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A LA ASAMBLEA
DE LA
ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL

Por encargo del Consejo, tengo el honor de presentar su informe corres-
pondiente al afio 2000, preparado de conformidad con el Articulo 54 a) del
Convenio sobre Aviacién Civil Internacional. Este informe, que junto con los
correspondientes a 1998 (Doc 9732) y 1999 (Doc 9752), forma parte de la

documentacion para la cuestion 7 del orden del dia nmquoml del 33° nerzodo de

sesiones de la Asamblea y se complementard con un breve andlisis de la labor de

In nrannzvntwnﬁ Adurants ol nwmn cemoctre de 2001, se transmite ahora a los
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Estados contratantes a tztulo informativo. También se enviard al Consejo
Econémico y Social de las Naciones Unidas, de conformidad con el Articulo VI,
pirrafo 2 a) del Acuerdo entre las Naciones'| Unidas y la OACL

Elinforme fue preparado por ‘la Secretaria y el texto provisional se distribuy6
a los Representantes de los Estados miembros del Conse;o para que hicieran las
observaciones que estimaran oportunas El Canse]o no-lo examing ni lo adopté
oficialmente pero, como. aﬁos,anterzores autonzd a suf Presidente a aprobar
el texto definitivo d 1 con: nszderaczén todas las
sugerencias recibidas. e ih

En el Capitulo 1 se resﬁiﬁen 105 7 p pules aconteczmzentos y tendencias
registrados durante el afio en ma e_ry de amaczén cwzl y la labor de la Organizacién
en ese periodo; las acthdades deMWOWCI propzamente dichas se describen en los
Capitulos I a X. C7

En 2000, el Consejo celebré tres perzodOS dé'sesiones: el 159°, del 17 de enero
al 17 de marzo, con un total de 13 sesiones; el 160°, del 17 de abril al 16 de junio,
con un total de 14 sesiones; y el 161°, del 10 de octubre al 8 de diciembre, con un
total de 18 sesiones, dos de las cuales se celebraron fuera de la fase "Consejo”.
Se faculté al Presidente para que, durante los periodos de receso del Consejo,
tomara las medidas necesarias sobre diversas cuestiones.
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Resumen del ano

En este capitulo se resumen los principales aconteci-
mientos y tendencias registrados en materia de aviacion
civil y la labor de la OACI durante 2000. En las tablas
del Apéndice 12 se dan las estadisticas detalladas
relativas a los datos presentados en este capitulo.

En 2000, el producto interior bruto (PIB) mundial
aument6 en aproximadamente el 4,4% en términos
reales (Figura 1). En los paises industrializados, el
PIB aumenté en un 4,0%, algo inferior a la media
mundial; sin embargo, Norteamérica experiment6
un vigoroso crecimiento econdémico cercano al 5,3%.
El crecimiento del PIB en los paises en desarrollo
fue de un 5,6%, nivel superior casi en un 1% al
registrado el afio anterior.
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Figura 1. Evolucién del PIB mundial (precios constantes)

cambios de afio en afo, 1991-2000

Africa logré un aumento del PIB del 3,6%. La
region Asia/Pacifico, que tiene la mayor partici-
pacién en la economia mundial, siguié recobrando
su fuerza econémica en 2000, con un crecimiento
aproximado del PIB del 4,3%, préximo a la media
mundial. Los paises en desarrollo de la region Asia/
Pacifico, contribuyeron en gran medida a este
aumento, ya que su PIB medio se increment6 en
un 6,7%. El crecimiento del PIB de China siguié
manteniéndose firme, situdndose en un 7,7%.
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Varias economias de Asia sudorienta
mostrando un firme crecimiento en 2000. El PIB
del Japon siguié estabilizdndose, registrando un
crecimiento de casi el 2% en 2000, mientras que
las 4 nuevas economias industrializadas de Asia
alcanzaron un crecimiento medio del PIB de casi
el 8%. Las economias de Australia y Nueva
Zelandia crecieron en un 4,0%, nivel mds cercano
a la media mundial.

Europa logr6é un crecimiento medio del PIB del
3,5%, mas de un 1% superior al registrado el afo
anterior y que se mantuvo uniforme en toda la
Unién Europea Las economias de los paisee de
nuropa ceniral y oriental crecieron un 3,8%. Los
paises de la Comunidad de Estados Independientes
(CEI) experimentaron un crecimiento medio del PIB
préoximo al 5,0%, tras el crecimiento moderado
registrado el afio anterior.

Latinoamérica y el Caribe se recuperé de su débil
actuacién econdémica y arrojé un sano crecimiento
del PIB situado en el 4,3%, proximo a la media
mundial. El Oriente Medio experiment6 también un
elevado crecimiento de mas del 6% tasa muy
superior a la registrada el afio anterior.

Se estima que el volumen mundial del comercio
de bienes y servicios aument6 aproximadamente un
10% en 2000, la mayor tasa registrada durante el
ultimo decenio y mas del doble de la correpondiente
al afio anterior.

El turismo internacional creci6 en un 7,4% en

2000 1o aune al dahla dal armonta
«Juv, 10 que supone fasi €1 Qooie ael increment

registrado en 1999. La Organizacién Mundial del
Turismo (OMT) calcula que casi 700 millones de
turistas viajaron a paises del extranjero, gastando

v
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casi 475 000! millones de délares, lo que supone un
aumento del 4,5% con respecto al afio anterior.
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Figura 2. Ingresos y llegadas del turismo internacional

dolares estadounidenses, 1991-2000

Servicios regulares

En 2000, las lineas aéreas de los 185 Estados
contratantes de la OACI transportaron en sus
servicios regulares un total de aproximadamente
1647 millones de pasajeros y unos 30,2 millones
de toneladas de carga. El total general de
toneladas-kildémetros de pasajeros, carga y correo
efectuadas aument6 en un 8% con respecto a 1999
y el total de toneladas-kilébmetros internacionales en

un 9% (Tablas 1 y 2). En la Figura 3 se muestra la

tendencia de 1991 a 2000.

En 2000, la capacidad global aumenté en un
porcentaje ligeramente inferior al del trafico
(Figura 4). Por lo tanto, el coeficiente medio de
ocupacion-pasajeros en todos los servicios regulares
(interiores mas internacionales) aumenté al 71% en
2000 y el coeficiente medio de carga en peso se
increment6 al 61% (Tabla 3).

A escala regiocnal, las lineas aéreas de
Norteamérica transportaron aproximadamente el

1. Todas las cantidades mencionadas en este capitulo se expresan
en doélares estadounidenses.

36% del volumen total de tréfico (pasajeros, carga v
correo). Las lineas aéreas e 1rope 1S franennrtnmn el
28%, las lineas aéreas de Asia/Pacifico el 27% las
latinoamericanas y del Caribe el 4%, las del Oriente
Medio el 3% y las africanas el 2% (Tabla 4)

Por lo que respecta a cada pais (Tablas 5 v #) los
datos indican que en 2000 aproximadamente el
45% del volumen total del tréfico regular de
pasajeros, carga y correo, correspondid a las lineas
aéreas de los Estados Unidos, el Japon v el Reine
Unido (34%, 6% y 5% respectivamente) Fn los

{nternacional B Interior
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Figura 3. Trafico regular
foneiadas-kiiometros efectuadas, 1991-2000

Porcantaje
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Figura 4. Tréafico regular
coeficientes de ocupacion, 1991-2000
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servicios internacionales, casi el 39% de todo el
trafico lo transportaron las lineas aéreas de los
Estados Unidos, el Reino Unido, Alemania y el
Japén (18%, 8%, 7% y 6%, respectivamente).

Trafico comercial
no regular

Se estima que el total de pasajeros-kilometros
efectuados en vuelos internacionales no regulares
aumento en un 11% en 2000, habiéndose mantenido
en un 13% la proporcion del trafico no regular del
total del trafico internacional de pasajeros (Figura 5
y Tabla 7). El tréfico interior de pasajeros en vuelos
no regulares representa solamente cerca del 8% del
total del trafico no regular de pasajeros y un 2% del
total del tréfico interior de pasajeros a escala
mundial.

Trafico
de los aeropuertos

En 2000, los 25 aeropuertos mas grandes del
mundo atendieron unos 1 096 millones de pasajeros,
segun los cédlculos preliminares (Tabla 8). Durante el
mismo periodo, dichos aeropuertos (de los cuales
16 estdn en Norteamérica, 6 en Europa y 3 en Asia)
también atendieron

A0 INLVENRTS W 1LV

nos 11,5 millones de movi-

mientos de transporte aéreo comercial.

1991 92 93 94 95 96 97 98 99 2000

Figura 5. Trafico internacional no regular

'] fantindne
lometros efectuados

1991-2000
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Lineas aéreas

Los datos preliminares correspondientes a 2000
indican que las lineas aéreas regulares de todo el
mundo, consideradas en conjunto, registraron bene-
ficios de explotaciéon por octavo afio consectitivo
(Tabla 9 y Figura 6).

Se calcula que en 2000 los ingresos de explotacion
de las lineas aéreas regulares de los Estados contra-
tantes de la OACI fueron de $328 700 millones y los
gastos de explotacién de esas mismas lineas aéreas
han sido de $317 7000 millones, lo cual representa
un beneficio de explotacién del 3,3% de los in gresos
de explotacién. Esto se produce después de un
beneficio de explotacién del 4,0% en 1999

Los ingresos de explotacion por tonelada-
kilometro disminuyeron de 77,9 centavos en 1999 a
unos 77,6 centavos en 2000, en tanto que los gastos
de explotacién por tonelada-kildmetro aumentaron
de 74,7 centavos a unos 75 centavos.

Porcentaje

Ganancias

Pérdidas

Figura 6. Lineas aéreas regulares
resultados de explotacion y netos, 1991-2000

Aeropuertos y servicios
de navegacién aérea

Aunque todavia no se dispone de los datos
concretos, la situacion financiera general de los
aeropuertos y de los proveedores de servicios de
navegacion aérea siguié mejorando en 2000 v los
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principales transportistas tienen por lo general una
base financiera s6lida. Con todo, es evidente que, en
el caso de muchos aeropuertos del mundo, los
gastos de capital no se incluyen en absoluto o se
incluyen sélo parcialmente en sus cuentas, como
sucede frecuentemente con otros costos; andlo-
gamente, por lo que respecta a los proveedores de
servicios de navegacién aérea, no suelen incluirse
los gastos de depreciacién, amortizaciéon ni MET.
Asi pues, no se recupera la totalidad de los costos
de los aeropuertos ni de los proveedores de
servicios de navegacion aérea.

Transportistas

Se estima, tomando como base los horarios
publicados en las guias multilaterales de las lineas
aéreas, que a fines de 2000 habia en todo el mundo,
aproximadamente 716 transportistas que prestaban
servicios regulares de pasajeros (internacionales o
interiores, o ambos) y que unos 91 prestaban
servicios regulares exclusivamente de carga. En
comparacién con el mismo periodo en 1999, esto
representa un aumento general neto de tan sélo un
transportista.

En 2000 continué la tendencia a la privatizacion
de las lineas aéreas de propiedad gubernamental.
Cuatro lineas aéreas lograron alcanzar sus objetivos
de privatizacién parcial y otras 2 lineas aéreas
redujeron atin mas la participacién del gobierno
ensu capital social. Durante el afio se informé
sobre los preparativos para la privatizaciéon de
29 transportistas de propiedad gubernamental. El
Gobierno de Malasia aumenté del 30 al 45% el limite
de propiedad extranjera de sus transportistas
nacionales. E] Gobierno de la India estaba también

A 1 Tilida A a3 n
considerando la pOSiuuxuau de aumentar su limit

2

en relacién con la propuesta de privatizacion de sus
transportistas nacionales.

Aeropuertos y servicios
de navegacion aérea

[o—

Continud firmemente la tendenciaa
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de los aeropuertos y de los proveedores de servicios
de navegacién aérea a escala mundial. También se

aan
aa

aceleré la participacién de los intereses privados,
pero principalmente en el sector de los aeropuertos.
Esta participacién no se produjo tanto mediante la
compra directa de aeropuertos, sino mas bien
mediante diversas otras formas de participacion
privada tales como la propiedad parcial v los
contratos de gestiéon. Uno de los acontecimientos
mds notorios fue la ampliacion y creciente actividad
de las alianzas de aeropuertos.

* La Conferencia sobre los aspectos econdmicos dre lps
aeropuertos y los servicios de navegacion aérea
(ANSConf 2000) celebrada en el mes de jume. conté

coii la asistencia de mds de 600 [JLH‘H('IPNI’IH’\ de
113 Estados contratantes de la OACI y 22 organismos
internacionales de aviacién, incluyendo funcionarios
gubernamentales, directores generales de aviacion
civil, directores de aeropuertos, proveedores de servi-
Ctos Yy usuarios. A fines de afio, el Consejo habia
tomado medidas sobre todas las recomendaciones de la
conferencia y adoptado las nuevas Politicas de la
OACI sobre derechos aeroportuarloq v por
servicios de navegacion aérea (Doc 9082/6) en
sustitucion de las antiguas Declaraciones del
Consejo a los Estados contratantes sobre derechos
por el uso de aeropuertos y servicios de
navegacion aérea (Doc 9082/5). En los nuevos textos
de orientacion se tratan temas tales como los meca-

nismos indenendientes de rpginnwnfnmnn economica

ol CpEriacLy s iU (e,

de aeropuertos y servicios de navegacion aérea; la
elaboracion y aplicacién de pardmetros de rendintiento;
la aplicacion de las mejores prdcticas comerciales; la
recaudacion colectiva de derechos; el prefinancia-
miento de proyectos mediante la imposicion de dere-
chos en circunstancias concretas; y el uso de meca-
nismos de primera instancia para la <olucién de
controversias.

Aeronaves encargadas

Entre 1991 y 2000, el nimero de aeronaves de
transporte comercial en servicio aumento en un 5%,
de 18 544 a 19 469 (excluyendo las aeronaves con
una masa maxima de despegue inferior a 9 000 kg).
Durante ese mismo periodo, las aeronaves de
turborreaccion comprendidas en dichas cifras
totales aumentaron en un 6%, de 15192 a 16 045
(Figura 7 y Tabla 10).

En 2000 se encargaron 1 553 aeronaves de
reaccion (en comparacion con 987 en 1999) y se
entregaron 1009 aeronaves (en comparaciéon con
1074 en 1999). A fines de 2000, el niimero de
aeronaves encargadas y pendientes de entrega era
de 3 649 en comparacién con 3 306 a fines de 1999.
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Figura 7. Flota total de transporte aéreo comercial
1991-2000

El compromiso financiero que representan los
pedidos de aeronaves de reaccién hechos con los
principales fabricantes de aeronaves en 2000 se
calcula en aproximadamente $80 000 millones.

En 2000 se registraron 68 pedidos de aeronaves
de turbohélice y 57 entregas del mismo tipo de
aeronaves.

Principales transacciones
por tipo de aeronave, 2000

Pendientes
Aeronaves Encargadas Entregadas de entrega
Boeing 737 379 271 963
Airbus A 319/

320/321 324 236 1083
Canadair RJ 259 94 505
Embraer EMB-145 252 109 252
Boeing 777 111 55 243

Los Estados siguieron ampliando la red inter-
nacional de transporte aéreo. Segin los informes,

durante el afo los Estados concluyeron o
enmendaron un total de 73 acuerdos bilaterales de

servicios aéreos, en comparacion con 67 en 1999, lo
que supone un ligero aumento después de 3 afios de
disminucién. Continuando una tendencia, mas del
70% de estos acuerdos y enmiendas incorporaban
alguna forma de liberalizacion de los arreglos de
reglamentacién. Por ejemplo, de los 17 acuerdos de

. . . .
“"eiolne ahiortne” ronchitidne an lngc Aat11a cn mravAn
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derechos de rutas sin restricciones y el li bre acceso
a los mercados, 7 se introdujeron con caracter
inmediato, otros 8 se introdujeron graduaimente y
los 2 restantes se aplicaron tnicamente a los
servicios exclusivamente de carga. Para diciembre
de 2000, se habian concluido casi 80 acuerdos
bilaterales de “cielos abiertos” desde 1995 (36 en los
3 ultimos anos) entre aproximadamente 60 paises.
Estos acuerdos no comprendian tinicamente paises
desarrollados, sino también un creciente niimero de
paises en desarrollo (cerca del 60% de los acuerdos).

La tendencia a la liberalizacién del transporte
aéreo se mantuvo también a escala regional. En
Africa, los jefes de los Estados y Gobiernos de la
Organizacion de la Unidad Africana (OUA) respal-
daron, en el mes de agosto, el acuerdo regional
provisional en materia de aviacidén alcanzado en
1999 por los ministros de transporte africanos
(conocida como la Decision Yamoussoukro IT). Este
acuerdo permitird una liberalizaciéon gradual de los
cielos africanos con miras a alcanzar la plena
integracion para 2002. En el mes de diciembre, el
Consejo de ministros del Mercado Comiin para

el e L

Africa Oriental y Meridional (COMESA) decidi6
poner en suspenso la ejecucidon de la segunda fase
de su programa de liberalizacién del transporte
aéreo (es decir, el pleno acceso a los mercados) en
espera de que se cree la Junta de reglamentacion del
transporte aéreo de COMESA y de que se formulen
e implanten las reglas en materia de competencia
aplicables al transporte aéreo de COMESA. Con
todo, los Estados miembros de COMESA que estén
en condiciones de ejecutar el programa podrian
hacerlo.

En la region Asia y Pacifico, 5 miembros del
forode la Cooperaciéon Econdémica Asia-Pacifico
(APEC) (Brunei Darussalam, Chile, Estados Unidos,

Nueva Zelandia y Singapur) concluyeron un nuevo

Acuerdo multilateral scbre la liberalizaciéon del

fg AW EL R U S dizvertni&iical SUVLIT 830 H- 34 Vil Uk

transporte aéreo internacional en el mes de
noviembre. Este acuerdo refleja los acuerdos bilate-
rales de “cielos abiertos” de los Estados Unidos,
pero liberaliza atin mas el requisito tradicional rela-
tivo a la propiedad para aumentar las inversiones
transfronterizas entre los transportistas extranjeros.

En Europa, a raiz de un referéndum que tuvo
lugar en Suiza en el mes de mayo, se aprob6 un
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en virtud del cual Suiza estaria plenamente inte-
grada en el espacio aéreo europeo comtn (ECAA).
En el mes de diciembre, los ministros de transporte
del Consejo de la Unién Europea adoptaron un
acuerdo relativo a un nuevo tratado de la UE sobre
las actividades institucionales de una UE ampliada.
La ampliacién incluird 12 Estados adicionales, de los
cuales 10 pertenecen a Europa central y oriental, y
esta previsto que los tramites de su adhesién conclu-
yan para enero de 2004. En nombre de la UE, la
Comisién Europea siguié adelante con una
propuesta para negociar con los Estados Unidos un
espacio aéreo transatlantico comin (TCAA). En la
propuesta, originada por la Asociacién de Lineas
Aéreas Europeas (ALAE) en septiembre de 1999, se
identifican aspectos esenciales para la liberalizacién,
incluyendo la propiedad de las lineas aéreas y el
derecho de establecimiento, la libertad de propor-
cionar servicios, la politica en materia de compe-
tencia y el arrendamiento de aeronaves. Propugna
la liberalizacién entre los mercados de la UE y los
Estados Unidos de forma progresiva y regional, con
disposiciones para que otros Estados interesados se
unan posteriormente.

En Latincamérica, el Consejo de adminis-
traciones aeronduticas del Acuerdo de Fortaleza
(firmado en 1997 por 6 paises de la region) cre6 una
comision en el mes de agosto bajo la presidencia de
Chile con miras a seguir estudiando las opciones de
liberalizacion, incluida una posible armonizacion
con los Estados del Pacto Andino (firmado en 1991
por 5 paises). En septiembre, representantes de la
Comunidad del Caribe (CARICOM) y de los
Estados Unidos se reunieron en Jamaica para
cambiar impresiones sobre un posible acuerdo
regional de “cielos abiertos”.

Otro importante acontecimiento fue la creciente
participacién de algunas otras organizaciones en
cuestiones de transporte aéreo, especialmente la
Organizacion Mundial del Comercio (OMC). En
2000, la OMC inicié6 un proceso de revision del
Acuerdo General sobre el Comercio de Servicios
(AGCS). Se incluye un examen obligatorio del
Anexo sobre los Servicios de Transporte Aéreo, que
consiste en un andlisis de los acontecimientos
registrados en el sector y en el funcionamiento del
Anexo, con miras a poder ampliar su ambito de
aplicacion. Aunque todavia se halla en una etapa
preliminar, ya se ha mencionado no sélo la posible
adicién de determinados “derechos comerciales” en
el Anexo sobre los Servicios de Transporte Aéreo,
tales como los “servicios de aeropuertos”, sino
también de algunos aspectos de los “derechos
esenciales” o “derechos de trafico”, tales como los
que abarcan los servicios de carga aérea. La OACI

participé activamente en el examen y asistié, en
calidad de observadora, a las reuniones celebradas
por el Consejo del Comercio de Servicios de la OMC
sobre transporte aéreo, en las cuales se expusieron
los ultimos acontecimientos en materia de regla-
mentacion del sector del transporte aéreo asi como
la funcion de la OACI en la reglamentacion
econdémica y su labor relativa a la facilitacién de la
reforma en materia de reglamentacion. La Organiza-
cion de Cooperacidon y Desarrollo Econémicos
(OCDE) tomb® la iniciativa de elaborar un modelo de
acuerdo bilateral y de acuerdo multilateral para la
liberalizacién del transporte de la carga aérea.

A nivel nacional, el Gobierno de Australia pro-
mulgé en el mes de junio su nueva politica liberal
en materia de aviacién, que prevé la negociacién de
acuerdos reciprocos de “cielos abiertos” con los
Estados interesados. En esta politica se prevé la
designacién multiple de las lineas aéreas y el acceso
a los mercados sin limitaciones, la fijacion de
precios, la carga y la comparticion de codigos. El
Gobierno del Japén liberalizé sus servicios de
transporte aéreo nacionales eliminando tanto los
limites maximos como los minimos en las tarifas, y
permitiendo que las lineas aéreas introduzcan
nuevas rutas o eliminen operaciones no rentables
sin contar previamente con la autorizacién del
Gobierno. El Gobierno de China siguié fomentando
la reestructuraciéon de su industria de transporte
aéreo, entre otras cosas mediante la consolidacion
de sus transportistas nacionales en diversos grupos
de lineas aéreas, con miras a adaptarse a un
ambiente cada vez mas competitivo. Los Gobiernos
de Camboya y del Libano anunciaron también, en
los meses de marzo y noviembre respectivamente,
politicas liberales en materia de aviacion que
permiten un mayor acceso de los transportistas
extranjeros a sus aeropuertos internacionales.

Junto con las actividades de liberalizacion, se ha
recurrido con mayor frecuencia a las leyes sobre la
competencia en el transporte aéreo. En el Canada, y
en respuesta a una demanda de CanJet, la Comision
de competencia emitié una orden temporal en la
que exigia a Air Canada que dejara de vender tarifas
reducidas en 5 rutas. En Latinoamérica, la Comisién
federal de competencia de Meéxico ordend la
desintegracion de Cintra, la sociedad de cartera que
tiene el control de AeroMéxico y Mexicana. Las
autoridades antimonopolio de Chile iniciaron una
investigacién de los cargos presentados por Avant
Airlines y la National Bus Federation contra Aero-
Continente de Chile por practicas competitivas
desleales. El Ministerio de Justicia del Brasil abrid
un juicio contra Varig, Viagao Aerea, Sao Paulo, S.A.
(VASP), Transportes Aereos Regionais S.A. (TAM) y
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Transbrasil, alegando que constituian un cartel para
la subida simultinea de las tarifas de interior.
En Europa, la Comisién Europea dictaminé que
los aeropuertos de Espaﬁa habian favorecido a los
transportistas sp fioles. El Departamento de
Transporte (DOT) de los Estados Unidos asi como

la Comisi6én Europea recibieron diversas demandas

de pequefias lineas aéreas contra supuestas prac-
ticas predatorias por parte de los principales trans-
portistas.

Las alianzas y fusiones de lineas aéreas,
especialmente las relacionadas con los principales
transportistas, siguieron atrayendo la atencién de
las autoridades normativas debido a sus posibles
efectos en el acceso a los mercados, la competencia
y los intereses de los consumidores, aunque variara
su tratamiento en materia de reglamentacién. La
Comisién Europea inicié investigaciones relativas a
las alianzas entre Austrian Airlines, Lufthansa y
SAS. y en ritish Midland Alrwayq Lufthansa y

LA, 1 Ailial A2 | ESURE el el

SAS, que pasarian a formar parte de Star Alliance.
La Comision investigd asimismo un plan de SAir
Group para tener una participacién -del 42% en
Portugalia, y a raiz de la cual SAir Group retir6 su
plan original. En los Estados Unidos, el DOT aprobé
y otorgd inmunidad antimonopolio a los acuerdos
de cooperacion presentados por American Airlines,
Sabena y Swissair, por Malaysia Airlines y
Northwest Airlines y por SAS y Icelandair (la
primera alianza con inmunidad de transportistas
no estadounidenses). El Departamento de Justicia
(DQYJ) inici6 el examen de la propuesta fusién de
United Airlines y US Airways. En el mes de
noviembre, Northwest Airlines adopté medidas
para desinvertir su mayoria de acciones con derecho
a voto en Continental Airlines a fin de satisfacer el
requisito antimonopolio del DOJ. En Australia, la
Comisién de competencia y consumidores (ACCC)
autorizé a Qantas y British Airways para que pro-
rrogara su acuerdo de cooperacién por otros 3 afnos.

Los avances de la tecnologia de la informacién
siguieron repercutiendo en la industria de las lineas
aéreas y en la distribucién de sus servicios, asi como
en su reglamentacién. Durante el afio, la Confe-
rencia Europea de Aviacién Civil (CEAC) adoptd
una recomendacién relativa a un cédigo de
conducta revisado de la CEAC sobre los sistemas de
reserva por computadora (SRC), basado en la nueva
reglamentacién SRC de la UE. El DOT de los
Estados Unidos sigui(’) examinando sus reglas SRC
y SOilLlIO LUHIEIl(dIIUb en cuanto a bi }.aS Hllbr.[ldb
seguian siendo necesarias y efectivas en vista del

p )
menor control de las lineas aéreas sobre los SRC, y

acerca de si deberfan adoptarse nuevas reglas que
abarcaran la Internet. El DOJ de los Estados Unidos

SD

y la Comisién Europea iniciaron sendas investiga-
ciones en cuanto a si las empresas conjuntas de
lineas aéreas basadas en Internet satisfacian los
requisitos en materia de competencia.

La planificacién para la implantacién de los
sistemas de comunicaciones, navegacién y vigi-
lancia/gestion del transito aéreo (CNS/ATM) conti-
nué en 2000 mediante las actividades individuales
y combinadas de los Estados contratantes y la
labor de varios grupos regionales de planificacién
y ejecucion (PIRG). Siguiendo la iniciativa tomada

por la reunién RAN CAR/ SAM/3 celebrada en
octubre de 1999, algunos elementos especificos de
los sistemas CNS/ATM vy los planes de implan-
taciéon se integraron en los planes regionales de
navegacién aérea. El Plan mundial de navegacion
aérea para los sistemas CNS/ATM (Plan mundial)
(Doc 9750) se distribuyé a los Estados y se integrd
con éxito en la labor de los PIRG. Las tablas de la
Parte II del Plan mundial se actualizan continua-
mente sobre la base de la labor de los PIRG, a fin de
reflejar la evolucién cronolégica. Ademas, se estan
realizando considerables esfuerzos para llevar a
cabo andlisis de costo-beneficios con miras a facilitar
la implantacion de los nuevos sistemas.

Se hicieron considerables progresos en todas las
regiones por lo que respecta a la implantacién de
minimos de separacién reducida basados en los
sistemas y conceptos CNS/ATM. En ia region Paci-
fico, el concepto de performance de navegacién
requerida (RNP) constituyd la base para reducir la
separacién a 50 NM tanto longitudinalmente como
lateralmente. Se siguieron tomando medidas preli-
minares para implantar reducciones similares en
las regiones Africa, Caribe, Latinoamérica, Oriente
Medio y Sudamérica. Se estd planificando la
implantacion del espacio aéreo RNP5 en partes de
la regién Oriente Medio y en el corredor del
Atlantico meridional que conecta Europa con
Sudamérica. El RNP5, conjuntamente con la nave-

gacic’m de drea (RNAV) permitic’) que lo los Estados y
explotadores de aeronaves de la regién Europa
aprovecharan las capacidades RNAV de a bordo

dentro de la cobertura de los actuales sistemas

(S SRR AY Ui tua & uales s [ s § §

basados en VOR. Continué la labor relativa a la
introduccién de la separaciéon vertical minima
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reducida (RVSM) en la regién Europa y se implanté
con éxito en partes de la regién Pacifico.

En algunas de las regiones de la OACI se inicia-
ron programas para implantar las comunicaciones
por enlace de datos controlador-piloto (CPDLC) y el
sistema de tratamiento de mensajes ATS (AMHS).
Ademas, las pruebas de la vigilancia dependiente
automatica (ADS) actualmente en curso, junto con
la extensa labor de preparacién de los procedi-
mientos ADS destinados a utilizar la ADS para fines
de separacién, deberian llevar a la aplicacién de la
ADS en el espacio aéreo ocednico para fines de
vigilancia de conformidad y separaciéon. Estas
innovaciones deberian conducir con el tiempo a una
utilizacion maés eficaz del espacio aéreo, aumen-
tando asimismo la capacidad.

* Mediante los grupos regionales de planificacion y
ejecucion (PIRG), la OACI siguid de cerca los
progresos realizados por los Estados en la aplicacion de
las disposiciones de los Anexos 4 y 15, en las que se
exige que todas las coordenadas aeronduticas que se
publiquen tengan por referencia el Sistema Geodésico
Mundial — 1984 (WGS-84). Se espera que la
implantacion mejore en 2001, y la OACI continuard
siguiendo de cerca los progresos realizados por los
Estados y prestindoles asistencia, segiin corresponda.

Comunicaciones

Concluyé la labor relativa a la elaboracion de
SARPS para el VDL en Modo 3 (integracion de voz/
datos por TDMA) y el VDL en Modo 4 (enlace de
datos para aplicaciones de vigilancia). Estos siste-
mas permiten introducir comunicaciones orales
digitalizadas y mejores comunicaciones de datos
aire-tierra. El VDL en Modo 4 se ha perfeccionado
especialmente para cumplir los requisitos en mate-
ria de ADS. Ambos enlaces de datos son compa-
tibles con la ATN.

* El Consejo adopté los SARPS elaborados en la sexta
reunion del Grupo de expertos sobre comunicaciones
moviles aeronduticas (AMCP) para amp[iar el sumi-

nistro del SMAS a un mayor numero de aeronaves y
permitir una mejor utilizacion del espectro de radiofre-

cuencias. Dichos SARPS fueron aplicables (como parte

de la Enmienda 75 del Anexo 10) el 2 de noviembre.
Navegacion

En varios Estados y organizaciones interna-
cionales continué avanzindose en el desarrollo e

implantacién de los sistemas mundiales de nave-
gacién por satélite (GNSS). El Grupo de expertos
sobre el GNSS de la OACI concluyé (en junio) la
validacion del primer conjunto de SARPS para el
GNSS, que se tramité con miras a su inclusién en el
Anexo 10, Volumen I, con la fecha de aplicacién de
noviembre de 2001.

Siguieron desarrollandose sistermnas de aumen-
tacion por satélite. Se espera que esta forma de
aumentaciéon apoye la utilizaciéon del GNSS para
todas las fases de vuelo hasta la aproximacion de
precisién de Categoria I. También se siguieron
desarrollando y ensayando varias arquitecturas
para sistemas de aumentacion con base en tierra que
permiten apoyar las aplicaciones de aproximacién
de precisién de las Categorias II y III. Este tltimo
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algunos Estados como sistema de alternativa para
apoyar las operaciones de la Categoria 1. Varios
Estados aprobaron el sistema mundial de determi-
nacion de la posiciéon (GPS) para utilizarlo como
medio complementario o primario en algunas
operaciones y tipos de espacio aéreo.

Vigilancia

Se comunicé durante el aflo que continuaba
mejorando notablemente la capacidad de vigilancia,
lo cual comprende la evolucién de los conceptos del
sistema de a bordo de garantia de la separacién
(ASAS) y de la vigilancia dependiente automatica-
radiodifusion (ADS-B), basados en la técnica de
sefiales espontianeas ampliadas SSR en Modo S.
Concluyé la labor relativa a la elaboracion de
propuestas de enmienda de los SARPS del Anexo 10
para el SSR en Modo §, la subred en Modo S de la
red de telecomunicaciones aeronduticas (ATN) y el
sistema anticolisién de a bordo (ACASII), con miras
a facilitar la implantacién oportuna de dichos
sistemas por parte de los Estados contratantes. Se
estin elaborando en las regiones planes de vigi-
lancia aerondutica (ASP) destinados a implantar de
forma coherente las instalaciones de vigilancia,
incluyendo el Modo S, el ACAS y la ADS.

La OACI participé en la Confer a Mundial de
Radiocomunicaciones (2000) de la Unlon Interna—
cional de Telecomunicaciones (UIT) (CMR-2000),
celebrada en Estambul, Turquia, del 8 de mayo al
2 de junio. El objetivo de la OACI era asegurarse de

que las decisiones relativas a la gestion del espectro



Capitulo I — Resumen del afio

9

garantizarian la disponibilidad a largo plazo del
espectro de radiofrecuencias para los servicios CN€.
La postura de la OACI se formulé de comun
acuerdo con los Estados contratantes. El Presidente
del Consejo encabezé la delegacion de la OACl y, al
hacer uso de la palabra en la CMR, subrayé la
necesidad de garantizar un espectro adecuado v
protegido para la aviacién. Los resultados de la
Conferencia satisficieron plenamente la postura de
la OACI en todas las cuestiones del orden del dia.
Se ha comenzado ya a preparar la postura de la
OACI para la CMR-2003.

Gestion del transito aéreo

Como parte del proceso evolutivo conducente a
la implantacién de un sistema mundial de gestion
del trénsito aéreo (ATM) sin limites perceptibles, los
sistemas de control de transito aéreo (ATC) de todo
el mundo siguieron actualizdndose con equipo mo-
derno capaz de apoyar conceptos ATM avanzados.

Se progresoé en la elaboracion de los requisitos de
planificacién del espacio aéreo y de infraestructura
ATM en consonancia con el Plan mundial de la
OACI. Varios PIRG elaboraron planes de ejecucién
ATM con las correspondientes tablas cronolégicas y
evolutivas.

Se avanzé en varios conceptos para el funcio-
namiento de los sistemas ATM. Los Estados Unidos
adelantaron la labor relativa a su concepto de

“sistema del espacio aéreo nacional” de operaciones
que comprende el concepto de Vuelo en modo libre
y diversas funciones de automatizacién, incluyendo
la resolucién de conflictos y el soporte 16gico de
medicién. Basandose en el éxito del Programa
europeo de armonizacién e integracién del control
de transito aéreo (EATCHIP), se elabord Ila
Estrategia ATM para los afios 2000 y posteriores. La
estrategia se inscribe en el marco de los sistemas
CNS/ATM de la OACl y tiene por principal objetivo
el de lograr un espacio aéreo uniforme para Europa.
El concepto de “cielo europeo tinico” es la piedra
angular del sistema ATM europeo incipiente y del
futuro. En el documento de la Estrategia ATM para
los afios 2000 y posteriores se afirma que “la ATM
europea contribuird activamente al disefio y plani-
ficacién de los sistemas CNS/ATM de la OACl y se
ajustara al Plan regional de navegacion aérea para
Europa con miras a satisfacer los requisitos de los
usuarios del espacio aéreo a escala mundial y
asegurar una interfaz eficaz con las regiones vecinas
y los Estados adyacentes de dichas regiones”. El
Grupo de expertos sobre el concepto operacional de
gestion del transito aéreo (ATMCP) de la OACI se

reunié 5 veces como grupo de trabajo plenario y
realizd6 considerables progresos en su labor
destinada a describir un concepto operacionalATM
de “puerta a puerta” que facilitara la iuly lantacién

evolutiva de un sistema mundial ATM sin limites
perceptit'es.

En la Enmienda 3 del Anexo 14, Volumen I, se
incluyen nuevas especificaciones relativas a la
ampliacion de los aeropuertos para poder dar
cabida a los nuevos aviones de mayor tamafo, tales
como el Airbus A380, con envergaduras superiores
a 65 m (es decir, mayores que el B747-400) y capaces
de transportar mas de 550 pagajeros y que
probablemente entraran en servicio para 2005/2006.

Siguié avanzando el estudio de la OACI relativo
a los procedimientos para el disefio y evaluacién de
los pavimentos para analizar la compleja carga que
suponen los nuevos aviones de mayor tamafio con
6 ruedas o mas en cada pata principal del tren de
aterrizaje (p.ej., el B777). También se registraron
progresos en los proyectos de investigacion en gran
escala sobre prueba de pav1mentos en 2 Estados, a

P

pesar de 1 nroblema técnico ex
p 1CO €

ToSal T prudatiiia ITiniy

de ellos.

Continud el estudio relativo a la identificacién de
un sustituto adecuado de los halones para las
operaciones de salvamento y extincién de incendios
(RFF) en los aerédromos, y la OACI sigue de cerca
las investigaciones de la industria a este respecto. En
la préxima enmienda del Anexo 14, Volumen I, se
incluiran especificaciones mejoradas en materia de
salvamento y extincién de incendios, especiaimente
sobre salvamento en el agua y terrenos dificiles, y
el tiempo de respuesta de los servicios RFF de
aerédromo.

Con miras a satisfacer las continuas exigencias en
materia de desarrollo de la infraestructura aeropor-
tuaria, debido al continuo crecimiento del transito
aéreo, cada vez es mayor la tendencia a la autono-
mia en la provisiéon de aeropuertos. En vista de que
la intervencién del sector privado tiene también
repercusiones en la seguridad operacional, los
Estados deben asegurarse de que cuentan con la
legislacion y reglamentos de seguridad operacional
adecuados. En este contexto, la labor de la OACI
relativa al otorgamiento de licencias/certificacion
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de aerddromos, que se encuentra actualmente en la
fase de examen final, deberia ayudar a los Estados
a garantizar la seguridad operacional y a cumplir
con las obligaciones que les impone el Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional.

La creciente utilizacién en los Estados de los
mejores sistemas automatizados de observacion
meteorologica para las observaciones meteoro-
logicas generales ha suscitado la presentacién de
solicitudes destinadas a que la OACI examine la
funcién de estos sistemas en el suministro de
observaciones para la aviacién. Los Estados, espe-
cialmente los de la regién Europa, estdn estudiando
la posibilidad de utilizar la informacién meteorol6-
gica para complementar las medidas que se estin
tomando con miras a aumentar la capacidad de los
aeropuertos. En este contexto, se estd examinando la
viabilidad de pronosticar el alcance visual en la
pista (RVR). En diversos Estados se ha manifestado
un renovado interés en realizar investigaciones para
mejorar la calidad y oportunidad de los pronésticos
sobre formacién de hielo y turbulencia.

Continuaron los progresos en la preparacién con
computadora de los pronésticos mundiales del
tiempo significativo (SIGWX) en los centros mun-
diales de pronésticos de area (WAFC). A raiz de
ello, los WAFC prepararon cartas SIGWX a niveles
elevados para cobertura mundial mediante ter-
minales de computadora interactivos. En casi
140 Estados se instalaron terminales de abertura
muy pequefia para recibir datos e informacién de
3 radiodifusiones por satélite de la OACI Estas
radiodifusiones proporcionan directamente a los
Estados datos e informacién a escala mundial
elaborada por los WAFS e informacién meteoro-
légica para las operaciones (OPMET), tal como
METAR, TAF y SIGMET. La implantacién de las
radiodifusiones por satélite y el suministro de
pronosticos SIGWX por los WAFC han permitido el
cierre de 5 de los 15 centros regionales de pronds-
ticos de area (RAFC), y en las regiones interesadas
se ejecutaron planes de transicién para la transfe-
rencia gradual de las reponsabilidades, de los RAFC
restantes a los WAFC.

En los Estados responsables de los centros de
avisos de cenizas volcanicas (VAAC) continud la

labor destinada a elaborar y expedir avisos graficos
de cenizas volcanicas para suministrarlos a los
centros de control de drea y a las oficinas de
vigilancia meteorolégica.

Se mejord el sistema COSPAS-SARSAT de alerta
y deteccién por satélite. Para enero de 2000, 1a 4 *11al
constelacion de satélites en 6rbita terrestre a baja
altitud (LEOSAR) se habia complementado con
3 satélites geoestacionarios (GEOSAR) (mas 1 de
reserva), proporcionando alertas de socorro casi
inmediatas para los radiofaros que transmiten
dentro de su campo visual en la frecuencia de
406 MHz. A fin de aprovechar al maximo estas
instalaciones de alerta GEOSAR, algunos de los
radiofaros que se estan fabricando actualmente para
operar en la frecuencia de 406 MHz tienen un
receptor de navegacion por satélite incorporado o
una interfaz para la entrada de datos de navegacion
externos y pueden transmitir datos de posicion en
el mensaje digital en la frecuencia de 406 MHz

Desde que comenzé a utilizarse a titulo ¢ vperi-
mental en septiembre de 1982, el sistema irle na-
cional COSPAS-SARSAT ha contribuido al <aiva-
mento de mas de 11 000 personas en incidentes
aéreos, maritimos y terrestres. El Acuerdo relativo al
Programa internacional COSPAS-SARSAT suscrito
entre el Canada, los Estados Unidos, Francia v la ex
Unién de Reptiblicas Socialistas Soviéticas se firmé
en Paris, el 1 de julio de 1988 y entro en vigor el
30 de agosto de 1988. En virtud del mismo, se per-
mite que todos los Estados utilicen el sistema a largo
plazo y sin discriminacién. Los Estados que no son
parte en el acuerdo pueden participar en el sistema,
bien como Estados usuarios, bien como proveedores
del segmento terrestre. El Secretario General de la
OACI es uno de los depositarios del acuerdo.

* Con miras a ayudar a reducir la congestion en la parte
ptiblica de los aeropuertos, la OACI adopté las nuevas
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Figura 8. Estadisticas de accidentes de aviacion
1981-2000

ediciones de los Documentos de viaje de lectura
mecanica (Doc 9303), Parte 1 — Pasaportes de
lectura mecanica y Parte 3 — Documentos de
viaje oficiales de lectura mecénica de tamafio 1y
de tamano 2 destinadas a implaniar sistemas para la
inspeccion fronteriza automatizada de los pasajeros.
Tales sistemas permitirdin que los viajeros frecuentes
eviten las colas en los mostradores de inmigracion,
especialmente en los aeropuertos que registran ele-
vados voltimenes de trifico en los periodos punta. La
creciente congestion en la parte aerondutica siguio
afectando a las operaciones en muchas zonas del
mundo.

e los accidentes d
aviacion en vuelos regulares en el mundo entero en
que perecieron pasajeros indica que en 2000 se
produjeron 18 accidentes de aeronaves con una
masa maxima certificada de despegue superior a
2250 kg, en los que murieron 755 pasajeros. En
comparacién, en 1999 se produjeron 21 accidentes
mortales en los que perecieron 499 pasajeros
(Tabla 11). En relacién con el volumen de tréfico, el
numero de pasajeros muertos por cada 100 millones
de pasajeros-kilémetros aumenté de 0,02 en 1999 a
0,025 en 2000. Con todo, el niimero de accidentes
mortales por cada 100 millones de kilémetros
recorridos disminuyé de 0,09 en 1999 a 0,07 y el nii-
mero de accidentes mortales por cada 100 000 aterri-
zajes disminuy6 de 0,10 en 1999 a 0,09 (Figura 8).

Los indices de seguridad varian considerable-
mente segiin los distintos tipos de aeronaves
utilizados en los servicios regulares de pasajeros.
Por ejemplo, en los vuelos de los turborreactores,
que representan aproximadamente el 95% de la
totalidad del trafico regular, en términos de
pasajeros-kilometros realizados, se produjeron
6 accidentes en 2000, con un total de 625 pasajeros
muertos; en los vuelos de aeronaves de tiirhohélice
y motores de émbolo, que constituyen aproxima-
damente el 5% del tréfico regular total, se regis-
traron 12 accidentes con un total de 130 pasajeros
muertos. Por lo tanto, el indice de victimas en el caso
de los vuelos con turborreactores fue muy inferior
al de los aviones con motores de hélice
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Trafico comercial no regular

Los servicios comerciales no regulares de trans-
porte aéreo incluyen tanto los vuelos no regulares
de las lineas aéreas regulares como los vuelos de los
transportistas comerciales no regulares. Los datos
de que dispone la OACI sobre la seguridad de los
vuelos no regulares de pasajeros indican que tanto
en 2000 como en 1999 se produjo un total de
22 accidentes mortales de aeronaves con una masa
maxima certificada de despegue superior a 2 250 kg
(la cifra de 1999 incluye 6 accidentes de aeronaves
que realizaban servicios exclusivamente de carga y
que llevaban pasajeros a bordo). Estos accidentes
causaron la muerte de 291 pasajeros en 2000 en
comparaciéon con 129 en 1999.

En los vuelos no regulares realizados con
aeronaves de una masa de despegue superior a
9 000 kg, tanto de lineas regulares como no regu-
lares, en 2000 se produjeron 10 accidentes mortales
en los que perecieron 238 pasajeros.

Continuaron las actividades de auditoria en el
marco del Programa universal OACI de auditoria
de la vigilancia de la seguridad operacional
(USOAP), establecido en 1999. Se creé una base de
datos sobre conclusiones y diferencias basadas en
las auditorias para ayudar a la OACI a identificar y
cuantificar los problemas en materia de seguridad
operacional. Continué la labor preparatoria para la
ampliacion del programa a otras esferas técnicas.

* En el mes de febrero, expertos en seguridad operacional
de Airbus Industrie y Boeing Company mantuvieron
una exitosa reunion exploratoria con el Presidente del
Consejo de la OACI sobre formas de ampliar la coope-
racion entre todos los miembros de la comunidad
aerondutica mundial para enfrentar los desafios de
seguridad operacional que plantea el siglo XXI. Repre-
sentantes de la Administracion Federal de Aviacién
(FAA) de los Estados Unidos, de las Autoridades
Conjuntas de Aviacion (JAA) europeas y de las dele-
gaciones de Alemania, Espafia, los Estados Unidos,
Francia y el Reino Unido en el Consejo de la OACI
participaron en los debates, en el transcurso de los

coo;;i};{z;r los prog;;z;;;;i; seguridad operacional de
la FAA, las JAA y la OACL

cuales se tomaron decisiones sobre la mejor forma de

% En el mes de mayo, la Comision de Aeronavegacion
celebré con éxito su cuarta reunion oficiosa con la
industria para tratar el Programa universal OACI de
auditoria de la vigilancia de la sequridad operacional,
poniendo especial énfasis en las medidas correctivas
destacadas en las auditorias y en la ampliacion del
programa a los servicios de trdnsito aéreo y los neré-
dromos, y con el propésito de ayudar a la Comision de
Aeronavegacion a asignar prioridades a las actividades
mundiales de la OACI destinadas a incrementar la
seguridad aerondutica. Entre los participantes figu-
raban el Presidente del Consejo de la OACI, algunos
Representantes en el Consejo, miembros de ln Comi-
siéon de Aeronavegacion y 33 representantes de la
industria y organizaciones internacionales.

% En el mes de mayo, la OACI recibié de ln Admi-
nistracion Federal de Aviacién (FAA) de los Estados
Unidos un primer conjunto de material diddctico
normalizado sobre inspectores gubernamentales de
seguridad operacional, que integra una serie destinada
a ayudar a los Estados contratantes a cumplir las
normas internacionales de seguridad de la OACI

* Para fines de afio, la OACI habia auditado 131 de sus

185 Estados contratantes en el marco de su Prggrgmg
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universal de auditoria de la vigilancia de la seguridad
operacional. Los objetivos que se ha fijado son haber
auditado todos los Estados contratantes antes del
33° periodo de sesiones de la Asamblea de ln OACI,
que se celebrard en septiembre de 2001, y presentar
entonces un informe general sobre las conclusiones de
las auditorias.

La considerable inversién en recursos humanos y
financieros redundé en la transicion segura y eficaz
de la aviacion civil internacional al afio 2000,
proporciond ventajas importantes y duraderas. Los
sistemas de aviacion utilizados en el control de
transito aéreo, las lineas aéreas y los aeropuertos del
mundo entero se examinaron y ensayaron minucio-
samente y, cuando fue necesario, se renovaron o
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sustituyeron con equipo ultramoderno, lo que
supuso una mejora general del funcionamiento
de los sistemas. La armonizacién de los planes
regionales de contingencia ha proporcionado por
primera vez un plan de contingencia integrado
realmente mundial que resultard invaluable para
reaccionar rapida y eficazmente cuando surjan
problemas regionales o mundiales. El citado pro-
ceso de examen ha mejorado también los actuales
planes de contingencia de los proveedores de

servicios de transito aéreo, las lineas aéreas y los

aeropuertos. Se cuenta ahora con un inventario
mundial completo de las instalaciones y servicios
aeronauticos y de los sistemas de transito aéreo
mundiales.

La comunidad aeronautica internacional y los
Estados contratantes se centraron en los asuntos de
factores humanos relacionados con las entradas
indebidas en la pista, habiéndose celebrado en
Washington, D.C., un importante acontecimiento
internacional sobre este tema.

El primer Seminario conjunto OACI/IATA sobre
seguridad de vuelo y factores humanos se celebré
en Rio de Janeiro, Brasil, del 16 al 18 de agosto.

Asistieron al mismo representantes de los Estados
contratantes de la region CAR/SAM, asi como
representantes de la industria, organismos docentes
y medios académicos. El seminario se centré en las
comunicaciones, el intercambio de informacién y la
gestion de los errores, en el contexto cultural
especifico de las operaciones en Centroamérica y
Sudamérica.

La Octava Conferencia mundial TRAINAIR vy
Simposio de instruccién se celebr6 en Madrid,
Espana, del 25 al 29 de septiembre. La conferencia

constituyo la mayor reunién de la OACI dedicada
estrictamente al desarrollo de recursos humanos e
instruccién. Asistieron mas de 320 participantes de
57 Estados y 11 organizaciones internacionales.
Durante la conferencia se tomaron medidas que
fomentaran la cooperacién internacional entre los
centros de instruccién de aviacion civil y aumen-
tara la capacidad del programa TRAINAIR para
enfrentarse a los futuros retos de la aviacion civil en
materia de instruccion.

* A fines de 2000, el Convenio para la unificacion de
ciertas reglas para el transporte aéreo inter-
nacional, hecho en Montreal el 28 de mayo de 1999
habia sido firmado por 66 Estados y 1 organismo
regional de integracion econémica (la Comunidad
Europea), y habia sido ratificado por 7 Estados. Se
necesitan 30 ratificaciones para la entrada en vigor del

Conpenio
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Durante el periodo que abarca el informe,
11 actos de interferencia ilicita fueron notificados o
confirmados oficialmente por los Estados afectados.
Los mismos comprendian 4 apoderamientos ilicitos
y 1 intento de apoderamiento en vuelos internacio-
nales, 4 apoderamientos de aeronaves nacionales,
1 ataque en vuelo y 1 acto de interferencia ilicita
contra la seguridad de la aviacién civil (Tabla 12).

P
actadickicag ar

es5tadGistlas antia

Totnc acrtnc co incliivroan

rStos aliios se 111\_1u_yc i €N laa
con objeto de facilitar el analisis de las tendencia
los acontecimientos (Figura 9).

n

y

* Desde el comienzo de las actividades del Mecanismo
de seguridad de la aviacién en 1989, 139 Estados han
solicitado asistencia, de los cuales 111 han recibido
misiones de evaluacién técnica y en 35 de ellos ¢ han
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realizado visitas durante misiones de seguimiento y se
organizaron 183 actividades de instruccién en las que
participaron 3 804 estudiantes. En 2000, estas activi-

=== Intentos de apoderamiento ———- Apoderamientos dades se financiaron con las contriburiones volun-

35 - - - R A
tarias de 2 Estados donantes que ascendieron en
e ' | total a $209 000 y mediante los fondos que 3 Esta-

dos donantes ofrecieron para sufragar los gastos de
4 puestos de trabajo.

Apoderamientos ilicitos

Tal como se decidié en el mes de abril de 1999,
cuando el Consejo de la Unioén Europea adoptd el
2 Reglamento del Consejo (CE) Num. 925/1999 sobre

1 1A d + Aa la nidad
la matricula y operacidn, dentro de la Comunidad

Europea, de determinados tipos de aviones de
reaccion subsénicos civiles que han sido modifi-
o cados y nuevamente homologados como aviones
E w0l e que satisfacen las normas en cuanto al ruide del
B Capitulo 3 del Anexo 16, dicho reglamento fue

5 _ Ao aplicable a partir del 4 de mayo de 2000. E] 14 de
/ marzo, y al amparo del Articulo 84 del Convenio

" . i .
4 Eaﬁﬂn 9 C(‘D sobre Aviacién Civil Internacional y del Reglamento
0 Tl ol ol e TeTeTaT T para la solucién de controversias, los Estados
,93,82 R 90~ AR g oo Unidos presentaron una demanda y una memoria
Ao en las que se solicitaba una decisién del Consejo de
Casos de sabotaje la OACI sobre un desacuerdo con 15 Estados

europeos relativo al citado reglamento. A fines del
ano esta cuestion estaba siendo examinada por el
Consejo.

A raiz de la adopcién, en diciembre de 1997 del
Protocolo de Kyoto relativo a la Convencién Marco
de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climético,
continuaron las negociaciones sobre la elaboracion
de las reglas que regiran los nuevos mecanismos
previstos en el protocolo. Dichas reglas incluyen las
operaciones de comercio de los derechos de
emisién, que podrian ser pertinentes a la aviacion.

* El Comité sobre la proteccion del medio ambiente y la
aviacion (CAEP) concluyé su labor relativa al ruido
de las aeronaves y las emisiones de los motores de las
aeronaves, en preparacion de su siguiente reunion,
CAEP/5, que se celebraria en enero de 2001.

* Por lo que respecta al ruido, el CAEP siguié conce-

Figura 9. Estadisticas de seguridad diendo alta prioridad a la elaboracién de una nueva
de la aviacién norma sobre el ruido mds rigurosa que Ia prevista en

1981-2000 el Anexo 16, Volumen I, Capitulo 3, y analizando a
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escala mundial la cuestion de las restricciones a las
operaciones de las aeronaves del Capitulo 3.

% Por lo que respecta a las emisiones de los motores, y
tal como lo solicité la Asamblea de 1998, el CAEP puso
especial énfasis en elaborar opciones en materia de
politicas para limitar o reducir las emisiones de gases
de efecto invernadero procedentes de la aviacion civil.
Al hacerlo, el CAEP tuvo en cuenta el Informe espe-
cial sobre la aviacién y la atmoésfera global,
preparado por el Grupo intergubernamental de exper-
tos sobre el cambio climdtico y los requisitos del

Dyntnraln Ao K- $ 7] ]
Protocolo de Kyoto. Esta labor comprendid el segui-

miento de los avances de la tecnologia y el estudio de
la ulterior evolucion del Anexo 16 para tener en cuenta
expresamente las emisiones que tienen repercusiones a
escala mundial; y la elaboracion de textos de orienta-
cién sobre medidas operacionales para reducir las emi-
siones asi como una metodologia para evaluar los
beneficios ambientales de la implantacion de los siste-
mas CNS/ATM. Esta labor incluyd también el andlisis
de la posible funcion de las opciones basadas en el
mercado, tales como los gravimenes relacionados con
las emisiones (derechos o impuestos), las operaciones
de comercio de los derechos de emision y los acuerdos
voluntarios, con miras a presentar un informe sobre
este asunto a la Asamblea de 2001.

Todos los transportistas de Australia, Nueva
Zelandia, los paises nordicos y Norteamérica han
implantado la prohibicion absoluta de fumar
mientras que en la gran mayorfa de los vuelos
realizados en Asia, Europa y Oriente Medio también
se prohibe fumar. Se sigue avanzando en la
aplicacién de la Resolucién A29-15 de la Asamblea
— Restricciones al consumo de tabaco en los vuelos
internacionales de pasajeros.

Contando con la colaboracién del sector privado
y de la Organizacién Mundial de la Salud, la OACI
actualizé el Manual sobre prevencion del uso proble-
matico de ciertas sustancias en el lugar de trabajo en la
esfera de la aviacion (Doc 9654).

El Programa de cooperacién técnica de la OACI
para 2000 ascendi6 a $88,2 millones, de los cuales
$56,9 millones (un 65%) correspondieron al pro-
grama ejecutado.

Durante el afo, la Direccién de cooperacion
técnica (TCB) ejecutd 127 proyectos en 77 paises en
desarrollo y se aprobaron en total 12 proyectos
nuevos y revisiones de proyectos de gran enver-
gadura. La TCB emple6 361 expertos de 43 paises
para trabajar en los proyectos sobre el terreno. Se
para los proyectos sobre el terreno ascendieron a
$18,6 millones.

Cabe senalar que, desde la creacion de la
Direccién de cooperacion técnica en 1951, en el afio
2000 se batié un récord de financiacién. El hecho
de que los Estados hayan proporcionado casi la
totalidad de estos fondos confirma claramente su
satisfaccion con los servicios técnicos que les pro-
porciona la OACI por intermedio de su Direccion
de cooperacién técnica para la aplicacion a escala
mundial de las normas y métodos recomendados
(SARPS) de la OACI, especialmente en el &mbito de
la seguridad de vuelo.
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En el mes de marzo, el Consejo de la OACI nombré al Sr. Renato Cliudio Costa Pereira (Brasil)
Secretario General de ln OACI por un segundo mandato de tres aftos, con efecto a partir del 1 de agosto
de 2000. EI Sr. Costa Pereira inicié su primer mandato el 1 de agosto de 1997.

En el mes de marzo, y conforme a su tercera reunion conjunta con el Comité de expertos
gubernamentales del Instituto Internacional para la Unificacion del Derecho Privado (UNIDROIT),
el Subcomité sobre garantias internacionales sobre equipo mdvil (equipo aerondutico) del Comité
Juridico de la OACI concluyé su examen de los textos de un proyecto de Convenio y un proyecto de
Protocolo. Dichos textos fueron examinados por el 31° periodo de sesiones del Comité Juridico de la
OACT v pTEberltaan al umbe]U con la recomendacion de giie se L’id()ﬁu’ii‘fi?‘l i jti“ﬁiﬁi‘ﬁ‘n €7 uria
Conferencia diplomitica que se celebraria en 2001. Durante su 161° periodo de sesiones, el Consejo
decidid, en principio, convocar una Conferencia diplomdtica en 2001, que se celebraria en Suddfrica
bajo los auspicios de la OACI y UNIDROIT conjuntamente. ’

.
i

En el mes de junio, el Consejo adapto el texto revzsado del Plan de accién estratégico de la OACI,
principalmente para reflejar la ejecucion del Programa universal de auditoria de la vigilancia de la
seguridad operacional, la adopcién del Convenio de Montreal de 1999 como sucesor del Sistema de

17 1 1nh, thm A Vi1 091
Varsovia, la elaboracibn de un. nuevc instrumente ‘o instrumentos relativos a Garantias

internacionales sobre equipo movil, y el nuevo énfasis en aumentar la eficacia de la OACI segiin lo
dispuesto en la Resolucion A32-1 de la Asamblea (seguimiento de la Resolucion A31-2).

El 20 de septiembre, el Acuerdo de cooperacién entre la Organizacién de Aviacién Civil
Intemac1onal y la Organizacién Internacional de Telecomunicaciones Méviles por Satélite

SINACON Lsnrrndn ssos 21 Peocs
\uvxou;jut:ju maao por e & Presidente del Censejo v el DZ?’:’:‘C!G?’ de la L’VISO en la Sede de la OACI,

en Montreal. Este acuerdo remplaza al anterior Acuerdo de cooperacion entre la OACI e INMARSAT
del 27 de junio de 1989, ya que la IMSO es la organizacion intergubernamental que ha sucedido a
INMARSAT a partir del 15 de abril de 1999.

En el mes de noviembre, el Consejo otorgo el 34° premio Edward Warner, el mdximo galardén en el
mundo de la aviacion civil, a la Academia de aviacion de Singapur (SAA), en reconocimiento a su
eminente contribucién como centro de excelencia en la instruccion en aviacidn civil internacional.

La “Aplicacién de los SARPS de la OACI — La clave para la seguridad y la eficiencia de la aviacion”
fue el tema escogido para el Dia de la aviacion civil internacional, en el que se conmemora anualmente
la creacion de la OACI el 7 de diciembre de 1944.

El 7 de diciembre de 2000, Dia de la aviacion civil internacional, las administraciones de aviacion
civil de China y Viet Nam confirmaron su acuerdo, concertado en septiembre de 2000 en la Oficina
regional de la OACI en Bangkok, relativo a la aplicacion, por un periodo de prueba de 3 afios, de
una nueva estructura de rutas y organizacion del espacio aéreo sobre el mar de China meridional.
Ambas administraciones reiteraron su compromiso de agilizar y facilitar los preparativos en curso
para cumplir con la fecha prevista de aplicacion operacional del 1 de noviembre de 2001. El programa
de implantacion estard dirigido por un grupo especial bajo los auspicios de la OACI, con el pleno
apoyo de China, Viet Nam y otras partes interesadas.
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* El 8 de diciembre, el Consejo adopté las Politicas de la OACI sobre derechos aeroportuarios y
por servicios de navegacion aérea. Estas politicas, publicadas ahora en el Doc 9082/6, contienen
las recomendaciones y conclusiones del Consejo dimanantes del continuo estudio de la OACI sobre
los derechos en relacion con la situacién econémica de los aeropuertos y los servicios de navegacion
aérea proporcionados a la aviacion civil internacional. Las citadas politicas tienen por objeto servir
de orientacién a los Estados contratantes y en las mismas se tienen en cuenta las recomendaciones

formuladas al respecto por la Conferencia sobre los aspectos econémicos de los aeropuertos y los
servicios de navegacion aérea (ANS Conf 2000), celebrada en Montreal, del 19 al 28 de junio de 2000.

* De acuerdo con la Resolucién A32-1 de la Asamblea — Acrecentamiento de la eficacia de la OACI,
se avanzo considerablemente en la racionalizacion de las redes de comunicacién con los 185 Estados
contratantes de la Organizacién, lo cual ha redundado en el establecimiento de la ICAO-NET que
permite la disponibilidad mundial e inmediata de la informacion por medio de la Internet. Las Oficinas
regionales de la OACI se enlazaron electrénicamente con la Sede de la OACI formando una red de
drea amplia para el acceso seguro a la informacion.




