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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
correspondiente al afio 1995, preparado de conformidad con el Articulo 54 a) del
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional. Este informe, forma parte de la
documentacion para el préximo periodo de sesiones de la Asamblea, que se
celebrard en 1998, 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 VI, pdrrafo 2 a) del Acuerdo entre las
Naciones Unidas y la OACL

El informe fue preparado por. la* Secretarza y el texto provisional se
distribuyé a los representantes . ‘de los Estados mzembros del Consejo para que
hicieran las observaciones que estlmaran oportunas El Consejo no lo examind ni
lo adopto oficialmente pero, como en afios anterz&es autorizo a su Presidente a
aprobar el texto definitivo d 'sp"és de tomar r debic q en consideracion todas
las sugerencias recibidas. y '

En el Capitulo I se resumen, los prznczpalgg acontecimientos y tendencias
registrados durante el afo en’ matena degavmaon civil 'y la labor de la
Organizacion en ese penodo las actzvzdades de lg, OACI propiamente dichas se
describen en los Capitulos Il a X. - ‘ \/

En 1995, el Consejo celebro tres perlodos de sesiones: el 144", del 3 de
febrero al 27 de marzo, con un total de 20 sesiones, una de las cuales se celebré
fuera de la fase “Consejo”; el 145°, del 4 de mayo al 6 de julio y los dias 11 y
12 de septiembre, con un total de 28 sesiones, una de las cuales se celebré fuera
de la fase “Consejo”; y el 146°, del 26 de octubre al 13 de diciembre, con un total
de 15 sesiones, una de las cuales se celebré fuera de la fase “Consejo”. Se faculto
al Presidente para que, durante los periodos de receso del Consejo, tomara las
medidas necesarias sobre diversas cuestiones.

Assad Kotaite
Presidente del Consejo
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Capitulo I

Resumen del ano

En este capitulo se resumen los principales acontecimientos y
tendencias registrados en materia de aviacién civil y la labor de la
OACI durante 1995. Entre paréntesis se indican las referencias a
las tablas correspondientes del Apéndice 14, en que se dan las
estadisticas utilizadas en los diagramas, desglosadas en detalle, y se
indican las fuentes y extension de dichas estadisticas.

T84 LA ECONOMIA MUNDIAL

En 1995, el producto interior bruto (PIB) mundial aumenté
en aproximadamente el 3,2% en términos reales, después de
un aumento del 2,8% en 1994. Las regiones Asia/Pacifico y
Oriente Medio experimentaron un crecimiento firme del PIB
(aproximadamente del 4%).

En los paises industrializados, el PIB aumentd en
aproximadamente el 2,6%. En los paises en desarrollo
generalmente el crecimiento fue mas elevado que en los
paises industrializados, registrando los de Asia un aumento
del PIB de mas del 6%. La economia japonesa se recuperé
méas lentamente que lo previsto y en 1995 tan sdlo
experimentd un crecimiento del 1%. En 1995 y por primera
vez desde que se inicié el proceso de transicién, el PIB
aument6 en més de un 3% en Europa oriental.

En 1995, el turismo internacional reflejé una mejor
situacién econémica general y, a escala mundial, el turismo
registré beneficios en comparacién con 1994, tanto respecto
a llegadas como a ingresos.

Se calcula que, en 1995, el comercio mundial aument6 en
mas del 7%.

Evolucién del PIB mundial
(precios constantes)
cambios de afio en afio
1986-1995

Parcentaje de cambio

0 ¢ e ¢ . f ’
1986 87 68 89 90 o1 92 93 54 1895
Afo

400+

$EUA (mlles de millones)
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Tréfico regular 5 ; ﬁ . 5
(toneladas-kilémetros efectuadas) oA | TRAFICO
1986-1995 o " :
2oow Internacional Interior
180
180+ .
g + Servicios regulares
H En 1995, las lineas aéreas de los 184 Estados contratantes
3 de la OACI transportaron en sus servicios regulares un total
§ de aproximadamente 1 288 millones de pasajeros y unos
= 21 millones de toneladas de carga. El total general de
‘ toneladas-kilémetros de pasajeros, carga y correo efectuadas
ar 7 aument6 en un 7% (Tabla 1) y las toneladas-kilometros del
AARAAA trafico internacional en un 9% (Tabla 2). El trafico interior
1986 67 68 89 90 H1 92 $3 94 1996 4 .
Ao present6é un aumento de aproximadamente el 4%.

Porcontaje
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1986-1995
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56 f f 1 t y t 1 1 f 1
1986 87 88 B89 60 91 92 B3 94 1995
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Los aumentos de capacidad se mantuvieron restringidos
por segundo afio consecutivo. El coeficiente de ocupa-
cién-pasajeros en todos los servicios regulares (interiores mas
internacionales) aument$ en un punto de porcentaje, a 67 %
mientras que el coeficiente de ocupacién total se mantuvo en
el 60% (Tabla 3).

A escala regional, las lineas aéreas de Norteamérica
transportaron aproximadamente el 36% del volumen total
de trafico (pasajeros, carga y correo). Las lineas aéreas
europeas transportaron alrededor del 27%, las de Asia y el
Pacifico el 26%, las latinoamericanas el 5%, las del Oriente
Medio el 4% y las africanas el 2% (Tabla 4).

Por lo que respecta a cada pais (Tablas 5 y 6) los datos
indican que en 1995 aproximadamente el 42% del volumen
total del trafico regular de pasajeros, carga y correo,
correspondio a las lineas aéreas de los Estados Unidos y el
Reino Unido (34% y 8% respectivamente). En los servicios
internacionales, aproximadamente el 29% de todo el trafico

1a Francnartaran lac linoag adroae dAe lne miemoe naicos
10 Tansporaron ias iAneas acréas GC 105 MISMOSs Pdaiscs,

los Estados Unidos y el Reino Unido (18% y 11%,
respectivamente).
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) ) Trifico comercial
no regular

Se estima que el total de pasajeros-kilémetros efectuados
en vuelos internacionales no regulares aument6 en casi un
6% en 1995, con lo cual su proporcién del total del trafico
internacional de pasajeros se mantuvo cerca del 16%
(Tabla 7). El trafico interior de pasajeros en vuelos no
regulares representa solamente cerca del 10% del total del
trafico no regular de pasajeros y el 2% del total del trafico
interior de pasajeros a escala mundial.

Se estima que en 1995 las actividades de la aviacion
general disminuyeron ligeramente, a unos 38 millones de
horas, con respecto a los 39 millones de horas calculadas para
1994.

—
C e/

I Trdfico de los aeropuertos

En 1995, los 25 aeropuertos mas grandes del mundo
atendieron unos 879 millones de pasajeros, segtin los
cdiculos preliminares (Tabla 8). Durante el mismo periodo,
dichos aeropuertos (de los cuales 16 estin en Norteamérica,
5 en Europa y 4 en Asia) también atendieron unos 11 millo-
nes de movimientos de transporte aéreo comercial.

. FINANZAS

Los datos preliminares corresnondientes a 1995 indican

e PR tARAAITs LLRIGSPRONNRTRGE a 1750 I

que las lineas aéreas regulares de todo el mundo, consi-
deradas en conjunto, registraron mejores resultados de
explotacién por tercer afio consecutivo (Tabla 9).
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Se calcula que en 1995 los ingresos de explotacién de las
lineas aéreas regulares de los Estados contratantes de la
OACI fueron de $274 000 millones EUA vy los gastos de
explotacién de esas mismas lineas aéreas han sido de
$260 000 millones EUA, lo cual representa un beneficio de
explotacién del 5,1% de los ingresos de explotacion. Esto se
produce después de un beneficio de explotacion del 3,4% en
1994.

Los ingresos de explotacién por tonelada-kilometro,
aumentaron de 87,7 centavos EUA en 1994 a, segiin se
estima, 89,8 centavos EUA en 1995, en tanto que los gastos
de explotacién por tonelada kilémetro aumentaron de
84,7 centavos EUA a unos 85,2 centavos EUA.

SITUACION
COMERCIAL

Transportistas

Se estima, tomando como base los horarios publicados en
las guias multilaterales de las lineas aéreas, que a fines de
1995 habia en todo el mundo, aproximadamente 740 trans-
portistas que prestaban servicios regulares de pasajeros
(internacionales o interiores, 0 ambos) y que unos 80 pres-
taban servicios regulares exclusivamente de carga. En

comparacién con el mismo periodo en 1994, esto representa
un aumento general de unos 20 transportistas.

Durante 1995, laslineas aéreas continuaron ampliando sus
vinculos de cooperacién, comprendidos los acuerdos en
materia de comparticién de c6digos, servicios conjuntos y
particinacidn mancomunada en programas de servicios de

particip iancomiinadia €1

pasajeros frecuentes.

Aeronaves encargadas

Entre 1986 y 1995, el nuimero de aeronaves de transporte
comerdial en servicio aumentd en un 60%, de 9 723 a 15 540
(excluyendo las aeronaves con un peso maximo de despegue
inferior a 9000kg). Durante ese mismo periodo, las
aeronaves de turborreaccién comprendidas en dichas cifras
totales aumentaron en un 66%, de 7 356 a 12 200 (Tabla 10).

En 1995, se encargaron 678 aeronaves de reaccion (en
comparacién con 314 en 1994) y se entregaron 481 aeronaves
(en comparacién con 513 en 1994). A fines de 1995, el mimero
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de aeronaves encargadas y pendientes de entrega era de
2032 en comparacién con 1 886 a fines de 1994.

El compromiso financiero que tan los pedidos de
aeronaves de reaccién hechos en 1995 se calcula en aproxi-
madamente $36 000 millones EUA, mientras que en 1994 los
pedidos ascendian a $14 000 millones EUA.

En 1995 se registraron 168 pedidos de aeronaves de
turbohélice y 191 entregas del mismo tipo de aeronaves.

Principales transacciones por
tipo de aeronave - 1995

Pendientes
Aeronaves Encargadas Entregadas de entrega
Boeing 737 176 89 491
Boeing 777 92 13 217
Airbus A 319/

320/321 70 56 373
Douglas MD 80/90 51 32 141
BAe 146/R]s 50 21 43
Douglas MD 95 50 - 50

ENT,
. CONOMICA

Reflejando una continua expansién de los servicios
aéreos internacionales, en 1995 los Estados concluyeron
casi el doble de acuerdos bilaterales de servicios aéreos que
en €l afo anterior (en 1995 se notificaron 91 acuerdos frente
a los 47 notificados en 1994). Aproximadamente las tres
cuartas partes de los acuerdos bilaterales notificados eran

nuevos duieruos COIICErlaQOb por pnmera vez, en 105 que
participaban principalmente Estados de la regién Asia y
Pacifico; 10 acuerdos, de los cuales casi todos comprendian
servicios en el Atlantico septentrional, contenian disposi-
ciones para el pleno acceso a los mercados. El niimero de
enmiendas notificadas de los acuerdos existentes disminuyé
con respecto a 1994, pasando de 18 a 12; en 1995 se
notificaron dos memorandos de acuerdo frente a cuatro en
1994. La mayoria de las enmiendas de los memorandos de
acuerdo concertados en 1995 trataban principalmente de
arreglos sobre designacién muiltiple, mayor capacidad,
ampliacién de los derechos de rutas de trafico o com-
particién de codigos.

Entre los acuerdos concertados en 1995 figuran los
siguientes: un nuevo acuerdo bilateral de servicios aéreos
entre el Canada y los Estados Unidos, en el que se preveia
pleno accesoal mercado por parte de los transportistas aéreos

de ambos paises entre sus respectivos territorios, inicidndose
dicho acceso en tres de las principales ciudades canadienses;
diversos acuerdos de mercado abierto entre nueve Estados
europeos y los Estados Unidos, en los que se prevé también
un pleno acceso al mercado y regimenes liberalizados en
materia de capacidad y de fijacién de precios; acuerdos
independientes entre los Estados Unidos, Filipinas, la India
y la Republica Checa, en los que se prevé la concertacién
gradual de acuerdos maés liberalizados, y acuerdos entre los
Estados Unidos y el Brasil y los Estados Unidos y China que
brindaban mas oportunidades de desarrollo de los servicios
aéreos.

Por lo que respecta a las negociaciones por grupos de
Estados, la Comisién Europea formulé una propuesta
destinada a negociar como entidad tnica con los Estados
Unidos, lo cual redundaria en mayores beneficios que la
negociacién por separado. El Consejo de la Unién Europea
debati6 esta propuesta en el mes de diciembre. La Comisién
solicité también un mandato para negociar, bilateralmente o
multilateralmente, acuerdos de transporte aéreo con seis
paises de Europa central y oriental, sobre la base del acceso
reciproco a los mercados.

Los Estados pertenecientes a otras agrupaciones regionales
también quisieron tratar las cuestiones de transporte aéreo
sobre una base regional. Por ejemplo, el foro de Cooperacién
Econémica Asia/Pacifico (APEC—que se constituy6 en 1989
y que cuenta ahora con 18miembros de la franja
Asia/Pacifico), en el marco de un programa de accién
adoptado este afio con objeto de impulsar el desarrollo
comercial y econémico de dichos paises, cre6 pequernios
grupos de trabajo para estudiar y analizar, entre otras cosas,
medios de privatizacion del transporte que permitan mejorar
la seguridad aerondutica regional, armonizar la
reglamentacion e intensificar la competencia en los servicios
aéreos regionales. En la zona del Caribe, los Estados
estuvieron negociando acuerdos multilaterales relativos a la
explotaci6n de servicios aéreos dentro de la Comunidad del
Caribe, bajo los auspicios de la Comunidad Econémica del

Lo Pl §

Caribe (CARICOM).

Entre los asuntos normativos tratados por la Union
Europea figuraban los servicios de escala, y una serie de
decisiones relativas a las fusiones, alianzas y ayudas estatales
alas lineas aéreas. Para el 1 de enero de 2003, los servidcios de
escala se habran liberalizado gradualmente en los
aeropuertos de la Comunidad Europea. Para la aprobacién
de fusiones, alianzas y ayudas estatales a las lineas aéreas, la
Comisién Europea puso como condicién que se adoptaran
medidas especificas encaminadas a promover la competencia,
tales como la transferencia de turnos aeroportuarios a nuevas
lineas aéreas y el haber completado con éxito un plan de
reestructuracién.

A nivel nacional, Filipinas anunci6 en enero una nueva
politica de liberalizacién de sus servicios interiores e
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internacionales, permitiendo que més de un transportista
nacional compitiera tanto en las rutas interiores como en las
internacionales e intercambiando derechos y rutas con otros
paises sobre la base de un criterio mas amplio de interés
nacional que incluye consideraciones tales como el fomento
del comercdio internacional, la inversién extranjera y el
turismo.

La préctica de la comparticién de c6digos entre lineas
aéreas sigui6 despertando gran interés. En Alemania y los
Estados Unidos se publicaron estudios al respecto y también
se registraron progresos en los estudios realizados por la
Uni6n Europea, la Conferencia Europea de Aviacién Civil y
la propia OACL

En 1995 se mantuvo el ritmo de privatizacién parcial o
total de las lineas aéreas de propiedad gubernamental. Se
continué con los preparativos para la privatizacién de unos
25 transportistas de propiedad gubernamental, y se dieron a
conocer los objetivos de privatizacién para otros nueve
transportistas. Durante el afio se registraron importantes
avances en la regién Latinoamérica y Caribe en la que cinco
lineas aéreas lograron sus objetivos de privatizacién. Sin
embargo, en ofras partes fue necesario aplazar varias otras
privatizaciones o bien se pospusieron debido a las condi-
ciones econémicas, la situacién financiera de las lineas aéreas
interesadas o por circunstancias locales.

* A raiz de las conclusiones de la Conferencia mundial de
transporte aéreo celebrada en noviembre/diciembre de 1994, el
Consejo aprobd la inica recomendacion de la Conferencia y puso en
marcha determinadas medidas complementarias — incluyendo
nuevos estudios sobre ln “red de seguridad” y las salvaguardias y
propiedad y control — solicitadas por la Conferencia. E131° periodo
de sesiones de la Asamblea respaldc posteriormente esta decision.
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e implantacién de los sistemas dg cgmumcacnones nave-
gacién y vigilancia/gestién del transito aéreo (CNS/ATM),
segun se describe bajo los distintos epigrafes que figuran a
continuacién. Cabe sefialar la certificacién por parte de varios
Estados del equipo de aviénica del Boeing FANS-1, lo que
significa un paso unportante enla implantacién en el Pacifico
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futuro (FANS)”, que permitirAn minimas de separacién mas

reducidas y los consiguientes ahorros de combustible paralas
aeronaves que operen en dichas rutas y que estén dotadas de
equipo FANS.

% Se concluyd y publicd la Circular 257, Aspectos econémicos
de los servicios de navegacién por satélite, gue contiene textos
de orientacion pricticos para realizar andlisis de costo/beneficios de
los CNS/ATM.

Comunicaciones

La comunidad aeronautica considera que la red de
telecomunicaciones aeronauticas (ATN) proporcionara la
infraestructura de comunicaciones de datos necesaria paralos
futuros sistemas CNS/ATM de la OACI. Las repercusiones
de la transicién a la ATN afectardn practicamente a todas las
redes de tierra asi como a las aire-tierra, y a los sistemas de
extremo que se utilizan en las comunicaciones de datos
aeronauticos; por lo tanto, serd necesario contar con
disposiciones y planes practicos para lograr una transicién sin
problemas a la ATN.

En varios Estados y organizaciones internacionales, y con
la colaboracién de la industria, prosiguié la labor de
desarrollo y evaluacién de posibles arquitecturas para los
subsistemas ATN. Esta labor fue coordinada por el Grupo de
expertos sobre la red de telecomunicaciones aeroniuticas
(ATNP) de la OACI. Prosiguieron los trabajos de desarrollo

y evaluacién de tecnologias, tales como el sistema de acceso
miiltinle nor subdivigion en el Hempo (TDMA) v el sistema
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digital de voz/datos para mejorar la utilizacioén del espectro
de comunicaciones en VHF.

A raiz de una de las recomendaciones de la Reunién
departamental especial COM/ OPS (1995), se ha propuesto la
inclusién en el Anexo 10 de normas y métodos reco-
mendados relativos a la separacién entre canales de 8,33 kHz
en las comunicaciones VHF aire-tierra. Este cambio se
introducira sobre la base de un acuerdo regional de
navegacion aérea; cuando se implante esta separacion,
el nimero de canales de comunicaciones disponibles sera
aproximadamente el triple, proporcionando asi una solu-
dén inmediata para la congestion VHF en las regiones
interesadas.

Por lo menos un Estado del Padifico meridional ha
implantado las comunicaciones por enlace de datos
controlador-piloto (CPDLC) que permite que los contro-
ladores se comuniquen, por enlace de datos, con las

aeronaves dotadas dl: Mdiv\l\ TANC 1 anm Al agmamsia adran

ocednico y también les permite recibir notificaciones de la

LCAIND-1 TI © Copativu ativy
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vigilancia dependiente automatica (ADS). Se prevé que otros
Estados de la regién comenzaran a aplicar procedimientos
similares en el futuro préximo.

A
é

Navegacion

En varios Estados y organizaciones internacionales
continud avanzandose considerablemente en el desarrollo e

11’!‘\“1911*'2{'1(\“ An 1M mc"m’c m““f.“lalm Aﬂ ™AYT mnmn“
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satélite (GNSS).

En varias regiones se siguieron desarrollardo los sistemas
de aumentaciéon por satélite. Esta forma de aumentacién
permite apoyar la utilizacién del GNSS como medio tinico
para todas las fases de vuelo hasta la aproximacién de
precision de Categorial. Se siguen desarrollando y
ensayando varias arquitecturas para sistemas de
aumentacién con base en tierra que permitan apoyar las
aplicaciones de aproximaciéon de precision de las
Categorias II y HI. Este tipo de aumentacién también puede
ser utilizado por algunos Estados para apoyar las ope-
raciones de la Categoria I. Varios Estados han aprobado
el sistema mundial de determinacion de la posicién (GPS)
para utilizarlo como medio complementario o primario en
algunas operaciones y tipos de espacio aéreo. Durante el afio
se lanzaron mas satélites del sistema orbital mundial de
navegacién por satélite (GLONASS) que casi alcanzé la
capacidad operacional inicial.

% Durante su 146° periodo de sesiones, el Consejo decidic
convocar, cuando resultara mds oportuno, un grupo de expertos
juridicos y técnicos sobre el establecimiento de un marco juridico
respecto al GNSS. '

<

Se comunicé durante el afio que continuaba mejorando
notablemente la capacidad de vigilancia, lo cual comprende
la evolucién de la vigilancia dependiente automatica (ADS)
y la implantacion de nuevos sistemnas radar, tales como el
radar secundario de vigilancia (SSR) por monoimpulso y las
estaciones SSR en Modo S, que se implantaron en los Estados
Unidos (23 estaciones SSR en Modo S), en Europa (5 esta-
ciones experimentales SSR en Modo 5), en la India (se encar-
garon 6 estaciones SSR en Modo S), y en Japén (1 estacién
experimental SSR en Modo S).

Vigilancia

En otros Estados se ha preferido una implantacién en dos
etapas: elevar de categorfa/renovar las estaciones SSR
convencionales con la técnica de monoimpulso en un primer
lugar, y en segundo lugar cambiar al Modo S cuando el nivel
de equipamiento de las aeronaves haga que sea mas eficiente

y eficaz en relacién con los costos. Este es el enfoque que se
ha seguido por ejemplo en Australia, Singapur, Sudéfrica y
Europa.

Gesticn del trdnsito aéreo

Los sistemas de control de transito aéreo de todo el

ndn o octin achializandn como narte dal nroooen
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evolutivo conducente al futuro sistema mundial de gestién
del transito aéreo, que incluird sistemas de vigilancia
dependiente automatica por satélite para complementar el
actual equipo radar.

Muchos Estados prepararon programas para corto y
mediano plazo e hicieron pedidos de equipo para actualizar
sus sistemas ATC en el futuro inmediato. La modernizacion
de los sistemas se logré mediante la introduccién de sistemas
de seguimiento multirradar, presentaciones de exploracién
de la trama en color, nuevos sistemas de procesamiento de
datos para planes de vuelo y simuladores ATC.

Se considera que en las zonas donde no es posible o
practico establecer un servicio radar, la implantacién de la
vigilancia dependiente automatica (ADS) servira para
controlar el transito aéreo con capacidad de vigilancia e
intervencion similar a la que se logra con el radar. Se han
elaborado requisitos operacionales para garantizar la
evolucion ordenada y coordinada de los sistemas basados en
la ADS.

La ADS es parte integral del concepto de sistemas
CNS/ATM de la OACL La Organizacién, los Estados y las
organizacionesinternacionales ya han alcanzadoun adelanto
considerable en el desarrollo de los sistemas ADS. En 1995 se
implantaron en la regiéon del Pacifico meridional las
capacidades ADS de a bordo, combinadas con las comuni-

v ol mimdial da
el sistema mundial de

onoianoe ar onlace Ao datag
LALIVLICO P\Jl CTIUdLC T uvawvo
determinacién de la posicion (GPS). Ademas, se esta
trabajando en las mejoras del control de transito aéreo (ATC)
y se estan elaborando procedimientos operacionales para
apoyar la integracién de los componentes de a bordo y en
tierra de los sistemas ATC.

El concepto de performance de navegacion requerida
(RNP) ha sido desarrollado como otro elemento funda-
mental de los sistemas CNS/ATM de la OACI. Se considera
que la adopcién de la RNP, juntamente con la introduccion
paulatina de las técnicas de navegacion de drea (RNAV) en
consonancia con los requisitos de la RNP, redundarén en un
aprovechamiento mas eficiente del espacio aéreo disponible.
Se prevé que los sistemas de navegacién por satélite, en
combinacién con los sistemas de navegacién de a bordo
podran satisfacer en el futuro los requisitos de performance
de navegacion, por lo menos en la fase en ruta.
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Se requiere que los Estados evalien y publiquen la
resistencia delos pavimentos de los aeropuertos utilizando el
sistema ACN/PCN de la OACI. La introduccion de aviones
con trenes de aterrizaje provistos de seis ruedas 0 mas en
cada pata condujo al examen de los actuales procedimientos
para el disefio y evaluacién de los pavimentos. El examen
indic6 que las limitaciones inherentes a los procedimientos
utilizados actualmente para el disefio de los pavimentos de
aerédromo causaban dificultades a la hora de establecer los
requisitos deresistencia delos pavimentos para algunos tipos
de nuevos aviones de gran tamafio provistos de seis ruedas
omas en cada pata del tren de aterrizaje (p. ej. €l Boeing 777).
Al examinar los deméas métodos de disefio disponibles se
determiné la necesidad de identificar procedimientos mas
eficaces y mundialmente aceptables. Por consiguiente, en
1995 se siguié trabajando con respecto a este asunto.

Los tres principales fabricantes de aeronaves comer-
ciales indicaron que tenian previsto construir en el futuro
aviones de mayor tamafio con envergaduras superiores a
65m (mayores que el B747-400) y con capacidad para
transportar 600 pasajeros Omas; es posible que estos aviones
entren en servicio para el afio 2000 y que tengan repercu-
siones en la infraestructura de los aeropuertos. Con objeto
de ayudar alos Estados en la planificacién para estos aviones,
es necesario examinar las disposiciones del Anexo 14,
Volumen ], relativas al disefio de aeropuertos, con miras a
actualizarlas segtin corresponda. Esta labor est4 en curso.

En el Anexo 14, Volumen I, se recomiendan los hidro-
carburos halogenados (halones) como uno de los tres agentes
extintores complementarios para las operaciones de
salvamento y extincién de incendios en los aerédromos. Con
todo, a raiz del Protocolo de Montreal relativo a las sustancias que
agotan la capa de 0zono, la produccién de halones cesé el 31 de
diciembre de 1993. Desde entonces sélo se dispone de las
existencias restantes de halones y halones reciclados que
podran utilizarse hasta que se encuentre un sustituto
apropiado. A este respecto la industria ha llevado a cabo
considerables investigaciones que la OACT ha seguido de
cerca a fin de mantener actualizadas las especificaciones
conexas.

En un Estado han conduido los trabajos relativos a la
simplificacién de los sistemas de iluminacién actualmente
especificados en el Anexo 14, Volumen I, para las pistas
destinadas a aproximaciones de precisién, de modoa reducir
considerablemente su instalacién y costos de funciona-
miento. Las evaluaciones con simulador y los ensayos en
vueloen condiciones de visibilidad reducida han demostrado
que es posible reducir considerablemente el niimero de luces

sin comprometer la seguridad operacional, ya que los
sistemas modernos de aterrizaje por instrumentos guian a la
aeronave conmayor precision. Se considerarén los resultados
de esta labor con miras a la posible enmienda del Anexo 14,
Volumen 1.

Muchos Estados continuaron instalando sistemas auto-
Inéticos de observacién meteoroldgica para complementar las
observaciones humanas. A este respecto, varios Estados
introdujeron evaluaciones de la visibilidad y del alcance
visual en la pista (RVR) utilizando medidores de dispersion.

En 1995, continud la tendencia a la centralizacién y
comerdializacién de los servicios de pronosticacién meteo-
rolGgica y en varios Estados estos servicios se comercializaron
en distinta medida.

Continud la tendencia a preparar con computadora los
prondsticos mundiales del tiempo significativo enlos centros
mundiales de prondsticos de area (WAFC), Por consiguiente,
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de Europa, el Oriente Medio y el Atlantico septentrional se
preparan actualmente en el WAFC de Londres mediante un
terminal de computadora interactiva. Se prevé que para fines
de 1996 este centro podra confeccionar mapas SIGWX de
cobertura mundial. Paralelamente, en los WAFC se estan
realizando investigaciones destinadas a seleccionar unaclave
IIlE[t!UI'UlUgl(.a ele[t!I‘ll:t! y dUCLUdUd l.iut: pu(.uua uuuzar 5
para difundir con mayor eficacia los mapas SIGWX
mundiales y que permitiria también que los usuarios
manipularan automaticamente la informacion SIGWX delos
mapas. Ambos centros WAFC, el de Londres y el de
Washington, pueden producir prondsticos para la aviacién
gracias al creciente niimero de aeronotificaciones que reciben
automaticamente por los enlaces aeroterrestres de datos.
Ademas, las autoridades meteoroldgicas se estan
beneficiando también cada vez mas de esta informacién
recibida como datos meteoroldgicos basicos. Durante 1995 se
implantaron dos radiodifusiones por satélite para el sistema
mundial de pronésticos de area (WAFS) que cubren las
regiones del Caribe, Norteamérica y Sudamérica y las
regiones de Africa, Asia (parte occidental) Europa y el
Oriente Medio. La tercera radiodifusién, que cubre las
regiones del Pacifico y Asia (parte oriental) estara en servicio
a principios de 1996, para completar la cobertura mundial de
las radiodifusiones por satélite del WAFS.

Se han utilizado cada vez mas las comunicaciones por
enlace de datos disponibles para proporcionar informacion



Capitulo 1. Resumen del afio

9

meteorologica relativa a las operaciones (OPMET) a las
aeronaves en vuelo.

Durante el afio, Estados Unidos continué con la insta-
lacién de radares meteorol6gicos Doppler en las terminales
delos principales aer6dromos. La capacidad de teledeteccién
del radar Doppler y las modernisimas técnicas de procesa-
miento de sefiales permiten detectar la cizalladura del viento,
incluyendo las microrrafagas, en el 4rea terminal. Continué
la labor para desarrollar una capacidad suplementaria de
procesamiento de la cizalladura del viento para los radares
Doppler utilizados en el control de transito aéreo y la
vigilancia de aeropuertos. Mas de 30 lineas aéreas del mundo
entero estuvieron instalando en las aeronaves un sistema de
a bordo de exploracién frontal para la deteccion de la
cizalladura del viento basado en la tecnologia del radar

Donnler v cartificada on 1og Egtadas I Tnidag

AU RACE Y L UL T LU0 Lowdauuo Vinvo.

Los centros designados de avisos de cenizas volcanicas
aplicaron los modelos computadorizados para el pronéstico
de la trayectoria y el depésito de cenizas volcanicas para el
seguimiento de las nubes de cenizas volcinicas provenientes

1pciones. Los prondsticos estdn destinados a los pilotos,
explotadores y controladorez de trénsito aéreo, y en los
mismos se indicanlas concentraciones relativas de cenizas en
diferentes capas de la atmdsfera. Se esta estudiando la
posibilidad de difundir estos avisos en formato grafico a las
oficinas de vigilancia meteorolégica (MWO) y a los centros
de control de area (ACC).

ADD"!
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% Endeterminados Estados continuaron los preparativos para la
plena implantacion a escaln mundial de las nuevas claves
meteoroldgicas aeronduticas (METAR, SPECI y TAF).

SALVAMENTO

El sistema COSPAS-SARSAT' de satélites continué
desempenando un papel importante en la detecciéon de los
transmisores de localizacion de emergencia (ELT) y los
lugares de accidentes de aviacién.

Continué amplidndose la capacidad del sistema, que
funciona con 6 satélites, y se estaban construyendo varios
otros de remplazo con perfeccionamientos técnicos. El
sistema terrestre de terminales locales de usuario (LUT) y de
centros de control de emisiones (MCC) se mejorS y amplio.

A fines de afio, 33 LUT y 17 MCC funcionaban o eran objeto
de ensayo. Si bien ya habia cobertura mundial en la banda de
406 MHz, se proyectaba contar con un niimero mayor de
LUT y MCC para aumentar la cobertura del sistema en
tiempo real y reducir el tiempo total de respuesta. Se estaba
desarrollando un componente geoestacionario del sistema
que proporcionaria una alerta casi instantanea.

Desde que comenz a utilizarse a titulo experimental en
septiembre de 1982, el sistema COSPAS-SARSAT ha
contribuido al salvamento de mas de 5500 personas en
incidentes aéreos, maritimos y terrestres.

% Enla 11° Reunién departamental de facilitacion celebrada en
abril, se reconocieron los progresos que se habian realizado en el uso
de la automatizacién para resolver los problemas de congestion de
pasajeros y carga en los aeropuertos. Entre los cambios
recomendados para el Anexo 9 se incluyeron los sistemas de
informacidn anticipada sobre los pasajeros, los manifiestos de carga

. ;. s e s .
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llegada y salida y directrices para la tramitacion por expreso de los
envios y de las expediciones de poco valor.

% Se publicd una nueva edicion de la Parte 2 del Doc 9303,
Documentos de viaje de lectura mecanica, en la que se inclufan

ontfirnsionoe nava of icadn do lost1iva wiorduirn do monny
es’.lLbljllru‘r‘V"CD Vulu GFTG vzs{"l-"—a MO ICLEATY FTICLURTHILIA WO FTICTiUT

tamario.

1. COSPAS - sistera espacial para la biisqueda de naves en peligro;
SARSAT - localizaci6n por satélite para biisqueda y salvamento.
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)+ Trdfico Regular

La informacién preliminar sobre los accidentes de
aviacién en vuelos regulares de los Estados contratantes de
la OACI en que perecieron pasajeros indica que en 1995 se
produjeron 26 accidentes en los que murieron 710 pasajeros,
en tanto que en 1994 se registraron 28 accidentes mortales y
941 victimas (Tabla 11). Enrelacién con el volumende trifico,
el niamero de pasajeros muertos por cada 100 millones de
pasajeros-kildmetros disminuy6 de 0,045 en 1994 a 0,03 en
1995. Si se excluyen la Comunidad de Estados Indepen-
dientes (CEI, por no contarse con los datos pertinentes), el
numero de accidentes mortales por cada 100 millones de
aeronaves-kilbmetros disminuy6 de 0,14 en 1994 a 0,12 en
1995, y el namero de accidentes mortales por cada 100 000
aterrizajes también disminuyd de 0,15 en 1994 a 0,13 en 1995.

Los indices de seguridad varian considerablemente
segin los distintos tipos de aeronaves utilizados en los
serviciosregulares de pasajeros. Por ejemplo, en los vuelos de
los turborreactores, que representan aproximadamente el
95% de la totalidad del trafico regular (es decir en términos
de pasajeros-kilometros realizados), se produjeron 11 acci-
dentes en 1995, con un total de 541 pasajeros muertos; en los
vuelos deaeronaves de turbohélice y motores de émbolo, que
constituyen aproximadamente el 5% del trafico regular total,
se registraron 17 accidentes con un total de 169 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,

Trdfico comercial
)'"’ no regular

Los servicios comerciales no regulares de transporte
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
indica que en 1995 se produjeron 40 accidentes mortales en
los que perecieron 391 pasajeros, mientras que en 1994 se
produjeron 54 accidentes mortales con 251 pasajeros muertos.

Nota— Salvo que se indigue de otro modo, en los diagramas adjuntos no
se incluyen datos de la Comunidad de Estados Independientes (CEl) por no
disponerse de los mismos.
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En los vuelos no regulares realizados con aeronaves de En 1996 se prevé presentar un informe al Consejo sobre
una masa de despegue superior a 9 000 kg, tanto de lineas los progresos realizados en 1a ejecucién del programa para la
regulares como no regulares, en 1995 se produjeron 13 acd- vigilancia de la seguridad operacional de la OACL

dentes en los que perecieron 271 pasajeros.

) I ] Inestigacion y prevencion

Aviacion general de accidentes

No se dispone de informacion estadistica completa en En respuesta a la preocupacién generalizada sobre la
cuanto al nivel de seguridad de los vuelos de la aviacién seguridad operacional que crea el aumento previsto del
general. Se calcula que en 1994 hubo unos 770 accidentes trafico aéreo y admitiendo que muchos Estados contratantes
moxtales de aeronaves de la av1ac10n general en los - que podnan tener d1ﬁcu1tades en cumphr con su obhgaaon de

moxtal& por cada 100 000 horas de vuelo fue de aproxi- sus operacmon&s de transporte aéreo comeraal se msto a los
madamente 1,97 en 1994. En los Estados Unidos, donde se Estados contratantes a hacer todo lo posible para reforzar las
concentra cerca del 60% de todas las actividades de la medidas de prevencién de accidentes. En el 31° periodo de
aviacién general del mundo, en 1995 se produjeron 408 acci- sesiones dela Asamblea dela OACI, en la Resolucién A31-10
dentes mortales en los que perecieron 725 personas, segiin — Mejora de la prevencién de accidentes en la aviacién civil —
datos preliminares. Las cifras correspondientes a 1994 fueron se identificaron aspectos especificos que requerian especial
de 402 accidentes y 716 muertos. Respecto a los Estados atencién: instruccién del personal, intercambio y analisis de
Unidos, el indice de mortalidad en los accidentes de aviacién informacién, e implantacién voluntaria de sistemas de
por cada 100 000 horas de vuelo fue de aproximadamente notificacién sin sanciones.

2,4 en 1995, en comparacién con 1,83 en 19%4.

En la resolucion se instaba también a los Estados
contratantes a cooperar con la OACI y con otros Estados en
la elaboracién y aplicacién de medidas de prevencién de

accidentes ideadas para integrar los conocimientos practicos
)')- Vigilancia de la sequridad y los recursos necesarios a fin de alcanzar un nivel de
operacional seguridad sisteméticamente alto en toda la aviacién civil.

En el 31° periodo de sesiones de la Asamblea, los Estados
reconocieron que la OACI desempefiaba un papel eminente
en guiar a los Estados en lo tocante a la vigilancia de la f\t
seguridad operacional, y respaldaron el programa para la & Impactos contra el suelo sin pérdida
vigilancia de la seguridad operacional y el mecanismo de de control (CFIT)
contribuciones financieras y téenicas al programa. La
Asamblea inst6 asimismo a los Estados contratantes a que % La OACI ha adoptado requisitos ampliados para el
ratificaran urgentemente el Articulo 83 bis del Convenio de equipamiento de las aeronaves con el sistema de advertencia de la
Chicago. proximidad del terreno (GPWS), aplicables a partir del 1 de enero
de 1999. El 31° periodo de sesiones de la Asamblea adopté una
resolucion en la que se insta a los Estados a implantar el programa
Para fines de 1995, 24 Estados habian solicitado una para la prevencion CFIT de ln OACI, que incluye las disposiciones
evaluacion de la vigilancia de la seguridad operacional por afines de la Organizacion para los vuelos interiores e inter-
un equipo de la OACI, 9 Estados habian ofrecido fondos o nacionales. En marzo, la Comisién de Aeronavegacion adoptd
asistencia en especie con objeto de financiar el programa para medidas con respecto a las recomendaciones iniciales del Equipo de
la vigilancia delasegundad operacional y 12 Estados habian trabajo CFIT de ln OACI y la industria. El equipo multidisci-
ofrecido expertos en comision de servicio para el programa. plinario de la Direccion de navegacion aérea y el Equipo de trabajo
CFIT han continuado sus trabajos durante todo el afio. El Equipo
de trabajo CFIT entregd su tercer informe en Seattle, Washington,
Se espera que antes de que finalice el mes de marzo de en el mes de noviembre; estd previsto que la labor completa del
1996 se habra realizado y concluido la primera misién de equipo de trabajo se presentard a la Comision en septiembre de 1996,
evaluaci6n de la vigilancia de la seguridad operacional. como parte del programa de la OACI para la prevencién CFIT.
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En Hong Kong se celebré un seminario regional al que
asistieron 92 participantes de 17 Estados contratantes,
2 organizaciones internacionales y 18 lineas aéreas.

Asimismo, durante 1995 siguieron intensificAndose las
actividades para incorporar los requisitos de los factores
humanos en los procesos de certificacion de equipo,
procedimientos y personal. La OACI participa también en
varios foros en los que se traté el asunto. Durante 1996 podria
alcanzarse un consenso de la industria relativo a la aplicacién
practica de estos requisitos.

Durante 1995 se mmnletn un examen inicial de los
Anexos al Convenio para determinar i era posible elaborar
SARPS relativos alos factores humanos. El examen confirmé
que si era posible hacerlo, y esta tarea se llevara a cabo en
1996.

% En varios Estados contratantes se celebraron  simposios,
semtnarios y reuniones internacionales relacionados con los factores
humanos. La OACI estuvo representada en la mayoria de ellos
afirmando su liderazgo en esta esfera.

% Durante 1995 se publicc un Compendio sobre factores
humanos y se preparo para su publicacion en 1996 el Manual de
instruccidn sobre factores humanos de la OACI.

Las actividades TRAINAIR siguieron intensificandose
dado que el niimero de centros de instruccién de aviacion

civil miembros del p: aumento6 a 16, en 13 Estados.
Otro Estado firmé un acuerdo de fondos fiduciarios con la
OACI en 1995 y deberia iniciar su participacién en el
programa en 1996. Por primera vez, el personal local de los
centros de instruccion celebré seminarios para preparadores
de cursos TRAINAIR con un apoyo minimo de la Oficina

central Ta sexta Conferencia de coordinaciéon TRAINAIR

ST UL TG WO COUSUAUIGUIVL L S INO3LL VLMY,

patrocinada por la Reptiblica de Indonesia (Direccién general
decomunicaciones aeronauticas y el organismode educacion
e instruccién), incluyé un programa de dos dias sobre
cuestiones relacionadas con el uso de tenologias de
instruccién avanzadas para los nuevos sistemas aeronauticos.

Durante la Conferencia de coordinacion, los miembros
de TRAINAIR manifestaron su interés en que otros Estados
desarrollados participaran en el programa. Se introdujeron

cambios en el rpo]arpmfn dela red TRAINAIR y se trataron

JLE 0 el § 3w § WAV AT 22 0% ZANMINSRLN LR 0040 4 3

cuestiones que podran hacermésatractivala partlapac:lon de
los centros de instruccién de aviacién civil de los paises
desarrollados en el programa TRAINAIR.

En el mes de octubre, la Junta General Anual dela IATA
respaldé un acuerdo entre transportistas aéreos relativo alos

limites de responsabilidad v recomendd a sus lineas adreas

Al TS T WG IUde y ALY TAS ATiTaS

miembros que se adhirieran a dicho acuerdo con sujecién a
que lo aprobaran los Estados interesados.

% Durante el afio la OACI llevd a cabo un andlisis socio-
econdmico de los limites de responsabilidad de los transportistas
aéreos en coordinacion con la Asociacion del Transporte Aéreo
Internacional (IATA) y como parte de un esfuerzo general del
Consejo para acelerar la modernizacion de los limites de
responsabilidad previstos en el “Sistema de Varsovia”.

% Durante el 146° periodo de sesiones, el Consejo convino en
crear un grupo de estudio de la Secretaria para que ayudara a la
Direccidn de asuntos juridicos a elaborar un mecanismo dentro de
lIa OACI para acelerar este proceso. Se pidio a la Direccion de
asuntos juridicos que tuviera en cuenta los resultados del andlisis
socioecondmico y que presentara su informe al Consejo durante el
147° periodo de sesiones.

El ntiimero de actos de interferencia ilicita en 1995

aumenté considerablemente en comparacion con 1994
(Tabla 12). En 1995, se notificaron oficialmente 14 incidentes

de este ivo. de los cuales 9 fueron anoderamientos ilicitos

T ROIT LN, T AUS Lauss J AL PO QULLTARNIUS AU,

2 mtentos de apoderamientos, 2 amquc-s a instalaciones en
tierra y 1 fue un acto ilicito contra la seguridad de la aviacién
civil. Estos actos se incluyeron en las estadisticas anuales
con objeto de facilitar el andlisis de las tendencias y los
acontecimientos.
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% El 31° periodo de sesiones de la Asamblea respaldd la decisién

ael Consejo de prorrogar el Mecanismo para asistencia financiera,
técnica y material a los Estados en la esfera de la seguridad de la
aviacion hasta fines de 1998. Desde el comienzo de las actividades
del mecanismo en 1989, 115 Estados han solicitado asistencia, de
los cuales 82 recibieron misiones de evaluacion técnica y en 25 de
ellos se realizaron visitas durante misiones complementarias. Estas
actividades se financiaron con las contribuciones voluntarias de
15 Estados donantes que ascendieron en total 2 $3 183 757 EUA y
mediante los fondos que 3 Estados donantes ofrecieron para sufragar
los gastos de 7 puestos de trabajo.

% Se convalidaron los Conjuntos de material diddctico
normalizado (CMDN) 123/Gestion y 123/Instructores, dos de los

seis CMDN, y se estdn preparando las partes de las ayudas

audiovisuales de ambos CMDN. La distribucidn, una vez tradu-
cidos a cinco idiomas de la Organizacion, estd prevista para
principios de 1996.

PROTECCION DEL
MEDIO AMBIENTE“-“

ég%;

Con el fin de conseguir fondos para poner en préctica el
plan de accién “Programa 21”, para las principales facetas de
la relacién entre el medio ambiente y el desarrollo, el cual fue
adoptado en 1992 en Rio de Janeiro por la Conferencia de las
Naciones Unidas sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo
(CNUMAD), la Comisién sobre el Desarrollo Sostenible
siguié estudiando mecanismos de finandamiento inno-
vadores, incluso la posibitidad de imponer a los usuarios del
transporte aéreo un derecho para la proteccién del medio
ambiente.

En abril, las partes en la Convencién Marco de las
Naciones Unidas sobre el Cambio Climético, cuyo objetivo es
estabilizar a niveles aceptables las concentraciones de gases
de efecto invernadero en la atmdsfera, abrieron un nuevo
proceso (el “mandato de Berlin”) en el que se fija la fecha
limite de 1997 para reforzar los compromisos de los paises
desarrollados. Aunque la Convencién no tiene disposiciones
especificas relativas a la aviaciéon civil, algunos Estados
desearian que se implantaran medidas para controlar las
emisiones de los motores de aeronaves que contribuyen al
cambio climatico.
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En diciembre, el Grupo Intergubernamental de Expertos
sobre el Cambio Climatico finalizé su segundo informe de
evaluacion (SAR). Por lo que respecta a las emisiones de los
motores de las aeronaves, en el SAR se destacd que seguia
habiendo incertidumbre en relacién con las repercusiones de
los 6xidos de nitrégeno (NO,), el vapor de agua y el azufre,
y que por ello era necesario seguir realizando investigaciones.

Y El 31° periodo de sesiones de la Asamblea adopté una
declaracidn refundida de las politicas y prdcticas permanentes de la
OACI relativas a la proteccion del medio ambiente. En esta
declaracion se refunden todas las resoluciones vigentes de la OACI
relativas a la proteccion del medio ambiente y, entre otras cosas, se
reitera la necesidad de que el Consejo mantenga la iniciativa de
elaborar criterios de orientacién sobre las cuestiones de aviacion
relacionadas con el medio ambiente, y de no dejar que otras
organizaciones tomen dicha iniciativa.

% En el mes de diciembre se reunid el Comité sobre la proteccion
del medio ambiente y la aviacion (CAEP) de lIa OACI. Por lo que
respecta a las emisiones de los motores de las aeronaves, la principal
recomendacion del CAEP era que debian hacerse mds rigurosas las
normas sobre emisiones de NO, del Anexo16, Volumen II,
aplicables a los nuevos motores. El CAEP respaldd también una
iniciativa destinada a intensificar la cooperacion entre la OACI y los
organos de la ONU encargados de preparar los informes de
evaluacion cientifica sobre el cambio climdtico y el agotamiento de
Ia capa de ozono.

Y% Por lo que respecta al ruido, ln oportunidad de aumentar el
rigor de las normas en cuanto al ruido aplicables a las nuevas
aeronaves después de que se hayan eliminado gradualmente las
aeronaves del Capitulo 2 (reactores subsonicos que satisfacen los
niveles de certificacion en cuantoal ruido del Anexo 16, Volumen I,
Capitulo 2, pero no los del Capitulo 3). EI Comité no pudo llegar a
un consenso sobre este asunto. El CAEP recomendd al Consejo
enmiendas de los procedimientos definidos en los PANS-OPS,
Doc 8168, para la atenuacién del ruido en el despegue y medidas
para promover una mayor planificacion de la utilizacion de los
terrenos en las cercanias de los aeropuertos.

MO DE TABACO

% En un estudio presentado al 31° periodo de sesiones de la
Asamblea se sugeria que el establecimiento de un entorno sin el
humo del tabaco no constituia ningiin riesgo para la seguridad de
los vuelos, siempre que se tomaran precaiiciones adecuadas para que

no se fumara subrepticmmente La Asamblea tomd nota de que se
estaba aplicando progresivamente la Resolucion A29-15 adoptada
en 1992 durante el 29° periodo de sesiones de la Asamblea, en la
que se instaba a todos los Estados contratantes a tomar las medidas
necesarias con la mayor rapidez posible para limitar el consumo de
tabaco en todos los vuelos internacionales de pasajeros con el
objetivo de llegar a la prohibicion total de fumar a partir del
1 de julio de 1996. La Asamblea pidié a la Secretaria de la
OACI que considerara i posibilidad de estudiar la creacion de
cabinas separadas para fumadores con sistemas de ventilacion
independientes.

s El31° periodo de sesiones de la Asamblea tomd nota de que, en

cumplimiento de la Resolucion A29-16 (Funcidn de la OAClen la
prevencion del uso indebido de ciertas sustancias en el lugar de
trabajo), en la que se insta al Consejo a agilizar la elaboracion y
publicacion de textos de orientacion en los que figuren medidas que
puedan ser aplicadas por los Estados contratantes para mantener los
lugares de trabajo de la aviacién civil libres de la amenaza que
plantea el uso indebido de ciertas sustancias, la Secretaria, con la
asistencia de un grupo de estudio internacional integrado por
expertos médicos de varios Estados contratantes y organizaciones
internacionales, habia elaborado el Manual sobre la prevencion
del uso problematico de ciertas sustancias en el lugar de
trabajo en la esfera de la aviacion (Doc 9654), el cual se envid a
los Estados en el mes de septiembre.

CDOPERACIO’N .
~ TECNICA

% El Programa de cooperacion técnica de la OACI para 1995
ascendi a $67 millones EUA de los cuales $55,8 millones EUA (un
83%) correspondieron al programa ejecutado.

% Durante el afio, la Direccion de cooperacion técnica, (TCB)
ejecutd 134 proyectos en 67 paises en desarrollo y se iniciaron en
total 12 proyectos nuevos y revisiones de proyectos de gran
envergadura. La TCB empled 354 expertos de 41 paises para
trabajar en los proyectos sobre el terreno. Se otorgaron 514 becas y
los gastos de las compras para los proyectos sobre el terreno
ascendieron a $24,82 millones EUA.
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Y Otros cuatro paises se inscribieron en el Servicio de compras
de aviacidn civil (CAPS), elevando el total a 77 .

% El 31° periodo de sesiones de la Asamblea aprobd una nueva

politica de cooperacion técnica que incluird nuevos objetivos asi

como la creacidn de un mecanismo de financiacion. Los nuevos
objetivos tienen por finalidad:

- poner de relieve la aplicacion mundial de los SARPS y
los ANP;

~  seguir concentrandose en las actividades de cooperacién
técnica orientadas hacia el desarrollo;

- ayudar a los paises en desarrollo a conorer los sistemas
CNS/ATM, a impartir la correspondiente instruccién y
a implantar a escala mundial dichos sistemas;

- complementar la funcién de evaluaciéon del programa
regular identificando, en el marco del programa de
vigilancia de la seguridad operacional de la OAC], las

deficiencias que pnodnn existir v trabaiando con los

(8L 8 L Lo

paises en desarrollo para rectificar dichas deficiencias,
seglin sea necesario;

- insistir, como cuestién de prioridad, en la elaboracién de
planes generales de aviacién civil en los paises en
desarrollo, contando con la participacién del personal
nacional para la preparacién y ejecucion de dichos
planes; y

- asegurarse de que los proyectos de cooperacion técnica
responden a las necesidades practicas delos Estados, de

tal manera que se maximice la eficacia y el aprovecha-
miento de los recursos asignados con miras a lograr la
mejor relacion posible costo-eficacia en la ejecucion del

programa.
rYe

% Ademds, ln Asamblea alenté a los Estados contratantes a
valerse del Programa de cooperacion técnica y a contribuir al nuevo
tecanismo de financiacion.

Y% El progresivo desarrollo econdmico de la region Sudamérica
siguid poniendo cada vez mds a prueba a las instalaciones y
servicios de aviacion civil de los paises de la region. Esto hizo
necesario mejorar y ampllar dichas instalaciones y servicios; la
Direccién de cooperacién técnica pudo responder eficazmente
proporcionando servicios de cooperacion en el sector aerondutico
relacionado con los sistemas complejos y de alta tecnologia.

% Por primera vez en su historia, la OACI creé un drgano
institucional en la forma de la Autoridad encargada de la aviacidn
civil en Somalia, con sede en Nairobi, Kenya. Al cesar la Operacion
de Ins Naciones Unidas para Somalia (ONLISOM) y tras las
consultas celebradas entre las Naciones Unidas yia "0ACI, e
Secretario General de la ONU y el Consejo de Seguridad
convinieron en que la OACI actuara en los asuntos de aviacion civil
en relacion con Somalia, con miras a evitar cualquier interrupcion
de las actividades y para garantizar la sequridad y fiabilidad de las
operaciones de la aviacion civil internacional. Todo el personal y el
equipo internacionales se trasladaron a Nairobi (Gigiri) y se
establecic una estacidn operacional temporal, que incluia un centro
de informacion de vuelo. El personal nacional que trabaja en el
proyecto de la OACI estd prestando servicios de aerddromo
limitados.
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Y Durante 1995, un Estado (Palau) se adhirid al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, con lo cual el
niimero de Estados contratantes se elevd a 184 a fines del afio.

% El 31° periodo de sesiones de la Asamblea contd con la asistencia de participantes procedentes de 151 Estados
contratantes y 27 delegaciones de observadores; en la Asamblea se tratd sobre el presupuesto y el programa de trabajo
para 1996-1997-1998 y sobre una amplia gama de asuntos entre los cuales figuraban las medidas para acrecentar la

eficacia de Ia OACI.

% Entre los meses de marzo y abril, 340 participantes de 79 Estados contratantes y 15 organizaciones
internacionales asistieron a una reunion departamental especial de comunicacionesjoperaciones de dos semanas de
duracion y recomendaron, entre ofras cosas, una estfitegy ndial para Ia introduccion y aplicacion de ayudas no
visuales para las operaciones de aproxlmaczon i/ aterrm]e urinte os: progamos 20 afios. Esta estrategia remplaza el

normas y métodos recomendados
los aeropuertos internacionales,

incluyendo los plazos dternacionales (parm
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de tres afios.

% Durante gran parte de 1995, la Organizacion continud experimentando dificultades debido a la falta de liquidez
(como resultado de la demora en el pago de las cuotas correspondientes a 1995 y de las cuotas atrasadas), lo cual
perjudico al programa de trabajo de la OACIL.




