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A LA ASAMBLEA DE LA 
ORGANIZACI~N DE AVIACI~N CIVIL INTERNACIONAL 

Por encargo del Consejo, tengo el honor de presentar su informe 
correspondiente a1 afio 1995, preparado de confonnidad con el Articulo 54 a)  del 
Convenio sobre Aviacidn Civil Intemacional. Este informe, f o m  parte de la 
documentacidn para el prbximo periodo de sesiones de la Asamblea, que se 
celebrard en 1998, per0 se transmite ahora a 10s Estados contratantes a titulo 
informative. Tambiin se enviara' a1 Consejo Econdmico y Social de las Naciones 
Unidas, de confonnidad con el Articulo VI, ppdrrafo 2 a) del Acuerdo entre las 
Naciones Unidas y la OACI. 

,-** 3 . - *  , 
El infonne f i e  preparado por la Secretah a +.* y el texto provisional se 

r ." ' 
distribuyd a 10s representantes de 10s Estados miembros *I - del Consejo para que 
hicieran las observaciones que'estimaran oportunas. El Consejo no lo examind ni *. f . 
lo adoptd oficialmenre pero, como e i  airos~ihe;idres~ aurorizd a su Presidente a 
aprobar el rexro definitiv; despi6s'de tomar"de6idci:%itk eii consideracidn rodas 

'.a r .. , ,. ;.~!i;, &+ % D  342 P* & . 
las sugerencias recibidas. - 3 ~ :  .,: f: ::,:: . a ; A  v:~~;t~amw 

-r *:*'**;a$ , 'Fp-, 
En el Capitulo I se resu&n 10s pnnc~paleq acontecimientos y tendencias 

I' .S # f.""i" -- 
registrados durante el afio, en3'mate*,de-amacibn % +-"II- 

, . 
civil y la labor de la 

Organizacidn en ese penbdo; ias actividades de la OACI propiamente dichas se 
J 

describen en 10s Capitulos IZ a X. :./ :.z %\/, 

En 1995, el Consejo celebrd ties pdkodos de sesiones: el 144: del 3 de 
febrero a1 27 de marzo, con un total de 20 sesiones, una de las cuales se celebrd 
fiera de la fase "Consejo"; el 1459 del 4 de mayo a1 6 de julio y 10s dias I1  y 
12 de septiembre, con un total de 28 sesiones, una de las cuales se celebrd @era 
de la fase "Consejo"; y el 1464 del26 de octubre a1 13 de diciembre, con un total 
de 15 sesiones, una de las cuales se celebrdfiera de la fase "Consejo". Se facultd 
a1 Presidente para que, durante 10s periodos de receso del Consejo, tomara las 
medidas necesarias sobre diversas cuestiones. 

Assad Kotaite 
Presidente del Consejo 



Indice 

................. Capitulo I . Resumen del aiio 1 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  La economia mundial 1 

TrAfico . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  2 
Finanzas .................................. 3 
Situation comercial ........................ 4 
Reglamentacion economics . . . . . . . . . . . . . . . . .  5 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  CNS / ATM 6 
Aer6dromos . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  8 

................... Meteorologia aeronautics 8 
.................... Bkqueda y salvamento 9 

Congesti6n . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  9 
..................... Seguridad operacional 10 

Fadoreshumanos . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  12 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Instrucci6n 12 

....................... Sistema de Varsovia 12 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Seguridad de la aviacion 12 

. . . . . . . . . . . . . .  Proteccibn del medio ambiente 13 
Restricciones a1 consumo de tabaco .......... 14 
Uso indebido de ciertas sustancias . . . . . . . . . . .  14 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Cooperacibn tCcnica 14 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  La Organization 16 

3 . Proyedos relativos a la operaah de 10s 
servicios proporaonados en el 
marco del Acuerdo de financiamiento 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  colectivo con Islandia 32 
4 . Otros servicios cuya inclusi6n solicita 

Dinamarca en su Acuerdo de financia- 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  miento coledivo 33 

5 . Datos financieros correspondientes a 
10s Acuerdos de finanaamiento 

. . . . . . . . .  colectivo con Dinamarca e Islandia 33 

.............. CapituIo V . Cooperaci6n tCcnica 34 
1 . Sinopsis . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  34 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  2 . Finanzas 38 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 3 Personal 41 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 4 Becas otorgadas 41 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . .  5 . Equips y subcontra tos 41 
6 . Programas correspondientes a1 PNUD 

. . . . . . . . . . . . . . . . .  y a 10s fondos fiduaarios 41 

ACTIVIDADES Y ACONTECIMIENTOS 
EN LA OACI DURANTE 1995 

Capitulo I1 . Navegacibn aCrea ................ 
1 . Introduction . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
2 . Proyedos que merecieron atencion 

especial en 1995 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  3 . Reunion es 

4 . Normas y mktodos recomendados interna- 
cionales (SARPS) y kocedimientos para 
10s servicios de navegacion a6rea (PANS) . . 

Capitulo 111 . Transporte aCreo ................ 
1 . Introduction ........................... 
2 . Reuniones . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
3 . Actividades en la esfera econ6mica . . . . . . . .  
4 . Estadisticas ............................. 
5 . Gesti6n de aeropuertos e instalaciones 

yserviciosenruta . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
6 . Facilitacibn . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

Capitulo IV . Financiamiento colectivo ......... 
1 . Consideradones generales ............... 
2 . Adhesion de nuevos paises a 10s 

Acuerdos de financiamiento colectivo 
con Dinamarca e Islandia . . . . . . . . . . . . . . . .  

CapStulo VI. Asuntos constitucionales 
y jun'dicos ................................... 55 

1 . Introducci6n . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  55 
17 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  2 . Actas de Chicago 55 
17 3 . Convenios de derecho aeroniiutico 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  intemacional 56 
17 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 4 Reunions juridicas 56 
22 5 . Programa de trabajo del Comite Juridico .... 56 

6 . Prerrogativas. inmunidades y facilidades . . .  56 
. . . . . . . . . . . .  7 . Registro de acuerdos y arreglos 60 

22 8 . Repertorio de leyes y reglamentos 
. . . . . . . . . . . . . . . . .  nacionales de aeronautica 60 

26 
26 ......... . 26 Capitulo VII Seguridad de la aviaci6n 61 
26 1 . Introduca6n . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  61 
29 2 . Cornit6 sobre interferencia ilicita en la 

aviacion avil internacional y sus 
30 instalaciones y servicios . . . . . . . . . . . . . . . . . .  61 
30 3 . Mecanismo de asistencia financiera, 

t&nica y material a 10s Estados en la 
esfera de la seguridad de la aviation 

32 y otros programs de asistencia . . . . . . . . . . . .  62 
32 4 . Coooperacion t6cnica . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  63 

. . . . . . . . . . . . .  . 5 Comunicacidn con 10s Estados 63 
6 . Aspectos juridicos y tkcnicos de la 

. . . . . . . . . . . . . . . . . .  32 seguridad de la aviaci6n 63 



Znforme anual del Consejo - 1995 

Capitulo VIII. Actividades de las oficinas 
regionales .................................. 64 

1. Generalidades .......................... 64 
2. Oficina Africa occidental y central (Dakar). . 65 
3. Oficina Africa oriental y meridional 

(Nairobi) ............................... 68 
4. Oficina Asia y Pacifico (Bangkok) ......... 70 
5. Oficina Europa y Atliintico 

septentrional (Paris) ..................... 73 
6. Oficina NorteamCrica, CentroamCrica y 

Caribe (MCxico, D.F.) .................... 76 
7. Oficina Oriente Medio (El Cairo) .......... 78 
8. Oficina SudamCrica (Lima) . . . . . . . . . . . . . . .  80 

Capitulo IX. Relaciones con otras 
organizaciones internacionales. ............... 85 

1. Naciones Unidas . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  85 
2. drganosmixtos . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  86 
3. Organismos especializados . . . . . . . . . . . . . . .  87 
4. Otras organizaciones intemacionales . . . . . .  88 

Capitulo X. La Organizaci6n ................. 90 
I. La Asamblea, el Consejo y sus 6rganos 

subordinados . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  90 
2. Estructura de la Organization . . . . . . . . . . . .  93 
3. Personal . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  93 
4. Cursillo de familiarization . . . . . . . . . . . . . . .  94 
5. Actividades de la Oficina de informaci6n. .. 94 
6. Actividades de automatization . . . . . . . . . . .  95 
7. Servicios de idiomas, publicadones 

y biblioteca . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  96 
8. Locales de la Sede . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  98 
9. Finanzas.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  98 

1. Parte I - Estados partes en las Adas de 
. . . . . . .  Chicago a1 31 de diciembre de 1995. 101 

Parte 11 - Rotocolo relativo a1 texto 
autentico trilingiie del Convenio sobre 
Aviaci6n Civil Intemacional (Chicago, 
1944), hecho en Buenos Aires 
el 24 de septiembre de 1968. . . . . . . . . . . . . . .  106 

Parte 111 - Protocolo relativo a1 texto 
autCntico cuadrilingiie del Convenio 
sobre Aviaci6n Civil Intemacional 
(Chicago, 1940, firmado en Montreal 
el 30 de septiembre de 1977. . . . . . . . . . . . . . .  109 

Parte IV - Protocolo relativo a1 texto 
autentico quinquelingiie del Convenio 
sobre Aviaci6n Civil Intemacional 
(Chicago, 1949, firmado en Montreal 

. . . . . . . . . . . . . . .  el 29 de septiembre de 1995 11 1 

2. Estados partes en el Convenio de Varsovia, 
en el Protocolo de La Haya, en 10s 
Convenios de Guadalajara, Ginebra, 
Roma, Tokio, La Haya y Montreal 
y en el Protocolo complementario de 

. . . . . .  Montreal, a1 31 de diciembre de 1995. 113 

3. Anexos a1 Convenio. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  122 

4. El Consejo, sus Cornites y la Comisi6n de 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Aeronavegacion 126 

5. Reuniones celebradas en 1995 . . . . . . . . . . . . .  136 

6. Participaci6n de 10s Estados y 
organizaciones intemacionales 
en las reuniones mas importantes 

. . . . . . . . . . . .  de la OACI celebradas en 1995 140 

7. Programa de reuniones de la OACI 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  para1996 143 

8. Organigrama de la Secretaria de la OACI 
. . . . . . . . . . . . . . . .  a1 31 de diciembre de 1995 145 

9. Distribucion por nacionalidades del 
personal de la categoria profesional 

. . . . . . . . . . . . . . . .  a1 31 de diciembre de 1995 146 

10. Distribucion del personal de cooperation 
t M c a  en mision, por naaonalidad, grado 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  y programa, 1995 150 

11. Contratacion del personal de misiones - 
.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  1995 152 

12. Becas otorgadas durante 1995 
de conformidad con 10s programas 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  delaOACI 160 

13. Adquisicion de equipo y subcontratos . . . . . .  166 

14. Estadisticas utilizadas en 10s diagramas 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  del Capitulo I 169 



Capitu 

En a t e  capitulo se resumen 10s principles acuntecimientos y 
tendencias registrados en mteria de aviacih civil y la labor de la 
OACl durante 1995. Entre prhtcs is  se indican las refeyencias a 
las tablas cmespundientes del ApPndice 14, en que se dan las 
estadisticas utilizadas en 10s diagrams, desglosadas en detalle, y se 
indican las fuentes y extensidn de dichas estadisticas. 

En 1995, el producto interiorbruto PIB) mundlal aumento 
en aproximadamente el 3,2% en terminos reales, despuk de 
un aumento del2,8% en 1994. Las regiones Asia/Pacifico y 
Oriente Medio experimentaron un mechiento firme del PIB 
(aproximadamente del4%). 

En 10s paises industrializados, el PIB aumento en 
aproximadamente el 2,6%. En los paises en desarrollo 
generalmente el mechiento fue mas elevado que en 10s 
paises industrializados, registrando 10s de Asia un aumento 
del PIB de mas del6%. La economia japonesa se recupero 
mas lentamente que lo previsto y en 1995 tan &lo 
experiment0 un mecbiento dell%. En 1995 y por primera 
vez desde que se inicii, el proceso de transiaon, el PIB 
aumentb en m5.s de un 3% en Europa oriental. 

En 1995, el turismo intemacional reflej6 una mejor 
situaci6n economica general y, a escala mundial, el turismo 
registro benefiaos en comparacion con 1994, tanto respedo 
a llegadas como a ingresos. 

Se calmla que, en 1995, el comercio mundlal aumento en 
mhs del7%. 

Evolucion del PIB mundial 
(precios constanted 

cambios de aAo en aAo 
1986-1995 

I Ano 

Ingresos del turismo intemacional 
(dblares EUA) 
1986-1995 

I Ano 
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Traifico regular 
(toneladas-kilbmetros efectuadas) 

1986-1995 

Trafico regular 
(coeficientes de ocupacibn) 

I 1986-1995 
I 

.f S-cios regulares 

En 1995, las lineas a&+s de los 184 Estados contratantes 
de la OACI transportaron en sus s e ~ c i o s  regdares un total 
de aproximadamente 1 288 millones de pasajeros y unos 
21 millones de toneladas de carga. El total general de 
toneladas-kilometros de pasajeros, carga y correo efwtuadas 
aumento en un 7% (Tabla 1) y las toneladas-kilometros del 
tr%m internaaonal en un 9% (Tabla 2). El tr6fico interior 
present6 un aumento de aproximadamente el 4%. 

Los aumentos de capaadad se mantuvieron restringidos 
por segundo aiio consecutive. El coefiaente de ocupa- 
ah-pasajeros en todos 10s serviaos regulares (intenores mas 
internaaonales) aument6 en un punto de porcentaje, a 67% 
rnientras que el coefiaente de ocupaaon total se mantuvo en 
el 60% (Tabla 3). 

A escala regional, las lineas aereas de Norteam6nca 
transportaron apmximadamente el 36% del volumen total 
de tr6fico (pasajems, carga y corn) .  Las lineas aereas 
europeas transportaron alrededor del27%, las de Asia y el 
Pacifico el 26%, las latinoamericanas el 5%, las del Oriente 
M&o el 4% y las africanas el 2% (Tabla 4). 

Por lo que respecta a cada pais (Tablas 5 y 6) 10s datos 
indcan que en 1995 aproximadamente el 42% del volumen 
total del tr6fico regular de pasajems, carga y correo, 
correspondi6 a las lineas aereas de 10s Esiados Unidos y el 
Reino Unido (34% y 8% respechvamente). En !os serviaos 
intemacionales, aproximadamente el 29% de todo el tr5fico 
lo transportaron las lineas aereas de 10s mismos paises, 
10s Estados Unidos y el Reino Unido (18% y 11%, 
res-vamente). 
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Trafico comercial 
no regular 

Se estima que el total de pasajeros-kilometros efectuados 
en vuelos internadonales no regulares aument6 en casi un 
6% en 1995, con lo cual su propora6n del total del M c o  
intemaaonal de pasajems se mantuvo cerca del 16% 
(Tabla 7). El tridico interior de pasajeros en vuelos no 
regulares repmenta solamente cerca del 10% del total del 
tr5fico no regular de pasajems y el 2% del total del tridico 
interior de pasajeros a escala mundial. 

Aviacwn general 

Se estirna que en 1995 las actividades de la aviaaon 
general disminuyeron ligeramente, a unos 38 millones de 
horas, con respecto a 10s 39 millones de horas calculadas para 
1994. 

- 
Trafico de los aeropuwtos 

En 1995, los 25 aeropuertos m6.s grandes del mundo 
atendmn unos 879 millones de pasajeros, segh los 
dculos prelunurares (Tabla 8). Durante el mismo periodo, 
dchos aeropuertos (de los cuales 16 e s h  en Norkam&ca, 
5 en Europa y 4 en Asia) tambib atendieron unos 11 millo- 
nes de movimientos de transporte a&eo comerdal. 

Los datos preliminares correspondentes a 1995 indcan 
que las lineas a&em regulares de todo el mundo, consi- 
deradas en conjunto, registraron m e w  resultados de 
explotaaon por tercer aiio consecutive (Tabla 9). 

Traifico intemacional no regular 
(pasajeros-kilbmetros. efectuados) 

1986-1995 

Actividades de la aviacibn general 
(nlimero aproximado de horas de vuelo) 

1994 y 1995 

60 fl 
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Lineas akreas regulares 
(resultados de explotaci6n y netos) 

1986-1995 

Flota total de transporte 
aCreo comercial 

1986-1995 

Se calcula que en 1995 10s inpesos de explotadon de las 
lineas akeas regulares de los Estados contratantes de la 
OACI fueron de $274 000 millones EUA y 10s gastos de 
explotaaon de esas mismas lineas akeas han sido de 
$260 000 millones EUA, lo cual representa un benefiao de 
explotaaon del5,1% de 10s ingresos de explotaaon. Esto se 
produce despu& de un benefiao de explotaaon del3,4% en 
1994. 

Los ingresos de explotaaon por tonelada-kilometro, 
aumentaron de 87,7centavos EUA en 1994 a, sew se 
estirna, 89,8 centavos EUA en 1995, en tanto que 10s gastos 
de explotaabn por tonelada kilometro aumentaron de 
84,7 centavos EUA a unos 85,2 centavos EUA. 

Transportis fas 

Se estirna, tomando como base 10s horarios publicados en 
las guias multilaterales de las lineas ageas, que a fines de 
1995 habia en todo el mundo, aproximadamente 740 trans- 
portistas que prestaban serviaos regulares de pasajeros 
(internaaonales o interiors, o ambos) y que unos 80 pres- 
taban servicios regulares exclusivamente de carga. En 
comparaaon con el mismo period0 en 1994, esto representa 
un aumento general de unos 20 transportistas. 

Durante 1995, laslineas aereas mntinuaron ampliando sus 
vinculos de cooperation, comprendidos 10s acuerdos en 
materia de mmparticibn de cckiigos, servicios conjuntos y 
participaaon manmmunada en programas de serviaos de 
pasajeros frecuentes. 

Entre 1986 y 1995, el niunero de aeronaves de transporte 
comercial en serviao aumento en un 60%, de 9 723 a 15 540 
(excluyendo las aeronaves con un peso m6ximo de despegue 
inferior a 9 000 kg). Durante ese mismo periodo, las 
aeronaves de turborreaccion comprenddas en dichas cifras 
totales aumentaron en un 66%, de 7 356 a 12 200 (Tabla 10). 

En 1995, se encargaron 678 aeronaves de reaccibn (en 
comparaaon con 314 en 1994) y se entregaron 481 aeronaves 
(en comparaaon con 513 en 1994). A fines de 1995, el n h e r o  
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de aeronaves encargadas y pendientes de en- era de 
2 032 en comparacitin con 1 886 a fines de 1994. 

El compromise financiero que representan 10s @dm de 
aeronaves de reacaon 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 pedldos de aeronaves de 
turbohklice y 191 entregas del mismo t i p  de aeronaves. 

Principales transacciones por 
tipo de aeronave - 1995 

Pendientes 
Aeronaves Encargadas Entregadas de entrega 

k i n g  737 1 76 89 491 
k i n g  777 92 13 217 
Airbus A 3191 

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

Reflejando LIM continua expansion de los servicios 
akmsintemacionales, en 1995 los Estados concluyeron 
casi el doble de acuerdos bilaterales de serviaos a h  que 
en el aiio anterior (en 1995 se notificaron 91 acuerdos frente 
a los 47notificados en 1994). Aproximadamente las tres 
cuartas parts de los acuerdos bilaterales notificados eran 
nuevos acuerdos concertados por primera vez, en 10s que 
partiapaban prinapalmente Estados de la region Asia y 
Pacifico; 10 acuerdos, de los d e s  casi todos comprendian 
sewiaos en el Atkintic0 septentrional, cont& dqosi- 
ciones para el pleno acceso a 10s mercados. El niunero de 
enmiendas notificadas de los acuerdos existentes disminuyo 
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 concmtados en 1995 trataban prinapalmente de 
arreglos sobre designaaon mliltiple, mayor capaadad, 
ampliaaon de 10s derechos de mtas de t r a m  o com- 
particion de c6digos. 

Entre los acuerdos concertados en 1995 figuran los 
siguientes: un nuevo acuerdo bilateral de senricios a6reos 
entre el Canad6 y los Estados Unidos, en el que se preveia 
pleno acceso a1 mercado por parte de 10s transportistas a h  

de ambos paises entre SLIS respechvos tenitorios, iniahdose 
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 preve tambih 
un pleno acceso a1 mercado y regimenes liberalizados en 
materia de capaadad y de fijaah de precios; acuerdos 
independientes entre los Estados Unidos, Filipinas, la India 
y la Rep~lica Checa, en los que se preve la concmtaa6n 
gradual de acuerdos mi5s liberalizados, y acuerdos entre 10s 
Estados Unidos y el Brasil y los Estados Unidos y China que 
brindaban mi% oportunidades de desarrollo de 10s serviaos 
a&eos. 

Por lo que respeda a las negociaciones por grupos de 
Estados, la Comision Europea formulo LIM propuesta 
destinada a negociar como entidad linica con los Estados 
Unidos, lo d redundaria en mayores benefiaos que la 
negociaci6n por separado. El Consejo de la Union Europea 
debatio esta propuesta en el mes de diaembre. La Comision 
solicit6 tambih un mandato para negociar, bilateralmente o 
multilateralrnente, acuerdos de transporte a h  con seis 
paises de Europa central y oriental, sobre la base del acceso 
reciproco a 10s mercados. 

Los Estados perknecientes a otras agrupaciones regionales 
tambih quisieron tratar las cuestiones de transporte akeo 
sobre LIM base regional. Por ejemplo, el for0 de Cooperaaon 
Economica Asia/ Pacifico (APEC - que se constituy6 en 1989 
y que cuenta ahora con 18miembros de la franja 
Asia/Padfico), en el marco de un prograrna de aca6n 
adoptado este aiio con ob@o de impulsar el desarrollo 
comercial y econ6mico de dlchos paises, me6 pequeiios 
grupos de trabap para estudiar y analizar, entre otras cosas, 
medios de privatizaa6n del transporte que permitan m e w  
la seguridad aeronautica regional, armonizar la 
reglamentaaon e intensificar la competencia en 10s servicios 
a&ms regionales. En la zona del Caribe, 10s Estados 
estuvieron negociando acuerdos multilaterales relativos a la 
explotacitin de senriaos akreos dentro de la Comunidad del 
Caribe, bajo los auspicios de la Comunidad Economica del 
Caribe (CARICOM). 

Entre los asuntos normativos tratados por la Union 
Europea figuraban 10s serviaos de escala, y LIM serie de 
decisiones relativas a las fusiones, ahmas y ayudas estatales 
a las lineas a k .  Para el 1 de enero de 2003, los senriaos de 
escala se h a b d  liberalizado gradualmente en 10s 
aeropuertos de la Comunidad Empea. Para la aprobaci6n 
de fusiones, alianzas y ayudas estatales a las lineas ahas ,  la 
Comision Empea puso como condlci6n que se adoptaran 
medidas especificas encaminadas a promover la competencia, 
tales como la transferencia de tumos aeroportuarios a nuevas 
lineas a&eas y el haber completado con &xito un plan de 
reestruduraaon. 

A nivel naaonal, Filipinas anunao en enero una nueva 
politica de liberalizaa6n de sus serviaos interiores e 



internacionales, permitiendo que mi% de un tmmprtista 
nacional compitiera tanto en las rutas interiores como en las 
intemacionales e intercambiando derechos y rutas con otros 
paises sobre la base de un aiterio m& amplio de inter& 
nacional que incluye consideraaones tales como el foment0 
del comercio international, la inversion extranjera y el 
turismo. 

La prhctica de la compartia6n de &lips entre lineas 
a h  siguio d-do gran inter&. En Alemania y 10s 
Estados Unidos se publimn estudos al respecto y tambih 
se registraron progresos en los estudios realizados por la 
Union Empea, la Conferencia Ewpea de Aviadn Civil y 
la propia OACI. 

En 1995 se rnantuvo el ritmo de privatizaaon p a r d  o 
total de las lineas aereas de propiedad gubernamental. Se 
continu6 con los preparatives para la privatizaaon de unos 
25 transportistas de propiedad gubernarnental, y se deron a 
conomr los o+vos de privatizaaon para otros nueve 
transportistas. Durante el ai5o se registraron importantes 
avances en la region Latinoam6rica y Caribe en la que cinco 
lineas a k  lograron sus o+vos de privatizaaon. Sin 
embargo, en otras parks fue necesario aplazar varias otras 
privatizaciones o bien se pospusieron debido a las condi- 
ciones ecom5micas, la situaaon finanaera de las lineas akeas 
interesadas o por circunstancias locales. 

* A  raiz de las conclusiones de la Conferencia mundial de 
transport€ &eo cxlebrada en noviernbre/diciembre de 1994, el 
Cons+ aprobd la tinica recmendacidn de la Confwencia y puso en 
marcha detenninadas medidas complementarias - incluyendo 
nuevos estudios sobre la "red de seguridad" y las salvaguardias y 
propiedad y control- solicitadas por la Conferencia. El 31 O pen'do 
de sesiones de la Asamblea respaldd posteriormente esta deciswn. 

P* CNSIATM 

Siguieronrealizhdose grandes progresos en el desarrollo 
e implantaaon de los sistemas de comunicaaones, nave- 
gaa6n y vig1lancia/gesti6n del t rh i to  a&eo (CNS/ATM), 
s e g h  se describe bajo 10s distintos epigrafes que figuran a 
continuaaon. Cabe seiialar la certificaaon por parte de varios 
Estados del equipo de avionica del Boeing FANS-1, lo que 
si@ca un paso importante en la implantaaon en el Pacifico 
meridional de xutas de l& "sistemas de navegaaon a& del 
futuro (FANS)", que permitirh minimas de separaaon mi% 
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reducidas y los consiguientes ahorros de combustible para las 
aeronaves que operen en dichas rutas y que esth dotadas de 
equipo FANS. 

* Se concluyd y public6 la Circular 257, Aspectos economicos 
de los serviaos de navegaaon por satate, que contiene textos 
de urientacidn prdcticos para realizar aruilisis de costolbeneficios de 
10s CNSJATM. 

La comunidad aeroniutica considera que la red de 
telecomunicaaones aeroniuticas (ATN) proporaonar6 la 
infraestrudura de comunicaaones de datos necesaria para 10s 
futuros sistemas CNS/ATM de la OACI. Las repercusiones 
de la transiaon a la ATN afedark practicamente a todas las 
redes de tierra asi como a las aire-tierra, y a los sistemas de 
extremo que se utilizan en las comunicaaones de datos 
aeroduticos; por lo tanto, sera necesario contar con 
dispiaones y planes practim para lograr una transiaon sin 
problemas a la ATN. 

En varios Estados y organizaaones intemacionales, y con 
la colaboraa6n de la industria, prosiguio la labor de 
desarrollo y evaluadon de pibles arquitecturas para los 
subsistemas ATN. Esta labor fue coordinada por el Gmpo de 
expertos sobre la red de telecomunicaciones aer0n;iuticas 
(ATNP) de la OACI. kosiguieron los trabajos de desarrollo 
y evaluaa6n de tecnologias, tales como el sistema de acceso 
mdtiple por subdivision en el tiempo (TDMA) y el sistema 
digital de voz/datos para mejorar la utilizaaon del espedro 
de comunicaaones en VHF. 

A raiz de una de las recomendaaones de la Reunion 
departamental especld COM/OPS (1 995), se ha propuesto la 
inclusion en el Anexo 10 de normas y m&odos reco- 
mendados relatives a la separaaon entre canales de 833 kHz 
en las comunicaaones VHF aire-tierra. Este cambio se 
introducira sobre la base de un acuerdo regional de 
navegadon a h a ;  cuando se implante esta separaaon! 
el nlimero de canales de comunicaaones dsponibles ser6 
aproximadamente el triple, proporaonando asi una solu- 
a6n inmediata para la congestion VHF en las regiones 
interesadas. 

Por lo menos un Estado del Pacifico meridonal ha 
implantado las comunicaciones por enlace de datos 
controlador-plloto (CPDLC) que permite que 10s contro- 
ladores se comuniquen, por enlace de datos, con las 
aeronaves dotadas de equip FANS1 en el espaao a&eo 
oce6nico y tarnbih les permite recibir notificaaones de la 



Capitulo I .  Resumen del afio 7 

vigdancia dependiente automhtica (ADS). Se preve que otros y eficaz en relaci6n con 10s costos. Este es el enfoque que se 
Estados de la region cornmzar6n a aplicar pradmuentos ha seguido por ejemplo en Australia, Singapur, SudAfrica y 
sirnilares en el futtm pr6ximo. Ewopa. 

En varios Estados y organizaciones internacionales 
continu6 avanzhdose considerablemente en el desarrollo e 
implantacion de los sistemas mundiales de navegacion por 
satdite (GNSS). 

En varias regiones se siguieron desarmIlar.do 10s sistemas 
de aumentacion por satate. Esta forma de aumentacion 
pennite apoyar la utilization del GNSS como medio hico 
para todas las fases de vuelo hasta la apmximacion de 
precision de Categoria I. Se siguen desarrollando y 
ensayando varias arquitecturas para sistemas de 
aumentaci6n con base en tierra que permitan apoyar las 
aphcaciones de aproximacion de predsi6n de las 
Categorhs II y III. Este t i p  de aumentaci6n tambih puede 
ser utilizado por algunos Estados para apoyar las ope 
raciones de la Categoria I. V2lios Estados han apmbado 
el sistema mundial de determimaon de la p ic ion (GPS) 
para utilizarlo como medio complementario o primario en 
algunas operaciones y t i p  de espacio a h .  Durante el aiio 
se lanzaron m& satates del sistema orbital mundial de 
navegaci6n por satate (GLONASS) que casi alcanz.6 la 
capacidad operational inicial. 

*Durante su 146"perr'do de sesiones, el Consejo & d i d  
c o n m r ,  cuando resultara rmis oportuno, un grupo & expertos 
juriiiicos y t6cnicos sobre el establecimiento de un marco juriiiico 
respecto a1 GNSS. 

Vigilancia 

Se comunic6 durante el aiio que continuaba mejorando 
notablemente la capacidad de vigdancia, lo cual comprende 
la evolucion de la viglancia dependiente automtitica (ADS) 
y la implantacion de nuevos sistemas radar, tales como el 
radar secundario de vigilancia (SSR) por monoimpulso y las 
estaciones SSR en Modo Sf que se implantaron en 10s Estados 
Unidos (23 estaciones SSR en Modo S), en Empa (5 esta- 
ciones experimentales SSR en Modo S), en la India (se encar- 
garon 6 estaciones SSR en Modo S), y en Ja@n (1 estaci6n 
w e n t a l  SSR en Modo S). 

En otros Estados se ha preferido una implantacion en dos 
etapas: elevar de categoria/renovar las estaciones SSR 
convencionales con la tMca  de monoimpulso en un primer 
lugar, y en segundo lugar cambiar al Mod0 S cuando el nivel 
de equipamiento de las aeronaves haga que sea mirs eficiente 

Los sistemas de control de trAnsito aereo de todo el 
mundo se esth actualizando como parte del proceso 
evolutivo conducente a1 futuro sistema mundial de gesti6n 
del t rb i to  akeo, que incluira sistemas de vigdancia 
dependiente autodtica por satklite para complementar el 
actual equipo radar. 

Muchos Estados prepararon programas para corto y 
mediano plazo e hicieron @dos de equipo para adualizar 
sus sistemas ATC en el futuro inmediato. La modemizacion 
de 10s sistemas se logro mediante la introduction de sistemas 
de sepimiento multirradar, presentaciones de exploraci6n 
de la trama en color, nuevos sistemas de procesamiento de 
datos para planes de vuelo y simuladores ATC. 

Se considera que en las m s  donde no es posible o 
practico establecer un servicio radar, la implantacion de la 
vigdancia dependiente automatics (ADS) serviri para 
controlar el t rh i to  akeo con capacidad de vigdancia e 
intervenci6n similar a la que se logra con el radar. Se han 
elaborado requisitos operacionales para garantizar la 
evolucion ordenada y coordinada de 10s sistemas basados en 
la ADS. 

La ADS es parte integral del concepto de sistemas 
CNS/ATM de la OACI. La Organizaci6n,los Estados y las 
organizaciones internacionales ya han alcanzado un adelanto 
considerable en el desarrollo de 10s sistemas ADS. En 1995 se 
implantaron en la region del Pacifico meridional las 
capacidades ADS de a bordo, combinadas con las comuni- 
caciones por enlace de datos y el sistema mundial de 
determination de la posicion (GPS). Ademas, se est6 
trabajando en las mejoras del control de trihito a h  (ATC) 
y se esk4.n elaborando procedimientos operacionales para 
apoyar la integration de 10s componentes de a bordo y en 
tierra de 10s sistemas ATC. 

El concepto de performance de navegacion requerida 
(RNP) ha sido deml l ado  corno otro elemento funda- 
mental de 10s sistemas CNS/ATM de la OACI. Se considera 
que la adopcion de la RNP, juntamente con la introducci6n 
paulatina de las tMcas de navegacion de hea (RNAV) en 
consonancia con los requisitos de la RNP, redundarh en un 
aprovechamiento & eficiente del espacio a h  disponible. 
Se prevk que los sistemas de navegacion por satate, en 
combinadon con los sistemas de navegacion de a bordo 
podrh satisfacer en el futuro los requisitos de performance 
de navegaci611, por lo menos en la fase en ruta. 
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sin comprometer la seguridad operaaonal, ya que 10s 
sistemas modemos de aterrizaje por instrumentos guian a la 

AER~DROMOS aeronave con mayor precision. Se considerarim los resultados 
de esta labor con miras a la posible enrnienda del Anexo 14, 
Volumen I. 

Se requiere que 10s Estados evalGen y publiquen la 
resistencia delos pavimentos de 10s aeropuertos utilizando el 
sisterna ACN/PCN de la OACI. La introduction de aviones 
con trenes de aterrizaje provistos de seis ruedas o m& en 

@ METEOROLOG~A 
cada pata condup al examen de los actuales procedirnientos AERONAWICA 
para el d k h o  y evaluaaon de 10s pavimentos. El examen 
hdi& que las ktaciones inherenis a los prwedhientos 
utilizados actuahente para el dk&o de 10s pavimentos de 
a e r b m o  causaban dificultades a la hora de establecer los 
requisites de resistencia de 10s pavimentos para algunos t i p  
de nuevos aviones de gran tamafio provistos de seis ruedas 
o mi% en cada pata del tren de aterkaje (p. ej. el Boeing 777). 
A1 examinar los demas m&odos de diseiio disponibles se 
determh6 la necesidad de identificar procedimientos mas 
eficaces y mundialmente aceptables. Por consiguiente, en 
1995 se siguio trabajando con respedo a este asunto. 

Los tres principales fabricantes de amnaves 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 o mas; es posible que estos aviones 
entren en servicio para el afio 2000 y que tengan repercu- 
siones en la infraestructura de 10s aeropuertos. Con objeto 
de ayudar a los Estados en la planificacion para estos aviones, 
es necesario examinar las disposiciones del Anexo 14, 
Volumen I, relativas al M o  de aeropuertos, con rniras a 
achdhrlas s e e  componda. Esta labor esti en curso. 

En el Anexo 14, Volumen I, se recorniendan 10s hidro- 
carburos halogenados Chalones) como uno de 10s tres agentes 
extintores complementaries para las operaciones de 
salvamento y extincion de incendios en 10s aer6dromos. Con 
todo, a raiz del Pro tocolo de Montreal rehtivo a las sus tancias que 
agotan la capa de ozono, la production de halones c& el 31 de 
diciembre de 1993. Desde entonces s610 se dispone de las 
existencias restantes de halones y halones reciclados que 
podr6n utilizarse hasta que se encuentre un sustituto 
apropiado. A este respedo la industria ha llevado a cabo 
cmsiderables investigaciones que la OACI ha seguido de 
cerca a fin de mantener actualizadas las espe&caciones 
conexas. 

En un Estado han concluido 10s trabajos relatives a la 
simplification de los sistemas de iluminacion actuahente 
especificados en el Anexo 14, Volumen I, para las pistas 
destinadas a aproximaciones de precision, de modo a reducir 
considerablemente su instalacion y costos de funciona- 
miento. Las evaluaciones con sirnulador y los ensayos en 
vuelo en condicionqde visibilidad reducida han demostrado 
que es psible reducir considerablemente el n h e r o  de luces 

Muchos Estados continuaron instalando sistemas auto- 
maticos de obsavacion metmro16gica para complementar las 
observaciones humanas. A este respecto, varios Estados 
introdujemn evaluaciones de la visibilidad y del alcance 
visual en la pista (RVR) utilizando medidores de dispersi6n. 

En 1995, continuo la tendencia a la centralizaci6n y 
comercializacih de 10s servicios de pronosticacion meteo- 
ro16gica y en varios Estados estos servicios se comerciakaron 
en distinta medida. 

Continuo la tendencia a preparar con computadora los 
pronosticos mundiales del tiempo sigruficativo en los centros 
mundiales de pron6sticos de h a  (WAFC). Por consiguiente, 
10s mapas del tiempo sigruficativo (SIGWX) para las regiones 
de Europa, el Oriente Medio y el Atkntico septentrional se 
preparan actualmente en el WAFC de Londres mediante un 
terminal de computadora interactiva. Se prevh que para fines 
de 1996 este centro podra confeccionar mapas SIGWX de 
cobertura mundial. Paralelamente, en Ios WAFC se estiin 
realizando investigaciones destinadas a seleccionar una clave 
metmrologica existente y adecuada que pudiera utilizarse 
para difundir con mayor eficacia Ios mapas SIGWX 
mundiales y que permitiria tambih que 10s usuarios 
manipularan automhticamente la informacion SIGWX de 10s 
mapas. Ambos centros WAFC, el de Londres y el de 
Washington, pueden producir pronosticos para la aviacion 
gracias al aeciente n h e r o  de aeronotificaciones que reciben 
automAticamente por 10s enlaces aeroterrestres de datos. 
Ademis, las autoridades meteorol6gicas se e s t h  
beneficiando tambih cada vez m b  de esta informaci6n 
recibida como dabs metmrol6gicos bhsicos. Durante 1995 se 
implantaron dos radiodifusiones por sathlite para el sistema 
mundial de pronosticos de Area (WAFS) que cubren las 
regiones del Caribe, Norteamc%ca y Sudam6rica y las 
regiones de h c a ,  Asia (parte occidental) Europa y el 
Oriente Medio. La tercera radiodifusion, que cubre las 
regiones del Padfico y Asia (parte oriental) estari en servicio 
a principios de 1996, para completar la cobertura mundial de 
las radiodifusiones por satdite del WAFS. 

Se han utilizado cada vez mas las comunicaciones por 
enlace de datos disponibles para proporcionar informaci6n 
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meteoro16gica relativa a las operaciones (OPMET) a las 
aeronaves en vuelo. 

Durante el aiio, Estados Unidos continuo con la insta- 
lacih de radares meteom16gicos Doppler en las tenninales 
de 10s principals aenkbomos. La capacidad de teledeteccion 
del radar Doppler y las modemisimas th icas  de process- 
rniento de sftales permiten detectar la cizalladura del viento, 
incluyendo las rnicronzifagas, en el kea terminaI. Continu6 
la labor para desarrollar una capacidad suplementaria de 
procesamiento de la cizalladura del viento para los radares 
Doppler utilizados en el control de t rh i to  a h  y la 
vigilancia de aeropuertos. Mhs de 30 lineas a h a s  del mundo 
entero estuvieron instalando en las aeronaves un sistema de 
a bordo de exploration frontal para la deteccion de la 
cizalladura del-viento basado la tecnologia del radar 
Doppler y certificado en los Estados Unidos. 

Los centros designados de avisos de cenizas voldnicas 
aplicaron 10s modelos computadorizados para el pronostico 
de la trayectoria y el d+to de cenizas volchicas para el 
seguimiento de las nubes de cenizas volciinicas provenientes 
de erupciones. Los pmncisticos esth destinados a 10s pllotos, 
explotadores y controladorc de t r h i t o  akm, y en 10s 
mkmos se indican las concentraciones relativas de cenizas en 
diferentes capas de la atmcisfera. Se est6 estudiando la 
posibilidad de difundir estos avisos en formato griifico a las 
oficinas de vigdancia meteoro16gica (MWO) y a 10s centros 
de control de ka (ACC). 

* En determinados Estados continuaron 10s preparatives para la 
plena implantacih a escala mundial de las nu- claves 
meteoroldgicas aeroluiuticas (METAR, SPEC1 y TAF). 

B~SQUEDA - Y SALVAMENTO 

El sistema COSPASSARSAT' de satdites continu6 
desempeiiando un papel importante en la deteccion de los 
hammisores de localizadon de emergencia (ELT) y 10s 
lugares de accidentes de aviation. 

A fines de aiio, 33 LUT y 17 MCC funcionaban o eran obleto 
de ensayo. Si bien ya habia cobertura mundial en la banda de 
406 MHz, se proyedaba contar con un nlimero mayor de 
LUT y MCC para aumentar la c o h a  del sistema en 
tiempo real y reducir el tiempo total de respuesta. Se estaba 
desarrollando un componente geoestacionario del sistema 
que pmporcionah una alerta casi instanthea. 

Desde que comenzij a utilizarse a titulo experimental en 
septiembre de 1982, el sistema COSPASSARSAT ha 
contribuido al dvamento de mLs de 5 500 personas en 
incidentes aheos, maritimos y terrestres. 

* En la 21" Reunibn dqxlrtamental de facilitacidn celebrada en 
abril, se reconocieron 10s progresos que se h a h n  realitado en el uso 
de la automaCizacidn para resolver 10s prob lms  de congesfih de 
paajeros y carga en los aeropuertos. Entre 10s cambios 
recomendados para el Anexo 9 se incluyeron 10s s i s t m s  de 
infomcidn anticipada sobre 10s pwjeros, 10s manifrestos de carga 
por medios electrchicos, nuevos plazos limite para 10s trdmites de 
llegada y alida y directrices para la tramitacidn por expreso de 10s 
envios y de las expediciones de poco valor. 

* Se public6 una n m a  edicih de la Parte 2 del Doc 9303, 
Dcmmentos de viaje de ledura mecihica, en la que se incluhn 
especificaciones para otro visado de lectura mecdnica de menor 
tamafio. 

Continuo amplihdose la capacidad del sisterna, que 
funciona con 6 states,  y se estaban construyendo varios 
otros de remplazo con perfeccionamientos t6micos. El 
sistema terrestre de tenninale~ locales de usuario (LUT) y de 1. COSpAS - sistema espaaal para la bbqueda de naves en peligro; 
centres de control de ds iones  (kfcc) se mejor6 y amplib. SARSAT - localizaci6n por satelite para brjsqueda y salvamento. 
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N h e r o  de pasajeros muertos 
por cada 100 millones de pasajeros-km 

en servicios regulares 

77 79 81 83 85 87 88 91 03 1995 
A i o  

E 0.15 

Numero de accidentes mortales 
por cada 100 millones de km 

en servicios regulares 

+ 
E 

Niunero de accidentes mortales 
por cada 100 000 aterrizajes 

en vuelos de servicios regulares 

Incluya dmtoa da la CEI a p r t i r  dm 1986 +- Tra'fiw Regular 

La informacibn preliminar sobre 10s acadentes de 
aviation en vuelos regulares de 10s Estados contratantes de 
la OAQ en que perecieron pasajeros indica que en 1995 se 
produjeron 26 accidentes en 10s que murieron 710 pasajeros, 
en tanto que en 1994 se registraron 28 accidentes mortales y 
941 victimas (Tabla 1 1). En relaci6n con el volumen de tridico, 
el n h e r o  de pasajeros muertos por cada 100 millones de 
pasajeros-kil6metros brninuy6 de 0,045 en 1994 a 0,03 en 
1995. Si se excluyen la Comunidad de Estados Indepen- 
dientes (CEI, por no contarse con 10s datos perhnentes), el 
n h e r o  de accidentes mortales por cada 100 millones de 
aeronaves-kilometros disminuyo de 0,14 en 1994 a 0,12 en 
1995, y el n h e r o  de accidentes mortales por cada 100 000 
aterrizajes tambih disminuyo de 0,15 en 1994 a 0,13 en 1995. 

Los indices de seguridad varian considerablemente 
segb los btintos tipos de aeronaves utilizados en 10s 
servicios regulares de pasajeros. Por ejernplo, en 10s vuelos de 
los turborreactores, que representan aproximadamente el 
95% de la totalidad del trfico regular (es decir en t h n h o s  
de pasajeros-kilometros realizados), se produjeron I I acci- 
dentes en 1995, con un total de 541 pasajeros muertos; en 10s 
vuelos de aeronaves de turboht5lice y motores de kmbolo, que 
constituyen aproximadamente el 5% del tridico regular total, 
se registraron 17 accidentes con un total de 169 pasajeros 
muertos. Por lo tanto, el indice de victimas en el caso de 10s 
vuelos con turborreactores fue muy inferior a1 de 10s aviones 
con motores de h&ce. 

Trhfico comercia1 
no regular 

Los servicios comerciales no regulares de transporte 
a&m incluyen tanto 10s vuelos no regulares de las lineas 
a&- regulares como 10s vuelos de 10s transportistas 
comerciales no regulares. Los datos de que dispone la OACI 
sobre la seguridad de 10s vuelos no regulares de pasajeros 
indica que en 1995 se produjeron 40 accidentes mortales en 
10s que perecieron 391 pasajeros, rnientras que en 1994 se 
produjeron 54 accidentes mortales con 251 pasajeros muertos. 

Nota- Sahlo que se indique de otro modo, en 10s diagramac. adjuntos no 
se incluyen datos de la Comunidad de Estados lndependientes (CEI) pnr no 
dispnerse a'' 10s mismos. 



Cavitulo I. Resumen del afio 11 

En 10s vuelos no regulares realizados con aeronaves de En 19% se prev6 presentar un informe al Cons+ sobre 
una masa de despegue superior a 9 000 kg, tanto de lineas 10s progresos realizados en la ejemcion del pmgrama para la 
regdams como no regdam, en 1995 se produjeron 13 acci- vigdancia de la seguridad operacional de la OACI. 
dentes en los que perecieron 271 pasajeros. 

No se dispone de infonnacion estadistica completa en 
cuanto al nivel de seguridad de los vuelos de la aviacion 
general. Se dcula que en 1994 hub0 unos 7'70 accidentes 
m d e s  de aeronaves de la aviacion general en los que 
perecieron unas 1 660 personas. El nhnero de accidentes 
mortales por cada 100 000 horas de vuda fue de aproxi- 
madamente 1,97 en 1994. En 10s Estados Unidos, donde se 
concentra cerca del 60% de todas las actividades de la 
aviacion general del mundo, en 1995 se produjeron 408 acci- 
dentes mortales en 10s que pereaeron 725 personas, segh  
datos pdimimres. Las cifras correspondientes a 1994 fueron 
de 402 accidentes y 716 muertos. Respecto a los Estados 
Unidos, el indice de mortalidad en 10s accidentes de aviaci6n 
por cada 100 000 horas de vuelo h e  de apximadamente 
2,04 en 1995, en comparacion con 1,83 en 1994. 

Vigilancia de la seguridad 
operacional 

En el 31" period0 de sesiones de la Asamblea, 10s Estados 
reconocieron que la OACI desempeiiaba un papel eminente 
en guiar a los Estados en lo tocante a la vigdancia de la 
seguridad operacional, y respaldaron el programa para la 
vlgilancia de la seguridad operacional y el mecanismo de 
contribuciones financieras y Gaicas a1 programa. La 
Asamblea insto asimismo a los Estados contratantes a que 
ratificaran urgenternente el Articulo 83 bis del Convenio de 
Chicago. 

Para fines de 1995, 24 Estados habian solicitado una 
evaluacion de la vigilancia de la seguridad operacional por 
un equip de la OACI, 9 Estados habian ofrecido fondos o 
asistencia en especie con o w  de financiar el programa para 
la vigilancia de la seguridad operacional y 12 Estados habian 
ofrecido expertos en cornision de servicio para el programa. 

Se espera que antes de que finalice el mes de marzo de 
1996 se habx-6 realizado y concluido la primera mision de 
evaluacih de la viglancia de la seguridad operacional. 

En respuesta a la p m p a c i 6 n  generahada sobre la 
seguridad operacional que c~ea el aurnento previsto del 
trfico a h  y admitiendo que muchos Estados contratantes 
podrian tener dificultades en cumplir con su obligation de 
proporcionar una supervision adecuada de la seguridad de 
sus operaciones de transporte a&eo comercial, se inst6 a los 
Estados contratantes a hacer todo lo posible para reforzar las 
medidas de prevenci6n de accidentes. En el 31" period0 de 
sesiones de la Asamblea de la OACI, en la Resolution A31-10 
- Mejora de la pvencion de accidentes en la aviaciCm civil - 
se identificaron aspedos espedhcos que requerian e s p e d  
atencih: instruction del personal, intercambio y adisis de 
infomcih, e implantacion voluntaxia de sistemas de 
notificaci6n sin sanciones. 

En la resolution se instaba tarnbih a los Estados 
contratantes a cooperar con la OACI y con otros Estados en 
la elaboracitm y aplicaci6n de medidas de prevenci6n de 
accidentes ideadas para integrar los conocimientos px-6cticos 
y 10s recursos n d o s  a fin de alcanzar un nivel de 
seguridad sistematicamente alto en toda la aviacion civil. 

Impcia  contm el s d o  sin e d i a h  
de control (CFIT) 

* La OACI ha adoptado requisites ampliados para el 
equipamiento de las aeronaves con el sistema de advertencia de la 
proximidad del t m o  (GPWS), aplicables a pavh'r del I de enero 
de 1999. El 37 " p ' d o  de sesiones de la Asamblea adopt6 una 
resolucidn en la que se insta a 10s Estados a implantar el propma 
para la pmmcidn CFlT de la OACI, que incluye las disposiciones 
afines de la Organizach para 10s vuelos interiores e inter- 
nacionales. En mano, la Cornish de Aeronawgach adopt6 
medidas con respecto a las recornendaciones iniciales del Equip de 
tmbajo CFIT de la OACI y la industria. El equipo multidisci- 
plinario de la Direccidn de mwgacih &ea y el Equip de trabajo 
CFIT han continuado sus tmbajos durante todo el d o .  El Equip 
de trabajo CFIT entregd su t u r n  informe en Seattle, Washington, 
en el mes de noviembre; estd patisto que la labor completa del 
equip detrabajo se presentaraa la Comisih en septiembre de 7996, 
como parte del program de la OACI para la prevencibn CFlT. 



@ FACTORES HUMANOS 

En Hong Kong se celeb16 un seminario regional a1 que 
asistieron 92 parhcipantes de 17 Estados contratantes, 
2 organizaciones internacionales y 18 lineas a+. 

Asirnismo, durante 1995 siguiemn intensifihdose las 
actividades para incoprar 10s +tos de los factores 
humanos en los pnxlesos de mtificacion de equip, 
procedimentos y personal. La OACI parhcipa tambih en 
varios foros en 10s que se trato el asunto. Durante 1996 podria 
a l m  un c o r n  de la industria relativo a la aplicacih 
prhctica de estos requisites. 

Durante 1995 se complet6 un examen i n i d  de 10s 
Anexos al Convenio para determinar si era posible elaborar 
S A m  relatives a 106 fadores humanos. 'El examen confinno 
que si era posible hacerlo, y esta tarea se llevara a cabo en 
1996. 

* En varios Estados contratantes se celebraron simposios, 
seminaries y raniones intemacimles relaciimados con los factores 
humanos. La OACI estuvo representah en la mayotla de ellos 
a f i m d o  su lideratgo en esta esfera. 

* Durante 1995 se pblicd un  Cmnpendw sobre facfores 
humanos y se prepard para su publicmi& en 1996 el Manual de 
instruccidn sobre factores humanos de la OACI. 

Las actividades TRAINAIR siguieron intensifihdose 
dado que el n b e r o  de centros de instruccion de aviaci6n 
civil miembros del prograrna aumento a 16, en 13 Estados. 
Otro Estado firm6 un acuerdo de fondos fiduciaries con la 
OAU en 1995 y deberia iniciar su participaci6n en el 
programs en 1996. Por primera vez, el personal local de 10s 
centros de instruccih celeM seminar06 para preparadores 
de cursos TRAINAIR con un apoyo minim0 de la Oficina 
central. La sexta Conferencia de coordinaciin TRAINAJR, 
patrocinada por la Republics de Indonesia (Dmcci6n general 
de comunicaciones aeronAuticas y el organism0 de education 
e instruccion), incluy6 un programa de dos dias sobre 
cuestiones relacionadas con el uso de tecnologias de 
instrucci6n avanzadas para los nuevos sistemas aemniiuticos. 
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Durante la Conferencia de coordination, 10s miembros 
de TRAINAIR manifestaron su inter& en que otros Estados 
desarrollados participaran en el progrma. Se introdujeron 
cambia en el reglamento de la red TRAINAIR y se trataron 
cuestiones que podrib hacer m& atractiva la participation de 
10s centros de instruccion de aviaci6n civil de 10s paises 
desarrollados en el programa TRAINAIR. 

En el mes de octubre, la Junta General Anual de la IATA 
respaldo un acuerdo entre transpox-tistas a h  relativo a 10s 
limites de responsabilidad y recomendo a sus lineas a&es 
rniembros que se adhirieran a dicho acuerdo con sujeci6n a 
que lo aprobaran los Estados interesados. 

* Durante el afio la OACI llevd a cabo un  ana7isis socio- 
econhico de 10s limites de responsabiltdad de 10s transportistas 
akteos en coordinacidn con la Asociacidn del Transporte M e o  
Intemacional (IATA) y c m o  parte de un  esfuetzo general del 
C o n y o  para acelerar la moderniulcih de 10s limites de 
responsabilidad previstos en el "Sistema de Varsovia". 

* Durante el 146" peri'do de sesiones, el Consejo convino en 
crear un  grupo de estudio de la Secretatla para que lryudara a la 
Direccidn de asuntos juridicos a elaborar u n  mecanismo dentro de 
la OACl  para acelerar este proceso. Se pidid a la Direccibn de 
asuntos jul.lilicos que tuviera en cuenta 10s resultados del ana7isis 
socioeconhico y que presentara su informe a1 Consejo duran te el 
147" period0 de sesiones. 

El niunero de actos de interferenaa iliata en 1995 
aumento considerablemente en comparacion con 1994 
(Tabla 12). En 1995, se notificaron oficialrnente 14 incidentes 
de este t ip ,  de los cuales 9 fueron apoderamientos ilicitos, 
2 intentos de apoderamientos, 2 ataques a instaladones en 
tierra y 1 fue un ado ilicito contra la seguridad de la aviation 
civil. Estos actos se incluyeron en las estadisticas anuales 
con obpto de facilitar el &is de las tendencias y 10s 
acontecimientos. 
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* El 31 " peri'odo & sesiones de la Asamblea respaldd la decisih 
del Consejo & prorrogar el Mecanismo para asistencia financiers, 
t h i c a  y material a 10s Estados en la esfera de la seguridad de la 
aviacidn hasta fines de 1998. Desde el corniento de las actividades 
del rnecanismo en 1989,115 Estados han solicitado asistencia, de 
10s cuales 82 recibieron misiones de evaluacih t6cnica y en 25 de 
ellos se realiraron visitas durante misiones cornplementarias. Estas 
actividades se financiaron con las contn'buciones voluntarias de 
15 Estados donantes que ascendierm en total a $3 183 757 EUA y 
mediante losfondos que3 Estados d m t e s  ofrecieron para sufragar 
10s gastos & 7 puesfos de trabajo. 

Ir Se convalidarm 10s Conjuntos de material didhctico 
n o m l d o  (CMDN) 123/Gestibn y 123/lnstrucfores, dos de 10s 
seis CMDN, y se estcin preparando las partes & las ayudas 
audimisuales de ambos CMDN. La distribucidn, una va tradu- 
cidos a cinco idiomas de la Organizacih, esta prevista para 
principios de 1996. 

8 PROTLCCI~N DEL 
MEDIO AMBIENTE 

Con el fin de conseguir fondos para poner en practica el 
plan de accion 'Trograma 21", para las principales facetas de 
la relaci6n 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 Arnbiente y el Desarrollo 
(CNLJMAD), la Camision sobre el Desarrollo Sostenible 
siguio estudiando mecanismos de financiamiento inno- 
vadores, incluso la posibilidad de imponer a 10s usuarios del 
transporte a h  un derecho para la protection del medio 
ambiente. 

En abril, las partes en la Convencion Marco de las 
Naciones Unidas sobre el Cambio ClimAtico, cuyo objetivo es 
estabilizar a niveles aceptables las concentraciones de gases 
de efecto invernadero en la atmosfera, abrieron un nuevo 
proceso (el "mandato de Berlin") en el que se fija la fecha 
limite de 1997 para reforzar 10s compromises de 10s paises 
desarrollados. Aunque la Convenci6n no time disposiciones 
espe&cas relativas a la aviacion civil, algunos Estados 
desearian que se implantaran medidas para controlar las 
emisiones de 10s motores de aeronaves que contribuyen a1 
cambio climatico. 

Apoderamientos ilicitos i 
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En diciembre, el Gmpo Intergubemamental de Fqertos 
sobre el Cambio ClirnAtico finak5 su segundo informe de 
waluaciCvn (SAR). Por lo que respecta a las emisiones de los 
motores de las aeronaves, en eI SAR se destac6 que seguia 
habiendo inddumbre en relaci6n con las rqercusiones de 
10s 6xidos de nitr6geno (NO,), el vapor de agua y el azufre, 
y que por d o  era n-o seguir realkindo 

Ir El 37" perr'odo de sesiones de la Asamblea adopt6 una 
declaracibn refundida de las politicas y prricticas permanentes de la 
OACI relatrvas a la proteccibn del medw ambiente. En esta 
declaracibn se refunden todas las resoluciones vigen tes de la OACl  
relativas a la protec& del medw ambiente y, entre otras cosas, se 
reitera la necesidad de que el Consejo mantenga la iniciativa de 
elabarar crit& de orienta& sobre las cuestiom de aviaci6n 
relacionadas con el medio ambiente, y de no dqar que otras 
organizaciones tomen dicha iniciativa. 

Ir En el mes de diciembre se reunio' el Comite'sobre la proteccih 
del medw ambiente y la aoiacidn (CAEP) de la OACI. Por lo que 
respecta a las emisiones de 10s motores de las aeronaves, la principal 
recomendacibn del CAEP era que debrim hacerse m's rigurosas las 
n o r m s  sobre emisiones de NO,  del Anexo 76, Volumen U, 
aplicables a los n u m s  motores. El CAEP respaldd tambit% una 
iniciativahtinada a intensifrcar la cooperacibn entre la O A C I y  10s 
6rganos de la O N U  encargados de prqxlrar los in* de 
m l u a c i h  c i e n t i j  sobre el cambio clima'tico y el agotamiento de 
l a c a p a d e m o .  

Ir Por lo que respecta a1 m d o ,  la oportunidad de aumentar el 
rigor de las normas en cuanto a1 mido aplicables a las nuevas 
aermves  despuks de que se hayan eliminado gradualmente las 
aeronaues del Grpitulo 2 (reactores subsdnicos que satisfacen 10s 
niveles de certzjkacidn en cuan to a1 ruido del Anexo 16, Volumen I, 
Capi'tulo 2, per0 no 10s del Capitulo 3). El Comite' no pudo llegar a 
u n  consenso sobre este asunto. El CAEP recornendo' a1 Consejo 
enmienalas de 10s procedimienfos defrnidos en 10s PANS-OPS, 
Doc 8168, para la atenuacidn del ruido en el despep y medidas 
para promover una mayor plrmificacidn de la utilizacidn de 10s 
terrenos en las cercanlbs de 10s aerupuertos. 

RESTRICCIONES 
AL CONSUMO DE TABACO 

Ir En u n  estudio presentado a1 37' peri'odo de sesiones de la 
A s a m b h  se sugerih que el establecimiento de u n  entorno sin el 
hum0 del tabaco no consfituh ningu'n &go para la seguridad de 
10s vuelos, siempre que se tomaran precauciones ade-s para que 
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no se fumara subrepticiamente. La Asarnblea tom6 nota de que se 
estaba aplicando progresivamente la Resolucih A29-15 adoptada 
en 1992 durante el 29"perrperrodo de sesiones de la Asamblea, en la 
que se instaba a f& Ios Estados contrafantes a t m r  las medidas 
necesarias con la mayor rapta'ez posible para limitar el consumo de 
tabaco en todos 10s vuelos intwnacionales de psajeros con el 
objetivo de llegar a la prohz?licibn total de fumar a partir del 
1 de julw de 1996. La Asamblea pldi6 a la Secretah de la 
OACI que consideram la posibilidad de estudiar la creacibn de 
cabinas separadas para fumadores con sisternus de ventilncih 
independien tes. 

US0 1NDEBfDO DE CERTAS 
SUSTANCIAS 

El 37 " peri'odo desesiones de la Asamblea tom6 nota de que, en 
cumplimiento de la Resolucibiz A29-16 (Funn'dn de la OACIen la 
p r m c i b n  del uso i d b i d o  de ciertas sustancias en el lugar de 
trabajo), en la que se insta a1 Consejo a agilivlr la elaboracih y 
publicacih de textos deorientaci6n en 10s quefiguren medidas que 
puedan seraplicadas por 10s Estados con fratantes para marttmer 10s 
lugares de trabajo de la aviacih civil l ikes  de la arnenaza que 
plantea el uso indebdo de ciertas sustancias, la Secretah, con la 
asistencia de u n  grupo de estudio internaciml integrado por 
expertos me"dicos de varios Estados contratantes y organivlciones 
intemacionales, habh elaborado el Manual sobre la prevenci6n 
del uso problematico de ciertas sustancias en el lugar de 
trabajo en la esfera de la aviaci6n (Doc 9654,  el cual se envid a 
10s Estados en el mes de septiembre. 

It El P r o p m a  de cooperacidn te'mica de la OACI para 1995 
ascendio'a $67 rnillones EUA de 10s cuales $554  millones E U A  (un 
83 %) correspandieron al program cjecutado. 

* Durante el afio, la Direccidn de cooperacibn timica, (TCB) 
ejecutd 734 proyectos en 67 pails en desarrollo y se iniciaron en 
total 12 proyectos n u m s  y revisiones de proyectos de gran 
envergadura. La TCB ernpled 354 expertos de 47 paises para 
trabajar en 10s proyectos sobre el tmeno.  Se otorgaron 514 becas y 
10s gastos de las compras para 10s proyectos sobre el t m o  
ascendieron a $2442 millones EUA. 
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* Otros cuatro patses se inscrikon en el Swvicio & compras 
de aviacih civil (CAPS), eleuando el total a 77. 

* El 31 " pentodo & sesiones & la Asamblea aprobo' una nueva 
pol~ka & cooperacwn timica que incluira' nuevos objetim asi 
como la creacidn & un  mecrmismo & financiacih. Los nuews 
objetim tienen por finalidad: 

- poner de relieve la aplicacion mundial de los SARPS y 
10s ANP; 

- seguir concentrhdose en las actividades de cooperadon 
t6aica orientadas hacia el desarrollo; 

- ayudar a los paises en desarrollo a conwer los sistemas 
CNS/ATM, a impartir la correspondiente instruction y 
a irnplantar a escala mundial dichos sistemas; 

- complernentar la funcion de evaluation del programa 
regular identificando, en el marco del programa de 
vigdancia de la seguridad operacional de la OACI, las 
deficiencias que puedan existir y trabajando con 10s 
paises en desarrollo para rectificar dichas deficiencias, 
segiin sea necesario; 

- insistir, como mesti6n de prioridad, en la elaboration de 
planes generales de aviaaon civil en los paises en 
desarmllo, contando con la participaci6n del personal 
nacional para la preparaci6n y ejecucion de dichos 
planes; y 

- asegurarse de que 10s proyedos de cooperation tkmica 
responden a las necesidades prActicas de 10s Estados, de 

tal manera que se maximice la eficacia y el aprovecha- 
miento de los recursos asignados con rniras a lograr la 
mejor relacion posible costodicacia en la *don del 
programa. 

* Adema's, la Asamblea alentd a 10s Estados contratantes a 
valerse del Programa & cooperacih tkcnica y a contnhir a1 nuevo 
mecanismo de financiacidn. 

* El progresivo de~rrollo econdmico de la regidn Sudambica 
siguw poniendo caah v a  mcis a prueba a las instalaciones y 
m i c i o s  & aviacih civil de 10s paises de la regih. Esto him 
necesario mqorar y ampliar dichas instalaciones y servicios; la 
Direccidn de cooperacidn tkmica pudo responder @cazmente 
proporcionando swvicios de cooperacidn en el sector aerona'utico 
relacionado con 10s sistemas compltjos y de alta temologiiz. 

* Por v a  en su historia, la OACI cred un drgano 
institutional en la forma de la Autoridad encargada de la auiacih 
civil en Somalia, con sede en Nairobi, Kenya. A1 cesar la Operacidn 
& h Naciones Unidas pra Somalia (ONUSOM) y tras las 
consultas celebradas entre las Naciones Unidas y la OACI, el 
Secretario General de la ONU y el Consejo de Segut7dad 
convinieron en que la OACIactuara en 10s asuntos deaviacidn civil 
en r e W n  con Somalia, con rniras a euitar cualquier interrupcidn 
de las actividades y para garantizar la seguridad y fiabiltdad de las 
operaciones de la aviacidn civil international. Todo el personal y el 
equip  internacianales se trasladarolt a Nairobi (Gigiri) y se 
establecid una estacidn operacional temporal, que inclulh un centro 
de informacidn de vuelo. El personal nacional que tvabaja en el 
proyecto de la OACI esta prestando servicios de aerddrumo 
limitados. 
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* Durante 1995, un Estado (Palau) se adhirid a1 Convenio sobre Aviacidn Civil International, con lo cual el 
n l i w o  & Estados contratantes se el& a 184 a fines &l afio. 

* El 31 perrbdo & sesiones & la Asamblea contd con la asistencia & participantes procedentes de 151 Estados 
conhatantes y 27 &legaciones & obsemdores; en la Asamblen se trato' sobre el presupuesto y el program & trabajo 
para 1996-1997-1998 y sobre una amplia gama & asuntos entre los males figuraban las medidas para acrecentar la 
ej5caaa de la O A U .  

* Entre los meses de mno y abril, 340 participantes & 79 Estados contratantes y 15 organizaciones 
intemacionales asistieron a una reunidn departamental espeml & comunicacianes/operaciones de dos semanas & 
d u r d  y recomendaron, entre otras cosas, una e9tfiite&:,m$ndiu{ ........ para la introduccio'n y aplicacidn & ayudas no 
visuales para las operaciones & aproxim* y:at&&hje hrhnfe dosi:p'd$n~~~ 20 aiios. Esta estratep remplam el 
p h  & transicidn & la OACI del s i s t e m d & . u t j e  por instrumentos (ES$ql:$&tema . , .. de aterrizuje por micrwndas 

...... ..... (MU) que se introdujo en el Anexo 1~:&'"?'987. . . . . . . . . .  ........... 
.:.. :... .... . . . .  ......... ... ... : .:.. . . . . . . . .  . . . . . .  . . . .  .... . . . . . . .  :.. ..A. ...... * En el ma & abril, 408 parfi#ptes . & @ ' ~ ~ d ~ . . ~ o n ~ ~ & ~ t ~ ~  . l @ ~ ~ ~ n l a d a e s  internacionales asistiem a 

.......... la "nibn departamental &fatilita.&: >::m cml *, redm '&& ri&,lOO && m&dos recornenddm 
..... ...... .................... (. . . . . . . .  

nuews o m o d i w o s  para facilitar e&&qmtw'' de .$a,, miga.. y.:k p i j &  10s aeropuertos internacionales, 
incluyendo 10s p l a z o s . & ~ W ~ @ ~ ~ ~ i d i ~ h o  . ,.... .,. ......... ;. ( ::: ......... ....,............ ............... .:::: &~&,:.-:& ::::::::::::.. ..... ...:.:.: ..: ....................................................... ~ ~ ~ & i ' i a ~ ~ ~ ~ & d ~ ~ n ' o n a l e s  ......................... ................... (para ......................................... 
complementar el actuat8QW.&:43:~f1r~f@:e?.i .......................................................................... ~ ~ ~ ~ ~ d i j 1 . 0 ~ ~ s B e  ~~~~~:~,&;:Gilaf'~ij.hoJio ras para el despacho & la carga renw conta daDa..$,& kii:&;;ti.,;&, ;viit (i"& *&&:I' 

f ............................... .:::_ ...... _:::::::::::::::::: :,::: ...................... .......................... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  ............................... ............................................... ...................... . . . . . .  .............. ::::: :.:<.:.:.:.:.:.:.: ._. .;.. .. ................. .................................................... ..................................... : ................................................. ,.)i.,:;.i.) ..:...:.:.:.:.:.:<.:..- 7.. 
.. .. ................................... % ....;.. :,:','," ............... ........................... ..." ............ ............... . . .  :. r ........................ .............. ..:::, ,.,,,,... ."" ..>y ................. ............................ ........................... ................. * En vista de se habia elim'inad;';&lgmt.rheid &:,,SSI!&* &Ihrn bh&la vigentes las mteriores 

. . . . . . .  .. ,. ........ S:!.:::::, . . . . .  resolu& & la Asamblea q,,~,;que &&&& l a . p f l & m . . &  ,sw & ]as activ* de la OACI. 
..... .......:..:.. . . . . . .  . . .  . . . . . . . . . . . . . .  .... ....... ............. ...... ... . . . . . .  ....... .......................... ... . . . .  

. . ,.:::::. ::::. ..:.:.:.:.:.. 
. . .  , . . ,,,.. :.; ::;;;;::., '. .:, . ., , . . . .  . . . .  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  ' - . . . . . . . .  -:: ..... ,.:::::::' i'..<:;::.:.; .... '.',., ........... _...'...... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  * una confnocb apldf i& j&bra&:j.m &$&t~&tt&opf'':~g~ ................................... $$I& wtiembre:$'l 995, el no-10 relative 

al texto aut&,tiCo quinquelin..& ~dlcOnv~&t>rii;: ,A~~&@:civi2 ( mcag of 1944), adoptando 
asiel text0 authtico &l Convenio irabe. ~;;'ralelamente, el 31 "peri~do:"& sesiones & la Asarnblen de la 
OACI adopto' el Rotocolo relativo d'~~e~t~:::+~~t&,tico quinquelingiie del:"~onvenio sobre Aviadbn Civil 
Internaaonal (Chicago, 1944), en el que figukqel @$tp aut,htico . . . . . . .  ad, ~,cpzj&io en idioma drabe. . , , , , . . . . .:..: . . . . .... .... . . .  * En naviembre, el Consqo eligio' uruinimemente Presidente a1 Dr. Assad Kotaite (Ltlmno) para un octavo m n h t o  
de tres atios. 

* Durante gran parte & 1995, la OrganizucirSn continuo' expen'mentando dificultades &bid0 a la falta de liquidez 
(curno resultado de la demora en el pago & las cuotas correspondientes a 1995 y & las cuotas atrasadas), lo cual 
per'udicd a1 program & trabajo de la OACI. 


