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A LA ASAMBLEA
DELA
ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL

Por encargo del Consejo, tengo el honor de presentar su informe corres-
pondienteal afio 2001, preparado de conformidad con el Articulo 54 a) del Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional. Este informe forma parte de la documentacion
para el proximo periodo de sesiones ordinario de la Asamblea, que se celebrard en
2004, pero se transmite ahora a los Estados contratantes a titulo informativo.
También se enviard al Consejo Econdmico y Social de las Naciones Unidas, de
conformidad con el Articulo V1, parrafo 2 a) del Acuerdo entre las Naciones Unidas
y la OACIL

El informe fue preparado por la Secretaria y el texto provisional se distribuyo
a los Representantes de los Estados miembros del Consejo para que hicieran las
observaciones que estimaran oportunas. El Consejo no lo examiné ni lo adopté
oficialmente pero, como en afios anteriores, autorizé a su Presidente a aprobar
el texto definitivo después de tomar debidamente en consideracion todas las
sugerencias recibidas.

En el Capitulo I se resumen los principales acontecimientos y tendencias
registrados durante el afio en materia de aviacion civil y la labor de la Organizacién
en ese periodo; las actividades de la OACI propiamente dichas se describen en los
Capitulos Il a X.

En 2001, el Consejo celebrd tres periodos de sesiones: el 162°, del 19 de febrero
al 16 de marzo, con un total de 13 sesiones; el 163°, del 28 de mayo al 28 de junio
y los dias 12 y 13 de septiembre, con un total de 22 sesiones, dos de las cuales se
celebraron fuera de la fase "Consejo”; y el 164°, del 22 de octubre al 12 de
diciembre, con un total de 12 sesiones, una de las cuales se celebro 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.

Vs

Presidente del Consejo
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Capitulo I

Resumen del ano

En este capitulo se resumen los principales aconte-
cimientos y tendencias registrados en materia de avia-
cién civil y la labor de la OACI durante 2001. En las
tablas del Apéndice 12 se dan las estadisticas detalladas
relativas a los datos presentados en este capitulo.

En 2001, la economia mundial experimenté una
marcada reduccién del crecimiento en casi todas las
principales regiones. El producto interior bruto
(PIB) mundial aumenté en aproximadamente el
2,5% en términos reales (Figura 1). En los paises
industrializados, el PIB aumenté tan sélo en un
1,2%; la economia norteamericana registré un
crecimiento econémico de un 1,2%, casi 3 puntos de
porcentaje menos que el afio anterior. El crecimiento
del PIB en los paises en desarrollo fue de un 4%,
nivel inferior en un 1,7% al registrado en 2000.
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Figura1. Evolucion del PIB mundial
(precios constantes)
cambios de ano en aro, 1992-2001

Africa logré un aumento del PIB del 3,7%. La
economia global de la region Asia/Pacifico, que tiene
la mayor participacién en la economia mundial, crecié
en un 3,6% en 2001, nivel superior al promedio
mundial. Los paises en desarrollo de la region Asia/
Pacifico contribuyeron en gran medida a este aumento,
ya que su PIB medio se increment6é en un 5,6%. El
crecimiento del PIB de China sigui6 manteniéndose
firme, situdndose en un 7,3%. El PIB del Japon se
redujo en casi 0,4% durante 2001, mientras que las
nuevas economias industrializadas de Asia alcanzaron
un crecimiento medio del PIB de casi el 0,8%. Las
economias de Australia y Nueva Zelandia crecieron en
un 2,4%, nivel cercano a la media mundial.

Europa logré un crecimiento medio del PIB del
1,9%, casi la mitad del porcentaje de crecimiento
registrado el afo anterior. Las economias de los paises
de Europa central y oriental crecieron un 3%. Los
paises de la Comunidad de Estados Independientes
(CEI) experimentaron un crecimiento medio del PIB
préximo al 6,2%, nivel inferior en un 2% al registrado
el afo anterior.

La regién Latinoamérica y el Caribe se vio muy
afectada por la recesion registrada en la economia
mundial y por la crisis financiera de la Argentina. A
raiz de ello, el crecimiento del PIB de la region se
redujo a un 0,7%, casi 3 puntos de porcentaje menos
que el afo anterior.

Debido en parte a la caida de los precios del
petréleo, la economia de la region Oriente Medio
s6lo creci6 en un 4,5%, lo que supone casi 1 punto
de porcentaje menos que el afio anterior.

Se estima que el volumen mundial del comercio
de bienes y servicios disminuy6 aproximadamente
un 0,2% en 2001, siendo ésta la tinica disminucién
registrada en el ultimo decenio.

El turismo internacional disminuyé en un 1,3% en
2001, debido a los sucesos del 11 de septiembre y al
debilitamiento de las economias de los principales
mercados generadores de turismo (Figura 2). La Orga-
nizacién Mundial del Turismo (OMT) calcula que casi
690 millones de turistas viajaron a paises del extranjero
en 2001.
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Nota.— Hasta la fecha de publicacién no se disponia de los ingresos de 2001.

Figura 2. Ingresos y llegadas
del turismo internacional
ddiares estadounidenses, 1992-2001

Servicios regulares

En 2001, las lineas aéreas de los 187 Estados contra-
tantes de la OACI transportaron en sus servicios regu-
lares un total de aproximadamente 1 621 millones de
pasajeros y unos 29 millones de toneladas de carga.
Las cifras mensuales notificadas sugieren que, hasta
septiembre de 2001, se habian registrado pocos
cambios en el total general de toneladas-kilometros
de pasajeros, carga y correo efectuadas con respecto al
mismo periodo en 2000, ya que el pequeio creci-
miento registrado en el trafico de pasajeros quedé
contrarrestado por la disminucién significativa del
trafico de carga. Con todo, a raiz de los sucesos del
11 de septiembre, los datos correspondientes a todo
el afio 2001 indican que el trafico total disminuyé
en un 4% en 2000 y el total de toneladas-kilémetros
internacionales en un 5% (Tablas 1 y 2), lo que repre-
senta la primera disminucién anual en estas cifras
desde 1991. En la Figura 3 se muestra la tendencia de
1992 a 2001.

En 2001, la capacidad global disminuyd, pero
en un porcentaje inferior al del trafico (Figura 4).
Por lo tanto, los coeficientes medios de ocupacién-
pasajeros y de ocupacién-peso en todos los servicios
regulares (interiores mas internacionales) se redu-
jeron al 69% y 59%, respectivamente (Tabla 3).

Figura 3. Tréfico regular
toneladas-kifémetros efectuadas, 1992-2001
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Figura 4. Trafico regular
coeficientes de ocupacicn, 1992-2001

A escala regional, las lineas aéreas de Norteamérica
transportaron aproximadamente el 35% del volumen
total de tréfico (pasajeros, carga y correo). Las lineas
aéreas europeas transportaron el 28%, las lineas aéreas
de Asia/Pacifico el 27%, las latinoamericanas y del
Caribe y las del Oriente Medio el 4% cada una y las
africanas el 2% (Tabla 4).

Por lo que respecta a cada pais (Tablas 5 y 6) los datos
indican que en 2001 aproximadamente el 43% del
volumen total del trafico regular de pasajeros, carga y
correo, correspondio a las lineas aéreas de los Estados
Unidos, el Japén y el Reino Unido (32%, 6% y 5%,
respectivamente). En los servicios internacionales, casi
el 37% de todo el trafico lo transportaron las lineas
aéreas de los Estados Unidos, el Reino Unido, Alemania
y el Japon (17%, 7%, 7% y 6%, respectivamente).
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Tréfico comercial no regular

Se estima que el total de pasajeros-kilémetros efec-
tuados en vuelos internacionales no regulares en 2001,
experimento un cambio leve en comparacién con 2000,
con un aumento marginal del 13,5% en la proporcién
del tréfico no regular del total del Lrédfico internacional
de pasajeros (Figura 5 y Tabla 7). El trafico interior de
pasajeros en vuelos no regulares representa solamente
cerca del 6% del total del trafico no regular de pasa-
jeros y un poco mas del 1% del total del tréfico interior
de pasajeros a escala mundial.

i

0 AN

2000 2001

Figura 5. Trafico internacional no regular
pasajeros-kilometros efectuados, 1992-2001

Trafico de los aeropuertos

En 2001, los 25 aeropuertos mas grandes del mundo
atendieron uncs 1 030 millones de pasajeros, segtn los
célculos preliminares (Tabla 8). Durante el mismo
periodo, dichos aeropuertos (de los cuales 16 estan en
Norteamérica, 6 en Europa y 3 en Asia) también aten-
dieron unos 11 millones de movimientos de transporte
aéreo comercial.

Lineas aéreas

Los datos preliminares correspondientes a 2001
indican que las lineas aéreas regulares de todo el
mundo, consideradas en conjunto, registraron pérdi-
das de explotacién significativas, después de 8 afios
consecutivos de beneficios (Tabla 9 y Figura 6).

Se calcula que en 2001 los ingresos de explotacién
de las lineas aéreas regulares de los Estados contra-
tantes de la OACI fueron de $305 300 millones’ y los
gastos de explotacién de esas mismas lineas aéreas
han sido de $316 200 millones, lo cual representa unas
pérdidas de explotacién del 3,4% de los ingresos de
explotacién. Esto se produce después de un beneficio
de explotacién del 3,3% en 2000.

Los ingresos de explotacién por tonelada-kilémetro
disminuyeron de 77,0 centavos en 2000 a unos
74,6 centavos en 2001, en tanto que los gastos de
explotacién por tonelada-kilémetro aumentaron de
74,5 centavos a unos 77,3 centavos.

:_ Resultados de explotacin !
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Figura 6. Lineas aéreas regulares
resultados de explotacion y nelos, 1992-2001

Aeropuertos y servicios
de navegacion aérea

La situacién financiera general de los proveedores
de aeropuertos y servicios de navegacion aérea se vio
perjudicada por los sucesos del 11 de septiembre y la
consiguiente reduccién de la actividad de trafico
aéreo. Aunque los principales explotadores se mante-
nian en una situacion relativamente buena a fines de
ano, principalmente gracias a la contribucién de los
ingresos no aeronduticos, los pequenios explotadores,
que no pudieron beneficiarse de tal diversidad en sus
ingresos, experimentaron mayores dificultades. Los
proveedores de aeropuertos y servicios de navegacién
aérea adoptaron medidas correctivas que variaban
considerablemente dependiendo del grado en que el
proveedor se habia visto afectado directamente y de
su autonomia a la hora de fijar los derechos a los
usuarios.

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

Se estima, tomando como base los horarios publi-
cados en las guias multilaterales de las lineas aéreas,
que a fines de 2001 habia en todo el mundo, aproxi-
madamente 781 transportistas que prestaban servicios
regulares de pasajeros (internacionales o interiores, o
ambos) y que unos 113 prestaban servicios regulares
exclusivamente de carga. En comparacién con el
mismo perfodo en 2000, esto representa un aumento
general neto de 87 transportistas.

En 2001 continué la tendencia a la privatizacion
de las lineas aéreas de propiedad gubernamental.
Dos lineas aéreas lograron alcanzar sus objetivos de
privatizacién. Se informé que otros 40 transportistas
de propiedad gubernamental se encontraban en
diversas etapas de sus planes de privatizacion parcial
o total. Con todo, en varios casos los planes de priva-
tizacién se aplazaron debido a las complejidades del
proceso o la situacién econémica de las lineas aéreas
en cuestién, o por ambas circunstancias. A diferencia
de la tendencia general, aument6 la tenencia de
acciones por parte de los gobiernos en diversos trans-
portistas privatizados, con objeto de salvarlos de una
quiebra inminente.

Aeropuertos y servicios de navegacion aérea

Durante el afio siguié aumentando la autonomia
de los aeropuertos y servicios de navegacién aérea.
También continué la participacién de los intereses
privados, especialmente con la adjudicaci6n de algu-
nos contratos de gestion de aeropuertos. Con todo, se
suspendieron diversos proyectos de privatizacion a
raiz de los sucesos del 11 de septiembre.

Acronaves encargadas

Entre 1992 y 2001, el niimero de aeronaves de
transporte comercial en servicio aumenté en un 39%,
de 14 919 a 20 771 (excluyendo las aeronaves con una
masa maxima de despegue inferior a 9000 kg). Durante
ese mismo periodo, las aeronaves de turborreaccién
comprendidas en dichas cifras totales aumentaron en
un 35%, de 12 008 a 16 229 (Figura 7 y Tabla 10).

En 2001 se encargaron 990 aeronaves de reaccién
(en comparacién con 1 553 en 2000) y se entregaron
1219 aeronaves (en comparacién con 1 009 en 2000).

A fines de 2001, el niimero de aeronaves encargadas
y pendientes de entrega era de 3 799 en comparacion
con 3 649 a fines de 2000.

El compromiso financiero que representan los pedi-
dos de aeronaves de reaccién hechos con los princi-
pales fabricantes de aeronaves en 2001 se calcula en
aproximadamente $69 000 millones.

En 2001 se registraron 89 pedidos de aeronaves
de turbohélice y 109 entregas del mismo tipo de aero-
naves.
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Figura 7. Flota total de transporte aéreo comercial
1992-2001

Principales transacciones por tipo
de aeronave, 2001

Pendientes
Aeronauves Encargadas Entregadas de entrega
Canadair RJ 230 152 562
Boeing 737 124 298 752
Airbus 320 101 120 492
Airbus 380 78 - 78
Embraer R] 62 166 516

Los Estados siguieron ampliando la red interna-
cional de transporte aéreo, concertando acuerdos bila-
terales de servicios aéreos. Segtin los informes, durante
el ano 65 Estados concluyeron o enmendaron un total
de 80 acuerdos bilaterales de servicios aéreos. Conti-
nuando una tendencia, mas del 70% de estos acuerdos
y enmiendas incorporaban alguna forma de liberali-
zacion de los arreglos de reglamentacién. Por ejempio,
se concluyeron 4 acuerdos de “cielos abiertos” entre
5 paises, en los que se prevén un pleno acceso a los
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mercados sin restricciones en cuanto a las desig-
naciones, derechos de rutas, capacidad, frecuencias,
comparticién de cédigos y tarifas. Para diciembre
de 2001, se habian concluido unos 85 acuerdos bila-
terales de “cielos abiertos” desde 1995 (unos 30 en los
3 tltimos afios) entre aproximadamente 70 paises.
Estos acuerdos no comprendian tnicamente 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, la
Comunidad Eonémica y Monetaria de Africa Central
(CEMAC) y la Comunidad Econémica de los Estados
de Africa Occidental (CEDEAQ) acordaron en marzo
seguir con la liberalizacién del transporte aéreo en las
regiones en cuestion, con miras a lograr una implan-
tacién total para junio de 2004. En la Region Asia y
el Pacifico, 5 miembros del foro de la Cooperacién
Econémica Asia-Pacifico (APEC) (Brunei, Chile,
Estados Unidos, Nueva Zelandia y Singapur) fir-
maron oficialmente en el mes de mayo el acuerdo
plurilateral de “cielos abiertos”, que habia sido acor-
dado en noviembre de 2000. Este acuerdo entré en
vigor en el mes de diciembre. En Latinoamérica, los
Estados partes en el Acuerdo de Fortaleza (firmado
en 1997 por 6 paises de la regi6n) analizaron, en el
mes de marzo, la forma de llevar adelante sus inicia-
tivas de liberalizacién; convinieron en un plan gradual
de 2 anos para la liberalizacion del acceso a los
mercados, la capacidad y las frecuencias entre los
Estados miembros. En el Oriente Medio, la Comisién
Arabe de Aviacién Civil (CAAC) examiné en abril un
proyecto de Acuerdo sobre la liberalizacién del inter-
cambio de derechos de trdfico y propuso un plan
gradual que conduciria en tltima instancia a la plena
liberalizacién de los derechos de trafico entre los
Estados miembros de la CAAC.

Otro importante acontecimiento fue la continua
participacion de otras organizaciones en cuestiones
de transporte aéreo, especialmente la Organizaci6n
Mundial del Comercio (OMC). En 2001, la OMC
reanudé su examen obligatorio del Anexo sobre los
Servicios de Transporte Aéreo del Acuerdo General
sobre el Comercio de Servicios (AGCS) y adopté las
directrices, procedimientos y programa de trabajo
para las negociaciones sobre servicios, incluidas diver-
sas propuestas sobre transporte aéreo y turismo.
Entre las propuestas de adiciones al Anexo sobre los
Servicios de Transporte Aéreo presentadas al Consejo
del Comercio de Servicios (CTS) figuraban la multi-
lateralizacion de las primera y segunda libertades del
aire; los servicios de escala; los servicios de gestion de
aeropuertos; los servicios de arrendamiento o alquiler
de aeronaves sin explotador; y los servicios comple-
mentarios de todos los modos de transporte cuando se

prestan en el contexto del transporte aéreo. Por lo
que respecta al proyecto de Anexo sobre el Turismo
al AGCS, el CTS debatié una nueva propuesta en
la que se prevé el acceso sin discriminacién a la
infraestructura del transporte aéreo y sus servicios
conexos, asi como inquietudes por la posible dupli-
cacién reglamentaria en determinados aspectos del
transporte aéreo. El CTS respondi6é también a una
solicitud de la OACI al efecto de que se elaborara un
Memorando de acuerdo (MOU) para intensificar la
cooperacion entre la OACI y la OMC y ayudar a
definir sus respectivas funciones. La OACI participé
activamente en el examen en curso y asistié a diversas
reuniones del CTS, en las que se hicieron presen-
taciones, se aclar6 la necesidad de un MOU entre la
OACI y la OMC, y se expresaron las inquietudes de
la OACI respecto al propuesto Anexo sobre el
Turismo. Dada la falta de consenso sobre la elabo-
racién del MOU, el asunto se conservé como cuestion
pendiente del orden del dia para una reunién poste-
rior, de modo que pudiera estudiarse méas a fondo.
En la cuarta Conferencia ministerial de la OMC
celebrada en Doha, Qatar, del 9 al 14 de noviembre, se
ampliaron los objetivos y calendarios de las nego-
ciaciones iniciadas en enero de 2000, con miras a
promover el crecimiento econémico de todos los
socios comerciales y de los paises en desarrollo y
paises menos adelantados. Se decidié asimismo que
los miembros de la OMC presentarian solicitudes
iniciales de compromisos concretos para el 30 de junio
de 2002 y ofertas iniciales para el 31 de marzo de 2003.

La Organizacién de Cooperacién y Desarrollo
Econémicos (OCDE) prosiguié su labor relativa a la
liberalizacién del transporte de la carga aérea
proponiendo un Protocolo relativo a los acuerdos de
servicios aéreos vigentes y un proyecto de Acuerdo
multilateral.

A nivel nacional, los Gobiernos del Canadd,
Filipinas, Kenya y Sudéfrica iniciaron un proceso de
examen de la politica general de transporte aéreo,
que se consideraba necesario en vista de la tenden-
cia mundial a una mayor liberalizacién. En el mes
de agosto, el Gobierno de Bangladesh permitié que
transportistas privados operaran en determinados
mercados internacionales. Asimismo, en agosto, el
Gobierno del Brasil eliminé los controles de precios en
todas las rutas interiores a raiz de la desregla-
mentacion de las tarifas interiores en las principales
rutas, en el mes de abril. En marzo, el Gobierno de
Chipre inicié la liberalizacién de su reglamentacién
relativa al otorgamiento de licencias a los transpor-
tistas aéreos. En el mes de septiembre, el Gobierno del
Ecuador autorizé un mayor acceso a los aeropuertos
del pais y eliminé los controles de precios en las tarifas
de carga. En abril, el Gobierno de Polonia anuncio que,
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con efecto a partir del 1 de enero de 2004, abriria
completamente el mercado del transporte aéreo.

Junto con las actividades de liberalizacién, se ha
recurrido con més frecuencia a las leyes sobre la
competencia en el transporte aéreo. Con todo, uno
de los problemas fundamentales a la hora de
hacer frente al comportamiento anticompetitivo es
como distinguir entre comportamientos anticompe-
titivos y comportamientos competitivos normales. En
el mes de enero, el Departamento de Transporte (DOT)
de los Estados Unidos anuncié que no publicaria
directrices sobre la competencia como lo habia pro-
puesto en un principio en abril de 1998; en su lugar,
pub]jcaria analisis y elaboraria normas, estudiando
caso por caso. En el mes de mayo, un juez federal
de los Estados Unidos desestimé una demanda
antimonopolio presentada por el Departamento de
Justicia (DOJ) de los Estados Unidos en mayo de 1999
contra las actividades supuestamente predatorias de
American Airlines. El DOJ decidi6é interponer un
recurso de apelacién en el mes de junio.

Las alianzas de lineas aéreas, especialmente las
relacionadas con los principales transportistas, siguie-
ron atrayendo la atencién de las autoridades norma-
tivas 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. En Europa, la Comisién
Europea aprob6 el acuerdo de empresa conjunta
entre BMI British Midland, Lufthansa y SAS por
un periodo de 6 afos. En el mes de diciembre, la
Comisién aprobé provisionalmente el acuerdo de
cooperacion entre Austrian Airlines y Lufthansa. En
los Estados Unidos, el DOT aprobé y otorgd inmu-
nidad antimonopolio a los acuerdos de cooperacién
presentados por United Airlines, Austrian Airlines,
Lauda Air, Lufthansa y SAS en el mes de enero;
por United Airlines y Air New Zealand en el mes
de abril; y por Continental Airlines y COPA Airlines
en el mes de mayo. Asimismo, el DOT examiné
4 acuerdos; 1 acuerdo, que el DOT habia desestimado
en julio de 1999 fue presentado nuevamente por
American Airlines y British Airways en el mes de
agosto, y en el mismo ambos transportistas solicitaban
que la inmunidad antimonopolio surtiera efecto
cuando se concluyera un acuerdo de cielos abiertos
entre el Reino Unido y los Estados Unidos.

La consolidacién industrial constituyé uno de los
principales temas en 2001. En la regi6én Asia/Pacifico,
la Comisién australiana de competencia y consumi-
dores (ACCC) autorizé la adquisicibn propuesta
de Hazelton Airlines por Ansett en el mes de
marzo, y de Impulse por Qantas, en el mes de mayo,
después de que los transportistas hubieran contraido
compromisos significativos. En el mes de junio, la

Administracién de aviacién civil de China (CAAC)
concluyé un plan de consolidacién en virtud del cual
10 lineas aéreas que habian estado afiliadas a la CAAC
se reestructurarian en 3 grupos encabezados por
Air China, China Eastern Airlines y China Southern
Airlines. En el mes de noviembre, Japan Airlines y
Japan Air System anunciaron que las 2 empresas
se fusionarian en una sociedad de cartera creada
conjuntamente por ambas. En Europa, las autoridades
encargadas de la competencia aprobaron la adqui-
sicion propuesta del British Regional Airlines Group
por British Airways en el mes de abril, de Eurowings
por Lufthansa en septiembre, y de Braathens por SAS
en octubre. Las autoridades rusas aprobaron la
absorcién de Vnukovo Airlines por parte de Sibir en
el mes de febrero. En Latinoamérica, la Unidad
Administrativa Especial de Aerondutica Civil aprobé
la fusién propuesta de Avianca y Aces. En Norte-
américa, la Oficina canadiense de competencia auto-
riz6 la absorcién por Canada 3000 de la Royal Aviation
en marzo y de CanJet en mayo, respectivamente.
El Tribunal federal de apelaciones de los Estados
Unidos aprob6 en el mes de abril la compra por
American Airlines de Trans World Airlines, que estaba
en quiebra. Tras la decisién adoptada por el DOJ en el
mes de julio de que iniciarfa una accién judicial para
bloquear la fusién de United Airlines y US Airways
propuesta en mayo de 2000, ambos transportistas
abandonaron oficialmente su plan de fusién.

Se plante6 nuevamente el tema de las ayudas
estatales a raiz de que varios Estados tomaron
medidas para responder a las repercusiones de los
sucesos ocurridos el 11 de septiembre en los Estados
Unidos. Diversos paises, el primero de ellos los
Estados Unidos, proporcionaron asistencia financiera
directa o indirecta a sus industrias de transporte
aéreo. Dicha asistencia comprendia no sélo desem-
bolsos monetarios para indemnizar a los transpor-
tistas aéreos, proveedores de servicios y algunos
servicios auxiliares por las pérdidas sufridas debido al
cierre de los aeropuertos y el espacio aéreo inmedia-
tamente después de los sucesos del 11 de septiembre,
sino también ayuda indirecta en la forma de garantias
de préstamo, proteccién en materia de responsa-
bilidad y cobertura de seguros, reestructuracién de
los préstamos a bajos tipos de interés, optimacién
de los impuestos, prolongacién de la cobertura de
los seguros de desempleo y médico, subvenciones
para cursos de capacitacién, préstamos de empalme
para evitar la quiebra inmediata, etc. La Comisién
Europea permiti6 que sus Estados miembros propor-
cionaran seguros por responsabilidad civil a sus trans-
portistas aéreos y que concedieran indemnizaciones,
pero tan sélo bajo condiciones estrictas y especifi-
cadas.
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La industria del transporte aéreo se vio afectada por
las medidas adoptadas por la industria de seguros
cuando, a raiz de los sucesos del 11 de septiembre y
después de un aviso de 7 dias, las companias de
seguros habian cancelado la cobertura por respon-
sabilidad civil de los transportistas aéreos respecto a
terceros y la cobertura de seguros por riesgo de guerra
a escala mundial, con efecto a partir del 24 de
septiembre. Inmediatamente después de esta medida,
el Presidente del Consejo de la OACI dirigié una
comunicacién a todos los Estados contratantes de la
Organizacién instdndoles a que adoptaran las medi-
das necesarias para asegurar que los servicios de
transporte aéreo no se vieran interrumpidos, propor-
cionando el reaseguro necesario a los transportistas,
por lo menos hasta que los mercados de seguros se
estabilizaran. Si bien diversos gobiernos habian
tomado medidas para indemnizar a sus transportistas
por dicho riesgo, se senal6 que tales medidas, adop-
tadas principalmente por los gobiernos de los paises
desarrollados, estaban creando también distorsiones
competitivas en el mercado. Se consider6 que las
medidas que adoptaria posteriormente la industria de
seguros para proporcionar cobertura por responsa-
bilidad civil y riesgos respecto a terceros dentro de
pardmetros especificados resultarian muy limitadas y
que ademas la industria no tendria capacidad de
sufragarlas al estar ya cargada con crecientes costos.
Ademas, serfa necesario considerar la posibilidad
de proporcionar més cobertura esencial.

La recesién econdémica habia perjudicado de forma
significativa a las lineas aéreas desde el punto de vista
financiero. La situacién se vio exacerbada por los
sucesos del 11 de septiembre. En Africa, en el mes de
agosto, los 11 Estados africanos afectados decidieron
liquidar Air Afrique y constituir un nuevo trans-
portista con el respaldo financiero de Air France. En
el mes de septiembre, en la regién Asia/Pacifico,
Ansett se vio obligada a permanecer en tierra tras los
infructuosos esfuerzos para salvarla realizados por su
sociedad matriz, Air New Zealand, que también se
enfrentaba con problemas financieros pero que fue
salvada de la quiebra por el Gobierno en el mes de
octubre. En Europa, el grupo Swissair solicité la
proteccién de sus acreedores en el mes de octubre. El
Gobierno suizo concedié a Swissair un crédito de
urgencia para que siguiera volando y posteriormente
convino en crear una nueva linea aérea nacional.
Sabena, de la que Swissair era accionista minoritario,
se vio obligada a suspender todos sus vuelos y a
cursar una solicitud de liquidacién en noviembre. En
Latinoamérica, Aerolineas Argentinas curs6 una soli-
citud de proteccién por quiebra en el mes de junio;
la sociedad de cartera SEPI del Estado espafiol ven-
di6 su participaciébn mayoritaria en el transportista

al Grupo Marsans, en el mes de noviembre. En
Norteamérica, Midway Airlines dej6 de operar en el
mes de septiembre. Canada 3000 fue declarada en
quiebra y se vio obligada a permanecer en tierra en el
mes de noviembre.

La planificacién e implantacién de los sistemas de
comunicaciones, navegacion y vigilancia/gestion del
transito aéreo (CNS/ ATM) continué en 2001 mediante
las actividades individuales y combinadas de los
Estados contratantes y la labor de varios grupos regio-
nales de planificacién y ejecucion (PIRG). Siguiendo la
iniciativa tomada por la reunién RAN CAR/SAM/3
celebrada en octubre de 1999, elementos especificos de
los sistemas CNS/ATM y los planes de implantacién
siguieron integrdndose en los planes regionales de
navegacién aérea. Desde que el Consejo aceptara en
1998 la primera edicion del Plan mundial de nave-
gacién aérea para los sistemas CNS/ATM (Plan mundial)
(Doc 9750), la Secretaria, el Comité sobre la proteccién
del medio ambiente y la aviaciéon (CAEP), varios
grupos de expertos de la Comisién de Aeronave-
gacion y los PIRG han reconocido la creciente utilidad
del Plan mundial para su labor. En consecuencia, la
Secretaria elaboré la primera enmienda del Plan
mundial teniendo en cuenta los trabajos mas recientes
de los citados érganos. La enmienda fue aceptada por
el Consejo en el mes de junio. Desde la primera
edicion del Plan mundial, los PIRG han hecho
progresos significativos a la hora de identificar areas
ATM homogéneas y las principales corrientes de
trafico, asi como de determinar los requisitos de
dichas areas en materia de CNS/ATM basandose en
la orientacién proporcionada por el Plan mundial.
La Parte II del Plan mundial se actualizé para reflejar
los progresos realizados por los PIRG. Ademads, se
hicieron considerables esfuerzos por realizar andlisis
de costo-beneficios con miras a facilitar la implan-
tacion de los nuevos sistemas.

Se hicieron grandes 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 diversas partes de la region
Pacifico, la implantacién de la performance de nave-
gacion requerida (RNP) 10 constituy6 la base para
reducir los minimos de separacién a 50 millas marinas
tanto longitudinalmente como lateralmente. También
se implant6 la RNP 10 en el corredor del Atlantico
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meridional que conecta Europa con Sudamérica.
Se siguieron tomando medidas preliminares para
implantar reducciones similares en las regiones
Africa, Caribe, Latinoamérica y Sudamérica. El
espacio aéreo RNP 5 se implanté en partes de la regién
Oriente Medio. La RNP 5, conjuntamente con la
navegacion de drea (RNAV), permitié que 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
basados en VOR. Continué la labor relativa a la
introduccién de la separacion vertical minima redu-
cida (RVSM) en la regién Europa, donde se prevé
implantarla en enero de 2002. La RVSM se implanté
con éxito en partes de la regién Pacifico y también
estd previsto implantarla en el corredor del Atlantico
meridional en 2002.

En algunas de las regiones de la OACI se iniciaron
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 procedimientos
ADS destinados a utilizar la ADS para fines de sepa-
racién, deberian llevar a la aplicacién de la ADS en
el espacio aéreo ocednico para fines de vigilancia de
conformidad y separacion. Estas innovaciones debe-
rian conducir con el tiempo a una utilizacién mas
eficaz del espacio aéreo, aumentando asimismo la
capacidad.

Comunicaciones

Las normas y métodos recomendados (SARPS)
para el VDL en Modo 3 (integracion de voz/datos) y
el VDL en Modo 4 (enlace de datos para aplicaciones
de vigilancia) fueron aplicables en noviembre de
2000. Estos sistemas permiten introducir comunica-
ciones orales digitalizadas y mejores comunicaciones
de datos aire-tierra. E1 VDL en Modo 4 se normalizé
para cumplir los requisitos en materia de vigilancia,
especialmente los de la vigilancia dependiente auto-
matica (ADS) (contrato ADS y radiodifusién ADS).
Ambos enlaces de datos son compatibles con la ATN.
Durante 2001 prosiguieron las actividades relativas a
la identificaciébn de futuras mejoras, incluyendo la
evaluacion de la necesidad de normalizar los nuevos
sistemas posibles, tales como el transceptor de acceso
universal (UAT).

Navegacion

En varios Fstados y organizaciones internacionales
continué avanzandose en el desarrollo e implantacién

de los sistemas mundiales de navegacion por satélite
(GNSS). El primer conjunto de SARPS para el GNSS
se incluy6 en el Anexo 10, Volumen I, con la fecha
de aplicacién del 1 de noviembre.

Siguieron desarrollindose sistemas de aumen-
tacién por satélite (SBAS). Se espera que esta forma
de aumentacién apoye la utilizacién del GNSS para
todas las fases de vuelo hasta la aproximacién de
precisién de Categoria I. También se siguieron desa-
rrollando y ensayando sistemas de aumentacién
con base en tierra (GBAS), que apoyan las opera-
ciones de Categoria I y pueden apoyar las aplicaciones
de aproximacién de precisién de las Categorias II y II1.
Este dltimo tipo de aumentacién, con mejoras que
permitan proporcionar el servicio de determinacién
de la posicién GBAS, puede ser utilizado por algunos
Estados para apoyar las operaciones RNAV en dreas
terminales. Varios Estados aprobaron el sistema mun-
dial de determinacién de la posicion (GPS) para
utilizarlo como medio complementario o primario en
algunas operaciones y tipos de espacio aéreo.

Continué en las regiones de la OACI la implan-
tacién del GNSS (principalmente GPS) basado en la
aplicacion de aproximaciones que no son de precisién
(NPA). Estas actividades estuvieron apoyadas por la
elaboracién de procedimientos y criterios para aproxi-
maciones con guia vertical (APV) y operaciones de
Categoria I basadas en SBAS y GBAS.

Vigilancia

Durante el afio continué mejorando la capacidad
de vigilancia, lo cual comprende el ulterior desarrollo
de los conceptos del sistema de a bordo de garantia de
la separacién (ASAS) y de la vigilancia dependiente
automatica-radiodifusién (ADS-B). Continuaron los
debates destinados a seleccionar un enlace de radio-
frecuencia (RF) para la ADS-B. Concluyé la labor rela-
tiva a la elaboracién de propuestas de enmienda de los
SARPS del Anexo 10, Telecomunicaciones aeronduticas,
para el SSR en Modo S, la subred en Modo S de la red
de telecomunicaciones aeronduticas (ATN) y el siste-
ma anticolisién de a bordo (ACAS II), con miras a
facilitar la implantacién oportuna de dichos sistemas
por parte de los Estados contratantes. En la mayor
parte de las regiones se elaboraron planes para la
implantacién de instalaciones de vigilancia, inclu-
yendo el SSR en Modo S, el ACAS y la ADS.

Gestion del transito aéreo

Como parte del proceso evolutivo conducente a la
implantacién de un sistema mundial de gestién del
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transito aéreo (ATM) sin limites perceptibles, los siste-
mas de control de Wdnsito aéreo (ATC) de todo el
mundo siguieron actualizandose con equipo moderno
capaz de apoyar conceptos ATM avanzados.

Se progreso en la elaboracién de los requisitos de
planificacién del espacio aéreo y de infraestructura
ATM en consonancia con el Plan mundial de la
OACIL Varios PIRG elaboraron planes de ejecucion
ATM con las correspondientes tablas cronolégicas y
evolutivas.

Se avanzé en varios conceptos para el funciona-
miento de los sistemas ATM. Los Estados Unidos
adelantaron la labor relativa a su “concepto de sistema
del espacio aéreo nacional” de operaciones que com-
prende el concepto de vuelo en modo libre y diversas
funciones de automatizacién, incluyendo la resolucién
de conflictos y el soporte l6gico de medicién. El Grupo
de expertos sobre el concepto operacional de gestién
del transito aéreo (ATMCP) de 1a OACI realizd consi-
derables progresos en su labor destinada a describir
un concepto operacional ATM “de puerta a puerta”
que facilitara la implantacién evolutiva de un sistema
mundial ATM sin limites perceptibles. Se trata de un
concepto con visién de futuro que no se limita al
nivel actual de la tecnologia. Lo mas importante es
que este concepto operacional permitird obtener los
beneficios previstos de los sistemas CNS/ATM y
constituird la base para los andlisis de costo-beneficios
relacionados con la introduccién de los sistemas ATM.
En el segundo trimestre de 2002 se prevé presentar a
la Comisién de Aeronavegacién una versién preli-
minar del concepto operacional.

Sigui6 avanzando el estudio de la OACI relativo
a los procedimientos de disefo y evaluacién de los
pavimentos para analizar la compleja carga que
suponen los nuevos aviones de mayor tamano con
6 ruedas o mas en cada pata principal del tren de
aterrizaje (por ej., el B777). También se registraron
progresos en los proyectos de investigacion en gran
escala sobre prueba de pavimentos en 2 Estados.

La creciente tendencia a la autonomia en el sumi-
nistro de aeropuertos tiene repercusiones en la segu-
ridad operacional. A raiz de ello, los Estados deben
asegurarse de que se cuente con legislacién y regla-
mentos de seguridad apropiados. En este contexto,
resulta oportuna y apropiada la Enmienda 4 del

Anexo 14, Aerodromos, Volumen |, en la que se intro-
duce el nuevo requisito de que los aerédromos han de
ser certificados por los Estados. Se publicé un nuevo
manual sobre certificacion de aerédromos para
ayudar a los Estados a cumplir con las obligaciones
que les impone el Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional. Esta nueva enmienda incluye también
especificaciones mejoradas sobre salvamento y extin-
cién de incendios, especialmente sobre salvamento en
el agua y terrenos dificiles, y los tiempos de respuesta
de emergencia dentro de los limites del aeropuerto.

La creciente utilizacién en los Estados de los mejores
sistemas automatizados de observacién meteorologica
para las observaciones meteorolégicas 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 aviacion. Los
Estados, especialmente los de la regién Europa, estdn
estudiando la posibilidad de utilizar la informacién
meteorolégica para complementar las medidas que
se estan tomando con miras a aumentar la capacidad
de los aeropuertos. En este contexto, se estd exami-
nando la elaboracién de un nueve informe meteo-
rol6gico. En diversos Estados se ha manifestado un
renovado interés en realizar investigaciones para mejo-
rar la calidad y oportunidad de los pronésticos sobre
formacién de hielo y turbulencia.

Continuaron los progresos en la preparacién con
computadora de los prondsticos mundiales del tiempo
significativo (SIGWX) en los centros mundiales de
prondsticos de drea (WAFC). A raiz de ello, los WAFC
prepararon cartas SIGWX a niveles elevados para
cobertura mundial mediante terminales de compu-
tadora interactivos. En mas de 140 Estados se insta-
laron terminales de abertura muy pequefa para
recibir datos e informacién de 3 radiodifusiones por
satélite de la OACI. Estas radiodifusiones propor-
cionan directamente a los Estados datos e informacién
a escala mundial elaborada por el WAFS e informacién
meteoroldgica 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 10 de los 15 centros regionales de pronésticos
de drea (RAFC), y en las regiones interesadas se ejecu-
taron planes de transicion para la transferencia
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gradual de las reponsabilidades, de los RAFC restan-
tes a los WAFC.

En los Estados responsables de los centros de
avisos de cenizas volcdnicas (VAAC) continub la
labor destinada a elaborar y expedir avisos gréficos
de cenizas volcdnicas para suministrarlos a los
centros de control de area y a las oficinas de vigi-
lancia meteorol6gica.

i e e
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Se mejoro el sistema COSPAS-SARSAT de alerta y
deteccién. La actual constelacién de satélites en 6rbita
terrestre a baja altitud (LEOSAR) se complement6
con 3 satélites geoestacionarios (GEOSAR) (més 1 de
reserva), proporcionando alertas de socorro casi inme-
diatas para los radiofaros que transmiten dentro de su
campo visual en la frecuencia de 406 MHz. A fin de
aprovechar al mdximo 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 navegacién por
satélite incorporado o una interfaz para la entrada de
datos de navegacion externos y pueden transmitir
datos de posicién en el mensaje digital en la frecuencia
de 406 Mhz. Una ventaja de utilizar el transmisor de
localizacién de emergencia (ELT) en 406 MHz es que,
aunque se producen falsas alertas, éstas son mucho
menos frecuentes que cuando se utiliza la frecuencia
de 121,5 MHz. La fuente de falsas alertas en 406 MHz
la constituyen tinicamente los propios ELT, a dife-
rencia de las falsas alertas en 121,5 MHz que proceden
de diversas fuentes de interferencia.

Entre septiembre de 1982 y diciembre de 2000,
el sistema COSPAS-SARSAT ha contribuido al salva-
mento de mas de 12 747 personas en incidentes
aéreos, maritimos y terrestres. El Acuerdo relativo al
Programa internacional COSPAS-SARSAT suscrito
entre el Canadé, los Estados Unidos, Francia y la
ex Unién de Repuiblicas Socialistas Soviéticas se firmé
en Paris, el 1 de julio de 1988 y entrd en vigor el 30 de
agosto de 1988. En virtud del mismo, se permite que
todos los Estados utilicen el sistema a largo plazoy sin
discriminacién. Los Estados que no son partes en el
acuerdo pueden participar en el sistema, bien como
Estados usuarios, bien como proveedores del seg-
mento terrestre. F] Secretario General de la OACI es
uno de los depositarios del acuerdo.

— -
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CONGESTION

La creciente congestién de la parte aerondutica de
los aeropuertos sigui6 afectando a las operaciones en
diversas zonas del mundo, ya que el trafico aumenté
més rapidamente que la capacidad de los aeropuertos
y el espacio aéreo. Se espera que la implantacién de
los sistemas CNS/ATM contribuya considerable-
mente a reducir la congestion de la parte aerondutica
de los aeropuertos a escala mundial.

La tercera reunién del Grupo de expertos sobre
facilitacion de la OACI recomendé una enmienda
exhaustiva del Anexo 9, Facilitacion, que ayudara a
evitar o reducir la congestién en la parte piiblica de los
aeropuertos. Los SARPS actualizados, especialmente
los del Capitulo 3 (documentos de viaje y proce-
dimientos de entrada y salida de pasajeros) y el
Capitulo 4 (entrada y salida de carga), reflejan
conceptos modernos tales como el uso éptimo de los
sistemas de informacién automatizados y la gestién de
riesgos en los sistemas de control fronterizo. Contintia
la Iabor relativa al perfeccionamiento de las especifi-
caciones para los documentos de viaje de lectura
mecdnica con miras a promover el interfunciona-
miento a escala mundial de los sistemas de inspeccién
de pasajeros de los aeropuertos, que a su vez estan
destinados a despachar un elevado volumen de tréfico
en periodos punta.

En los accidentes de aviacién comprendidos bajo el
epigrafe “Seguridad operacional” se excluyen los
incidentes causados por actos de interferencia ilicita,
que se presentan bajo el epigrafe “Seguridad de la
aviacion”.

Trafico regular

La informacién preliminar sobre los accidentes de
aviacion, en vuelos regulares en el mundo entero en
que perecieron pasajeros, indica que en 2001 se
produjeron 13 accidentes de aeronaves con una masa
méaxima certificada de despegue superior a 2 250 kg,
en los que murieron 577 pasajeros. En comparacién,
en 2000 se produjeron 18 accidentes mortales en los
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que perecieron 757 pasajeros (Tabla 11). A pesar del
menor volumen de tréfico de pasajeros en 2001, al
haber habido menos decesos, el nlimero de pasajeros
muertos por cada 100 millones de pasajeros-kilémetros
disminuyé de 0,025 en 2000 a 0,02 en 2001. Andloga-
mente, el nimero de accidentes mortales por cada
100 millones de kilémetros recorridos disminuyé de
0,07 en 2000 a 0,05 y el niimero de accidentes mor-
tales por cada 100 000 aterrizajes disminuyo de 0,09 en
2000 a 0,06 (Figura 8).

Los indices de seguridad varian considerablemente
segtin los distintos tipos de aeronaves utilizados en los
servicios regulares de pasajeros. Por cjemplo, en los
vuelos de los turborreactores, que representan aproxi-
madamente el 98% de la totalidad del tréfico regular,
en términos de pasajeros-kilémetros realizados, se
produjeron 5 accidentes en 2001, con un total de
513 pasajeros muertos; en los vuelos de aeronaves de
turbohélice y motores de émbolo, que constituyen
aproximadamente el 2% del tréfico regular total, se
registraron 8 accidentes con un total de 64 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.

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 en 2001 se
produjo un total de 29 accidentes mortales de aero-
naves con una masa maxima cerlificada de despegue
superior a 2 250 kg (la cifra incluye 5 accidentes de
aeronaves que realizaban servicios exclusivamente de
carga y que llevaban pasajeros a bordo), en compa-
racién con 21 en 2000. Estos accidentes causaron la
muerte de 204 pasajeros en 2001 en comparacion con
290 en 2000.

En los vuelos no regulares realizados con aeronaves
de una masa de despegue superior a 9 000 kg, tanto
de lineas regulares como no regulares, en 2001 se
produjeron 13 accidentes mortales en los que pere-
cieron 118 pasajeros.

Continuaron las actividades de auditoria en el
marco del Programa universal OACI de auditoria de
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la vigilancia de la seguridad operacional (USOAP),
establecido en 1999. En el 33° periodo de sesiones de
la Asamblea se presenté un informe completo en el
que se reconocia el éxito alcanzado en la ejecucién
del programa. En total, 178 Estados contratantes y
5 territorios han sido objeto de auditoria desde 1999.
La Asamblea adopt6 2 resoluciones en las que se
prevé, entre otras cosas, la continuacién y ampliacién
del programa, la solucién de las deficiencias detec-
tadas mediante las auditorias y el establecimiento de
una funcién de garantia de calidad para los proyectos
de vigilancia de la seguridad operacional. La base de
datos sobre conclusiones y diferencias basadas en las
auditorias ha permitido identificar las deficiencias
relacionadas con la vigilancia de la seguridad opera-
cional. Para fines de afio habian concluido 30 misiones
de seguimiento destinadas a validar la ejecucién de los
planes de accién presentados por los Estados objeto de
auditoria. Continué la labor preparatoria para la
ampliacién del programa a otras esferas técnicas.

La comunidad aeronautica internacional sigui6é
centrédndose en los asuntos de factores humanos rela-
cionados con las entradas indebidas en la pista,
habiéndose celebrado acontecimientos internacionales
sobre este tema en diversos Estados contratantes.

Del 2 al 6 de abril se celebrd en Santa Cruz, Bolivia,
un seminario regional sobre prevencién e investi-
gacion de accidentes. Asistieron al mismo represen-
tantes de los Estados contratantes de las regiones CAR
y SAM, asi como representantes de la industria,
organismos docentes y medios académicos. Se dedico
un dia entero del seminario a los aspectos relativos a
factores humanos en la prevencién e investigacion de
accidentes.

Del 27 al 29 de noviembre se celebrd en Panama un
seminario regional de la OACI sobre auditoria de la
seguridad de las operaciones de linea aérea (LOSA).
LOSA constituye una metodologia incipiente para
compilar informacién sobre seguridad operacional
mediante la vigilancia ordinaria de las operaciones
normales de lineas aéreas.
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En el marco de un esfuerzo de cooperacién entre la
Administracién Federal de Aviacién (FAA) de los

Estados Unidos y la OACI, se elaboraron 4 conjuntos
de material didactico normalizado (CMDN) a fin de
que, mediante los mismos, los inspectores guberna-
mentales de seguridad operacional puedan adquirir
las habilidades y conocimientos que necesitan. Se

procedi6 a la evaluacién de 9 centros de instruccién de
- aviacién civil para determinar si cumplian con los
requisitos necesarios para impartir instruccién respal-
dada por la OACI a los inspectores gubernamentales
de seguridad operacional, a escala internacional y
utilizando los CMDN.

A fines de 2001, el Convenio para la unificacion de
ciertas reglas para el transporte aéreo internacional,
hecho en Montreal el 28 de mayo de 1999 habia sido
firmado por 70 Estados y 1 organismo regional de inte-
gracién econdémica (la Comunidad Europea), y habia
sido ratificado por 12 Estados. Se necesitan 30 ratifi-
caciones para la entrada en vigor del Convenio.

A raiz de los tragicos sucesos ocurridos el 11 de
septiembre en los Estados Unidos, el 33° perfodo de
sesiones de la Asamblea adopt6 la Resolucion A33-20:
Enfoque coordinado para proporcionar asistencia en materia
de seguro aerondutico por riesgo de guerra. La Asamblea
inst6 a los Estados contratantes a colaborar en la
preparacién de un enfoque mas duradero y coordi-
nado sobre este importante y urgente problema, y
encarg6 al Consejo de la OACI que creara un
grupo especial, con el mandato de informar al
Consejo lo antes posible, formulando recomenda-
ciones. Posteriormente, durante la primera sesién de
su 164° periodo de sesiones celebrada el 22 de octubre,
el Consejo de la OACT decidi6 crear un Grupo especial
sobre seguro aeronautico por riesgo de guerra (SGWI).

El grupo especial celebré 2 reuniones: SGWI/1
(Montreal, 6 y 7 de diciembre de 2001) y SGWI/2
(Montreal, del 28 al 30 de enero de 2002).
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Como solucién a largo plazos, el SGWI reco-
mendé que se elaborara un Convenio internacional
que limitara la responsabilidad respecto a terceros
de la industria aerondutica por pérdidas dimanantes
de guerras, secuestros y peligros conexos.

A corto y medio plazos, el SGWI recomendé la
creacién de un mecanismo internacional que propor-
cionara cobertura de seguro aeronautico por ries;
de guerra con respaldo gubernamental multilateral
para los primeros afos. En espera de que el Consejo
adoptara una decisién respecto a este tiltimo punto,
y mediante las comunicaciones de fechas 21 de
septiembre, 25 de octubre y 14 de diciembre de 2001,
y 18 de marzo de 2002, el Presidente del Consejo
insté a todos los Estados contratantes de la OACI a
cubrir los riesgos que los hechos mencionados habian
dejado abiertos, hasta que los mercados de seguros se
estabilizaran. Los Estados respondieron favorable-
mente al llamamiento del Presidente.

Durante el periodo que abarca el informe se regis-
traron 21 actos de interferencia ilicita. Los mismos
comprendian 7 apoderamientos ilicitos, incluidos
4 secuestros simultdneos cometidos en los Eslados
Unidos el 11 de septiembre utilizando aeronaves
civiles como armas de destruccién, 2 intentos de
apoderamiento, 4 ataques a instalaciones, 4 intentos
de ataques a instalaciones, 2 ataques en vuelo,
1 intento de ataque en vuelo y 1 intento de sabotaje
(Tabla 12). Estos actos se incluyen en las estadisticas
anuales con objeto de facilitar el andlisis de las
tendencias y los acontecimientos (Figura 9).

De conformidad con la Resolucién A33-1 de la
Asamblea — Declaracién sobre el uso indebido de aero-
naves civiles como armas de destruccion y otros actos de
terrorismo que afectan a la aviacién civil, el Consejo
convino en convocar, en la Sede de la OACI, una
Conferencia ministerial de alto nivel sobre seguridad
de la aviacién, los dias 19 y 20 de febrero de 2002,
con los objetivos de prevenir, combatir y erradicar
los actos de terrorismo que afectan a la aviacién
civil; reforzar la funcién de la OACI por lo que
respecta a la adopcién de normas y métodos reco-
mendados (SARPS) y procedimientos relacionados
con la seguridad de la aviacién y la auditoria de su
cumplimiento; y asegurar los medios de financiacién
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Nota.— Los informes oficiales recibidos acerca de los acontecimientos
del 11 de septiembre de 2001 en los Estados Unidos no incluyeron el
nimero estimado de muertos y lesionados en la superficie. Los fotales
corresponden a los ditimos calculos obtenidos de los medios de difusion.

Figura 9. Estadisticas de seguridad
de la aviacién
1982-2001
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necesarios para la adopcién de medidas urgentes por
parte de la OACI en la esfera de la seguridad de la
aviacion.

En la Resolucién A33-1 se encargo al Consejo y al
Secretario General que examinaran el programa de
seguridad de la aviacién de la OACI y que estudiaran
la posibilidad de establecer un Programa OACI de
auditoria de la seguridad de la aviacion relacionado,
entre otras cosas, con arreglos para la seguridad aero-
portuaria y programas de seguridad de la aviacion
civil. A este respecto, se recomend6 que el Mecanismo
deberia pasar a ser permanente y obligatorio, y com-
prender a todos los Estados contratantes.

La Enmienda 10 del Anexo 17 fue adoptada por
el Consejo el 7 de diciembre, surtira efecto el 15 de
abril de 2002 y sera aplicable el 1 de julio de 2002.
Esta enmienda incluye la introduccién de diversas
definiciones y nuevas disposiciones relacionadas
con la aplicabilidad de cste Anexo a las operaciones
interiores, la cooperacion internacional relacionada
con la informacion sobre amenazas, los comités
nacionales de seguridad de la aviacion, el control
nacional de la calidad, el control del acceso, los
pasajeros y sus equipajes de mano y de bodega, el
personal de seguridad en vuelo y la proteccién del
puesto de pilotaje, los acuerdos sobre comparticién/
colaboracién en materia de cédigos, los factores
humanos y la gestién de la respuesta a los actos de
interferencia ilicita. Varias especificaciones pasaron
de ser métodos recomendados a normas.

El Consejo aprobé una recomendacién formulada
por la Comisién Técnica Internacional sobre Explo-
sivos (CTIE) consistente en enmendar el Anexo
técnico al Convenio sobre la marcacién de explosivos
pldsticos para los fines de deteccion suprimiendo el
orto-Mononitrotolueno (o-MNT) de la lista de agentes
de deteccion. De conformidad con la decision del
Consejo, se envi6 a los Estados partes en el Convenio
una comunicacién en la que se proponia dicha
enmienda conforme al Articulo VI, parrafo 4 del
Convenio. Con arreglo al Articulo VII, péarrafo 3 del
Convenio, la enmienda fue adoptada el 27 de
septiembre y entraréa en vigor el 27 de marzo de 2002.

En 2001 se celebraron en la OACI tres importantes
acontecimientos. El Comité sobre la proteccién del
medio ambiente y la aviacién celebré su quinta

reuniéon en el mes de enero (CAEP/5) y formulé
recomendaciones al Consejo de la OACI acerca del
ruido y las emisiones de los motores. En el mes de
abril se celebr6 un Coloquio sobre los aspectos
ambientales de la aviacion, cuyos principales obje-
tivos eran sensibilizar méas a los Estados respecto a
los problemas ambientales relacionados con la avia-
cién civil, cambiar impresiones respecto a estos
problemas, y dar a conocer a los Estados la labor de
la reunién CAEP/5 como preparacién para el debate
sobre cuestiones ambientales que se celebraria
durante el 33° periodo de sesiones de la Asamblea.
En el mes de octubre, la Asamblea examind la
Declaracién refundida de las politicas y prdcticas perma-
nentes de la OACI relativas a la proteccién del medio
ambiente adoptada en 1998 (Resolucién A32-8) a la luz
de los acontecimientos ocurridos durante el pasado
trienio y adopt6 una versién considerablemente revi-
sada (Resolucién A33-7).

En el mes de junio, el Consejo adopté una nueva
norma mds rigurosa en cuanto al ruido, aplicable a
los aviones de reaccién y a los aviones de gran
tamano propulsados por hélice (Anexo 16, Proteccion
del medio ambiente, Volumen I, Capitulo 4) para su
aplicacion a partir del 1 de enero de 2006, asi
como limites més rigurosos en cuanto al ruido,
aplicables a los helicépteros y nuevas disposiciones
relativas a la rehomologacién. En el mes de octubre,
la Asamblea (Resolucién A33-7) respaldé el concepto
de un enfoque equilibrado para la gestion del ruido
de las aeronaves elaborado por el CAEF, consistente
en 4 elementos principales, a saber, la reduccién
del ruido en la fuente (aeronaves mads silenciosas),
la planificacién y gestion de la utilizacién de los
terrenos en las inmediaciones de los aeropuertos,
los procedimientos operacionales de atenuacién
del ruido, y las restricciones a las operaciones. La
Asamblea resolvié también la dificil cuestién de las
restricciones a las operaciones de las aeronaves mds
ruidosas del Capitulo 3, de modo que los Estados
que necesifan introducir tales restricciones en los
aeropuertos con graves problemas de ruido cuentan
ahora con orientacién sobre la forma de proceder.

El 14 de marzo de 2000 y al amparo del Articulo 84
del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional y del
Reglamento para la solucién de controversias, el Gobierno
de los Estados Unidos present6 una demanda y una
memoria en las que se solicitaba una decisién del
Consejo sobre un desacuerdo con 15 Estados euro-
peos relativo al Reglamento (CE) ndun. 925/1999
(“Equipo para la atenuaciéon del ruido de los mo-
tores”). Durante el afio continuaron las negociaciones
entre las partes, en las que el Presidente ofrecié sus
buenos oficios como Conciliador. Las partes pudieron
llegar a un consenso sobre los principios de solucién
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propuestos, teniendo presente la Resolucién A33-7 de
la Asamblea, especialmente sus Apéndices C, D y E,
que habia sido adoptada por consenso el 5 de octubre
durante cl 33° periodo de sesiones de la Asamblea.
Ambas partes expresaron su satisfaccién con este
nuevo marce multilateral que estimaron representaba
un paso significativo hacia una solucién de las dife-
rencias, entre las partes, sobre el Articulo 84.

Por lo que res a las emisiones de los motores,
y tal como lo solicité la Asamblea de 1998, el CAEP
Ppuso 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
especiul sobre la aviacion y la atmbsfera global, preparado
por el Grupo intergubernamental de expertos sobre el
cambio climatico y los requisitos del Protocolo de
Kyoto. Esta labor comprendi6 el seguimiento de los
avances de la tecnologia y el estudio de la ulterior
evolucion del Anexo 16 para tener en cuenta expre-
samente las emisiones que tienen repercusiones a
escala mundial; y la elaboracién de textos de orien-
tacién sobre medidas operacionales para reducir las
emisiones asi como una metodologia para evaluar los
beneficios ambientales de la implantacion de los
sistemas CNS/ATM. Esta labor incluyé también el
andlisis de la posible funcién de las medidas basadas
en criterios de mercado, tales como las operaciones
de comercio de los derechos de emisibn, los grava-
menes relacionados con las emisiones (derechos o
impuestos), y los acuerdos voluntarios. En el mes de
octubre, la Asamblea (Resolucion A33-7) pidié al
Consejo que continuara elaborando orientacién para
los Estados sobre la aplicacién de medidas basadas
en criterios de mercado, y que continuara elaborando
propuestas concretas y proporcionando asesora-
miento tan pronto como fuera posible a la Conferencia
de las Partes de la Convencién Marco de las Naciones
Unidas sobre el Cambio Climético (CMCCNU).

A raiz de la adopcién en diciembre de 1997 del
Protocolo de Kyoto de la CMCCNU, en el mes de
noviembre la Conferencia de las Partes de la
CMCCNU establecié las instituciones y procedi-
mientos detallados del Protocolo, incluyendo el
comercio de los derechos de emision, que podian ser
pertinentes a la aviacién. Se espera que de esta forma
se acelerard el proceso de ratificacién del Protocolo de
Kyoto. La entrada en vigor de este Protocolo exige su
ratificacion por 55 partes en la Convencién, inclu-
yendo suficientes partes en el Anexo I (paises indus-
trializados), para asegurarse de que se incluyan los
paises responsables de las emisiones de gases de
efecto invernadero. A fines de 2001, de los 46 paises
que habian ratificado el Protocolo, tan sélo 2 eran
partes en el Anexo L
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Todos los transportistas de Australia, Nueva
Zelandia, los paises nordicos y Norteamérica han
implantado la prohibicién absoluta de fumar mien-
tras que en la gran mayoria de los vuelos realizados
en Asia, Europa y Oriente Medio también se prohibe
fumar. Se sigue aplicando la Resolucién A29-15 de la
Asamblea — Restricciones al consumo de tabaco en los
vuelos internacionales de pasajeros.

El Programa de cooperacién técnica de la OACI
para 2001 ascendié a $130,6 millones, de los cuales
$100,7 millones (un 77%) correspondieron al pro-
grama ejecutado.

Durante el ano, la Direccién de cooperacién técnica
(TCB) ejecut6 125 proyectos en 88 paises en desarrollo
y se aprobaron en total 15 proyectos nuevos y revi-
siones de proyectos de gran envergadura. La TCB
empled 411 expertos de 35 paises para trabajar en los
proyectos sobre el terreno. Se otorgaron 583 becas y los
gastos de las compras para los proyectos sobre el
terreno ascendieron a $85,8 millones.

El Gobierno de Singapur y la OACT han establecido
conjuntamente un Programa de instruccién para
paises en desarrollo OACI-Singapur. En el marco de
este programa, que esta patrocinado por el Programa
de cooperacién de Singapur, administrado por la
Direccién de cooperacién técnica de la OACI y diri-
gido por la Academia de aviacién de Singapur, entre
2001 y 2003 se otorgara un total de 100 becas en las
disciplinas de vigilancia de la seguridad operacional,
vigilancia de la seguridad operacional para inspec-
tores de aeronavegabilidad, y sistemas CNS/ATM
(incluyendo los tltimos avances en el GNSS), cuyo
costo se calcula en $600 000. Asimismo, y mediante
becas concedidas por la Republica Checa, la OACI
imparti6 instruccién a 41 becarios en la disciplina de
servicios de navegacion aérea en el centro de instruc-
cién de Praga. Se trata de un programa de becas que
ha estado funcionando desde 1997 y en cuyo marco
han recibido instruccién 120 becarios de 14 paises de
la regién Europa. A fines de 2001, el costo total de este
programa se elevaba a $588 982.
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#* El 33° periodo de sesiones de ln Asamblea, celebrado en los meses de septiembre y octubre, registré
la cifra sin precedentes de 1 130 participantes de 169 Estados contratantes y observadores de
32 organizaciones internacionales. La Asamblea, que se celebré poco después de los sucesos ocurridos
el 11 de septiembre en los Estados Unidos, adopté una resolucion en la que condenaba enérgicamente
el uso indebido de aeronaves civiles como armas de destruccién y pedia que los Estados y la OACI
reforzaran sus programas de medidas en materia de seguridad de la aviacién. La Asamblea dio también
un paso decisivo por lo que respecta al ruido de las aeronaves, como parte de una resolucion exhaustiva
sobre la proteccién del medio ambiente y abordé una amplia gama de otros asuntos en las esferas
de navegacion aérea, seguridad operacional, aspectos econémicos, cuestiones juridicas, politica de
cooperacion técnica, y el acrecentamiento de la eficacia de ln OACI. La Asamblea hizo suyo el concepto
de un Ente de financiacién internacional para la sequridad aerondutica (IFFAS) con el objetivo de
financiar proyectos relacionados con la seguridad operacional para los cuales los Estados no
pueden proporcionar u obtener de otro modo los recursos financieros necesarios. La Asamblea eligié un
nuevo Consejo por un mandato de 3 afios y adopté un presupuesto por programas para el trienio
2002-2003-2004.

* A raiz de una solicitud de la Asamblea, en el mes de noviembre el Consejo decidié convocar una
Conferencia ministerial de alto nivel sobre seguridad de la aviacion, los dias 19 y 20 de febrero de 2002,
en la Sede de In OACI.

* En el mes de enero, Yugoslavia se adhirié al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, seguida
en febrero por Andorra, elevando asi a 187 el nitmero total de Estados contratantes.

* Asimismo, en el mes de enero se llegé a un geuerdo oficial sobre una nueva estructura de rutas aéreas
sobre el Polo norte, que acortard considerablemente las distancias de los vuelos que enlazan Norteamérica
vy Europa con la regién Asia y el Pacifico. La estructura comenzé a funcionar el 1 de febrero de 2001.

* En el mes de agosto, el Presidente del Consejo, Dr. Assad Kotaite, y el Ministro de Comunicaciones y
Tecnologia de la Informacién de Singapur, Sr. Yeo Cheow Ton, firmaron un Memorando de acuerdo
relativo al Programa de instruccién para paises en desarrollo establecido conjuntamente por la OACI
y Singapur.

* En el mes de septiembre, el Consejo otorg6 el 35° premio Edward Warner, el médximo galardén en el
mundo de la aviacion civil, a Pietro Vasilyevich Balabuyev (Ucrania), en reconocimiento a todn una vida
dedicada con éxito al disefio de aeronaves.

#*  Del 29 de octubre al 16 de noviembre se celebrd en Ciudad del Cabo una Conferencia diplomdtica bajo
el patrocinio conjunto de ln OACI y del Instituto Internacional para la Unificacién del Derecho Privado
(UNIDROIT), y que adopté el Convenio relativo a garantias internacionales sobre elementos de
equipo moévil y el Protocolo sobre cuestiones especificas de los elementos de equipo aero-
nautico, del Convenio relativo a garantias internacionales sobre elementos de equipo mévil.
Estos nuevos instrumentos establecieron un sistema de reglas destinadas a facilitar el financiamiento y
arrendamiento de aeronaves garantizados por activos y aumentar la posibilidad de que los transportistas
aéreos puedan obtener créditos a bajo costo.

#* En el mes de noviembre, el Consejo eligié por aclamacién al Dr. Assad Kotaite (Libano) como su
Presidente, por décimo mandato consecutivo.

* “Vuelo entre naciones — Didlogo entre pueblos” fue el tema escogido para el Dia de la aviacién civil
internacional, en que se conmemora anualmente la creacién de la OACI el 7 de diciembre de 1944.




