 Cuando se trate de un accidente de una aeronave de una masa maxima de menos de 2.250 kq.
y cuando se trate de cuestiones de aeronavegabilidad o que se consideren de interés para otros Estados, el
CIPAA enviara el informe preliminar:

a)
b)
c)
d)

e)

f)

Al Estado de matricula;

Al Estado del explotador;
Al Estado de disefio;

Al Estado de fabricacién; y

A todo Estado que haya facilitado informacion pertinente, instalaciones y servicios de
importancia o asesores; y

Al ARCM.

11.1.3 El informe preliminar debera enviarse dentro de los treinta (30) dias de la fecha en que ocurrié
el accidente. Cuando se trate de cuestiones que afecten directamente a la seguridad operacional, el informe
preliminar debera enviarse tan pronto como se disponga de la informacion y por el medio mas adecuado y
mas rapido disponible (véase el Anexo 13 de la OACI y el DINAC R 13, Capitulo 7, parrafo 7.4).
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1114 El CIPAA debera despachar los informes preliminares a los Estados interesados y a la OACI,
de conformidad con el Anexo 13 de la OAC y el DINAC R 13I, Capitulo 7, parrafos 7.1 a 7.4.

11.2 INFORMES ADREP DE DATOS SOBRE ACCIDENTES/INCIDENTES DE AVIACION

1121 Cuando se trate de un accidente de una aeronave de una masa maxima de més de 2.250 kg,
el CIPAA enviara, lo antes posible después de la investigacion, el informe sobre los datos del
accidente/incidente de aviacion a la OACI y al ARCM. El CIPAA debera proporcionar a otros Estados,
previa solicitud, la informacion adicional pertinente, ademés de la disponible en el informe de datos sobre
accidentes/incidentes de aviacion.

11.2.2 Cuando el CIPAA realice una investigacion sobre un incidente ocurrido a una aeronave de una
masa maxima de mas de 5.700 kg, el CIPAA enviara, lo antes posible después de la investigacion, el
informe de datos de incidentes de aviacién a la OACI y al ARCM.

11.2.3 El CIPAA enviara los informes de datos sobre accidentes/incidentes de aviacion a los Estados
interesados y a la OACI, de conformidad con el Anexo 13 de la OACI y el DINAC R 13, Capitulo 7, parrafos
75a7.7.




Capitulo 12

MEDIDAS DE PREVENCION DE ACCIDENTES -
SISTEMA DE BASES DE DATOS SOBRE ACCIDENTES/INCIDENTES DE
AVIACION

En el Anexo 13 de la OACI y el DINAC R 13, en el Capitulo 8, se establecen sistemas de notificacion
obligatoria y voluntaria de incidentes de aviacion. Este capitulo debera incluir los detalles de los sistemas de
notificacion del Estado Paraguayo, asi como sus politicas y procedimientos para el andlisis e intercambio de
datos de dichos sistemas.

12.1 SISTEMAS DE NOTIFICACION DE INCIDENTES

12.1.1 De conformidad con el Anexo 13 de la OACI y el DINAC R 13, Capitulo 8, el CIPAA ha
establecido un sistema de notificacion obligatoria de incidentes, a fin de facilitar la recopilacién de
informacion sobre deficiencias reales o posibles en materia de seguridad operacional. El CIPAA también ha
establecido un sistema de notificacion voluntaria de incidentes sin aplicacion de sanciones y que protege
las fuentes de la informacion.

12.1.2 La informacién contenida en los informes de investigacion de accidentes e incidentes y en las
bases de datos de notificacion de incidentes deberd analizarse para determinar las medidas preventivas
necesarias. Si mediante el andlisis de datos se detectan cuestiones de seguridad operacional de interés
para otros Estados, el CIPAA deberéa enviar dicha informacién sobre seguridad operacional a otros Estados
tan pronto como sea posible.

12.1.3 Independientemente de la fuente de las recomendaciones sobre seguridad operacional
(informes sobre accidentes/incidentes de aviacion, andlisis de bases de datos o estudios sobre seguridad
operacional), si dichas recomendaciones debieran transmitirse a otro Estado también deberan transmitirse
a la autoridad encargada de la investigacion de accidentes de ese Estado.

12.2 BASE DE DATOS, ANALISIS E INTERCAMBIO DE DATOS DEL CENTRO EUROPEO
DE COORDINACION DE SISTEMAS DE INFORMES DE INCIDENTES DE AVIACION (ECCAIRS)

12.2.1 El Anexo 13 de la OACI y el DINAC R13, contienen requisitos para que cada Estado establezca
y mantenga una base de datos de accidentes e incidentes para facilitar el analisis eficaz de la informacién
obtenida sobre deficiencias de seguridad operacional reales o posibles, incluida la informacién procedente
de su sistema de notificacién de incidentes, y para determinar las medidas preventivas necesarias.

12.2.2 el CIPAA debera considerar la posibilidad de utilizar un sistema compatible con el sistema

ADREP de la OACI para sus respectivos sistemas de notificacion de accidentes e incidentes, asi como para
recopilar, almacenar y difundir informacién pertinente sobre seguridad operacional.
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12.2.3 El CIPAA establecera una base de datos sobre accidentes e incidentes utilizando el soporte
l6gico de ECCAIRS, que es plenamente compatible con el sistema ADREP de la OACI.

12.3 PROGRAMAS TENDIENTES AL AUMENTO DE LA SEGURIDAD.-

12.3.1 El CIPAA elaborara, desarrollara y ejecutara programas, inspecciones, verificaciones, cursos
de capacitacion y otros, que se consideren necesarios para el aumento de los margenes de seguridad en el
ambito de la aviacion.-

12.3.2 Organizaciones ajenas a la DINAC; instituciones, entidades, compafiias o empresas privadas,
podran participar en los referidos eventos cuando sean invitadas, o a solicitud de los mismos, el CIPAA
podra orientarlas en materia de Prevencion.-

12.3.3 El CIPAA, a través del DEPREAA, podra asesorar y apoyar a entidades ajenas a la DINAC
sobre cuestiones de seguridad operacional y prevencién de accidentes de aviacion, siempre que sean
necesarios para aumentar el margen de seguridad de vuelo y mitigar los riesgos de las operaciones
aéreas.-

12.4 RELATORIOS DE PELIGRO (REPEL).-

12.4.1 Los Relatorios de Peligros (REPEL) son considerados como programa especifico de captacion
de riesgos en el campo de la Prevencién de Accidentes de aviacion.

12.4.2 Los REPEL, en todos los casos seran estrictamente confidenciales y de uso exclusivo del
CIPAA, quien protegeré la fuente de informacion y transcribird solamente las partes relevantes
de la misma de forma objetiva durante su procesamiento.

12.4.3 Todos los REPEL, sin excepcion seran tramitadas a través del CIPAA; éste derivara
directamente a las dependencias afectadas, para que las mismas se expidan sobre las
cuestiones referentes, en un plazo no mayor de setenta y dos (72) horas y devuelto dentro del
plazo al CIPAA para su tratamiento ulterior”.

12.5 CITACION.-

1251 El CIPAA, en marco de los reportes presentados, instruira la investigacion correspondiente y
citard cuando sea necesario a todas las personas que tengan vinculacion al hecho acontecido
como; propietarios, pilotos, mecéanicos, despachador de vuelo, testigos, intérpretes, peritos,
depositarios u otras personas que considere necesario. Dicha citacién serd realizada por
escrito u otros medios y enviada por el medio mas rapido disponible.

126 DE LA NO COMPARECENCIA.-

12.6.1 La no comparecencia de la persona citada por el CIPAA, dara lugar a la aplicacion de las
disposiciones que en derecho corresponda y se realizara un informe pertinente a su no
presencia a la citaciébn y podra derivar en otros estamentos para que prosiga su curso la
investigacion.




APENDICES






Apéndice A

Lista de ejemplos de incidentes graves

(Véase el Anexo 13 de la OACI y el DINAC R 13, Adjunto C)

Los incidentes que se enumeran a continuacién constituyen ejemplos caracteristicos de incidentes que
podrian ser graves. La lista no es exhaustiva y s6lo se proporciona como orientacién respecto a la
definicion de incidente grave.-

a)

b)

d)

e)

f)

)

h)

1)

m)

Cuasi colisiones que requieren una maniobra evasiva para evitar la colision o una
situacién de peligro para la seguridad, o cuando habria correspondido realizar una
accion evasiva.-

Colisiones que no se clasifiquen como accidentes.-
Impacto contra el suelo sin pérdida de control evitado por escaso margen.-

Despegues interrumpidos en una pista cerrada o previamente solicitada, en una calle de
rodaje o una pista no asignada.-

Despegues efectuados desde una pista cerrada o previamente solicitada, desde
una calle de rodaje 0 una pista no asignada.-

Aterrizajes o intentos de aterrizaje en una pista cerrada o previamente solicitada, en una
calle de rodaje o una pista no asignada.-

Incapacidad grave de lograr la performance prevista durante el recorrido de despegue
o0 el ascenso inicial.-

Incendio y/o humo producido en el puesto de pilotaje en la cabina de pasajeros, en los
compartimientos de carga o en los motores, aun cuando tales incendios se hayan
apagado mediante agentes extintores.-

Sucesos que obliguen a la tripulacidn de vuelo a utilizar el oxigeno de emergencia.-

Fallas estructurales de la aeronave o desintegraciones de motores, comprendidas las

fallas de turbomotores no contenidas, que no se clasifiquen como accidentes.-

Mal funcionamiento de uno o mas sistemas de la aeronave que afecten gravemente al
funcionamiento de ésta.-

Incapacitacién de la tripulacion de vuelo durante el mismo.-

Situaciones en las que la cantidad o distribucion del combustible obliguen al piloto a
declarar una situacién de emergencia, tales como insuficiencia, agotamiento o falta de
distribucion del combustible o incapacidad de utilizar todo el combustible disponible a
bordo.-

Incursiones en la pista clasificadas de gravedad A. El Manual sobre prevencion de las
incursiones en la pista (Doc. 9870 de la OACI) contiene informacion sobre la
clasificaciéon de la gravedad.-
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0) Incidentes ocurridos en el despegue o en el aterrizaje. Se trata de incidentes como
aterrizajes demasiado cortos o demasiado largos o salidas de la pista (Runway
Excursion) por el costado (VERR OFF) o cabecera (OVER RUN).-

p) Fallas de los sistemas, fendmenos meteoroldgicos, operaciones efectuadas fuera de la
envolvente de vuelo aprobada, u otros acontecimientos que ocasionaron o0
hubieran podido ocasionar dificultades para controlar la aeronave.-

q) Fallas de méas de un sistema, cuando se trata de un sistema redundante de caracter
obligatorio para la guia de vuelo y la navegacion.-

r) La liberacion involuntaria o, como medida de emergencia, la liberacion voluntaria de una
carga suspendida o de cualquier otra carga que se transporte fuera de la aeronave.-




Apéndice B

Plan de desarrollo individual

Plan de desarrollo individual — Investigador de accidentes de aviacion

Nombre del investigador:
Titulo (operaciones/ingenieria/ATC/factores de supervivencialetc.):
Categoria o puesto:

Nombre del supervisor:

Fecha en Fecha de la Fecha
Conocimientos, especialidad y que se experiencia prevista para
experiencia Fuente/curso obtuvo practica la instruccion

Observaciones
(nim. de afios,
categorias, etc.)

Procedimientos de respuesta inicial

Procedimientos a peticion

Notificacién a otras autoridades y
entidades nacionales

Proteccion de registros, grabaciones y
muestras

Jurisdiccién y seguridad en el lugar
del accidente

Seguridad del investigador —
Instruccion y equipo contra peligros
biolégicos

Seguridad del investigador, y
conocimientos sobre estrés
psicolégico

Recuperacioén de restos humanos

Solicitud de autopsias

Asistencia a los familiares

Procedimientos de investigacion

Autoridad y responsabilidades

Magnitud y alcance de la
investigacion
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Manual de politicas y procedimientos

E-2 de investigacion de accidentes e incidentes de aviacion del ARCM
Fecha en Fecha de la Fecha Observaciones

Conocimientos, especialidad y que se experiencia prevista para | (num. de afios,
experiencia Fuente/curso obtuvo préactica la instruccién | categorias, etc.)

Gestion de la investigacion (jefe de
grupo e IlIC) — en el lugar del
accidente, en el pais y en el
extranjero

Uso de especialistas

Partes en la investigacion,
representantes acreditados, asesores
y observadores

Relaciones con los medios de
comunicacion

Procedimientos especiales
(operaciones, ingenieria, factores
humanos, etc.)

Nombre del investigador:
Titulo (operaciones/ingenieria/ATC/factores de supervivencialetc.):
Categoria o puesto:

Nombre del supervisor:

Fecha en Fecha de la Fecha Observaciones
Conocimientos, especialidad y que se experiencia prevista para | (num. de afios,
experiencia Fuente/curso obtuvo préactica la instruccién | categorias, etc.)

Redaccion de informes

Correspondencia interna y externa

Notas de trabajo sobre el terreno de
especialistas e informes sobre los
hechos

Informe de andlisis de especialistas

Recomendaciones sobre seguridad
operacional

Informes finales

Documentos técnicos

Discursos




Apéndice E. Plan individual de activid

ades

E-3

Conocimientos, especialidad y
experiencia

Fecha en Fecha de la Fecha Observaciones
que se experiencia prevista para | (num. de afios,
Fuente/curso obtuvo préactica la instruccién | categorias, etc.)

Asistencia a seminarios y reuniones

Asociacion Internacional de
Investigadores de Seguridad
Aeronautica (ISASI)

Fundacion para la seguridad
operacional de los vuelos (FSF)

Seminarios relacionados con la
especialidad técnica

Grupos de trabajo de la OACI

Grupos de trabajo regionales

Otros

Asistencia a cursos basicos, avanzados o de especialidad y certificados obtenidos — después de la

contratacion

Curso o nombre de la institucion Fechas Observaciones (certificados, etc.)
Instruccidn periddica
Curso o nombre de la institucion Fechas Observaciones (certificados, etc.)

Formacién en el puesto de trabajo (OJT) (minimo de dos casos)

Identificacion de accidentes

Fechas

Observaciones

OJT — accidente nacional

OJT — accidente nacional

Participacién como observador (OJT

) en investigaciones realizadas por otr

os Estados

Identificacién de accidentes

Fechas

Observaciones







Apéndice C

Formulario de autorizacién para el retiro de restos y piezas de aeronaves
Autoridad AIG Numero de

investigacion

La Autoridad AIG realiza una investigacion sobre la siguiente cuestion de seguridad operacional de la aviacion.

Titulo de la investigacion u otra descripcion — marca, modelo y matricula de la aeronave, fecha del suceso, etc.

La Autoridad AIG ya no necesita los elementos enumerados seguidamente como parte de su investigacion de seguridad operacional.

Nota.- Se recomienda firmemente que personal autorizado inspeccione los componentes cuando se tenga la intencién de devolverlos al servicio operacional.

Detalles de los elementos (descripcién y condicion) Fecha de devolucion

11C o delegado de la Autoridad AIG

Firma del I1C/delegado Nombre del 11C/delegado
Fecha
Teléfono Fax Correo-e
0 0

Sirvase entregar una copia firmada de este formulario a la persona indicada en la Autoridad AIG

Aceptacion del propietario o agente
Acepto la custodia de los elementos enumerados.

Nombre del propietario o agente Teléfono

)

Firma del propietario o agente

Fecha

—FIN —
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