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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 ario 1996, preparado de conformidad con el Articulo 54 a) del Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional. Este informe forma parte de la documentacién para el
préximo periodo de sesiones ordinario 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, parrafo 2 a) del Acuerdo. entre las Naciones Unidas y la OACL

El informe fue preparado por li Secretarm y el texto provzszonal se dzstrzbuyo
a los Representantes de los Estados

e]o 10 lo examiné ni lo adopté
‘ su ] Preszdente a aprobar el texto

recibidas. .

En el Capitulo I se resumen. "los prmczpales acontecimientos y tendencias
registrados durante el and; en materza dé—dvzuczon czvzl Y la labor de la Organizacién
en ese periodo; las acthdades de “In FOACT *propzamente dichas se describen en los
Capitulos I a X. ,.17 ) s

En 1996, el Consejo celebrd tres‘perzoaos dé’sesiones: el 147°, del 19 de febrero
al 15 de marzo, con un total de 16 sesiones; el 148°, del 6 de mayo al 28 de junio,
con un total de 21 sesiones, dos de las cuales se celebraron fuera de la fase “Consejo”;
y el 149°, del 25 de septiembre al 13 de diciembre, con un total de 20 sesiones, dos
de las cuales se celebraron fuera de la fase “Consejo”. Se faculté al Presidente para
que, durante los periodos de receso del Consejo, tomara las medidas necesarias sobre
diversas cuestiones.

Assad Kotaite
Presidente del Consejo
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Glosario

AACO, Organizacién de Transportistas Aéreos Arabes
ACAS, Sistema anticolision de a bordo

ACC. Centro de control de drea

ACL Consejo Internacional de aeropuertos
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ADS. Vigilancia dependiente automaitica

AFRAA Asociacidn de lineas adreas africanas
A BA AL A R N AW ANWTL L BAN. LMLV O QUL @ELLIV LY

AH-DE. Grupo ad hoc de especialistas en deteccmn
de explosivos

AICA. Asociacién Internacional de Charters Aereos

AIMS, Sistema integrado de gestién de la ANB

AIS. Servicio de informacién aerondutica

AMBEX. Intercambio de boletines AFI

ANC. Comisién de Aeronavegacion

AQSCF. Fondo para los gastos de los servicios
administrativos y operacionales.

APANPIRG. Grupo regional ASIA / PAC de plamflcacxon
y e)ecucxon

APATSL Equipo especial para Ja interfaz entre
aeropuertos y sistemas de transito aéreo

APIRG. Grupo regional AFI de planificacic')n.y ejecucion -

ASECNA, Agence pour la Sécurité de la Navigation

Aérienne en Afrique et 3 Madagascar

ASMA. Asociacién de Medicina Aerondutica y Espacial

A-SMGCS. Sistemas avanzados de guia y control
del movimiento en la superficie

ASQP. Asistencia operacional

ATM. Gestién del trénsito aéreo

ATN. Red de telecomunicaciones aeronduticas

ATS. Servicios de trdnsito aéreo

CAAC. Comisidén Arabe de Aviacién Civil

CAEP. Comité sobre la proteccién del medio ambiente
y la aviacién

CAFAC. Comisién Africana de Aviacion Civil

CAl Comité de implantacion CNS/ATM

CAMA. Administracién de aviacién civil y
meteorologia

CAMP. Plan general de aviacién civil

CAPS. Servicio de compras de aviacién civil

CCI. Cdmara de Comercio Internacional

CE. Comisién Europea

CEAC. Conferencia Europea de Aviacién Civil

CEE. Comisién Econémica para Europa

CESPAP. Comisién Econdmica y Social para Asia
y el Pacifico

CFIT. Impacto contra el suelo sin pérdida de control

CIDIN. Red comiin QOACI de intercambio de datos

CLAC. Comisién Latinoamericana de Aviacién Civil
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CMDN. Conjunto de material diddctico normalizado

CNS. Comunicaciones, navegacion y vigilancia

CNS/ATM. Comunicaciones, navegacion, vigilancia
y gestién del trdnsito aéreo

COCESNA. Corporacién Centroamericana de
Servicios de Navegacién Aérea

COMESA Morcado Comvin nar

COMESA. Mercado Comun para
y Meridional

COSPAS. Sistema espac1al para la busqueda de naves
en peligro :

CPDLC. Comunicaciones por enlace de datos
controlador-piloto :

DAC. Direccién de aviacion civil
D-FIS. Servicio de informacién de vuelo por enlace
de datos

DCI. Dependencia Comiin de Inspeccién

DGAC. Director general de aviacién civil

DGTA. Direccion general de transporte aéreo
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EATCHIP. Programa europeo de armonizacion e
integracién del control del transito aéreo

ECOSOC. Consejo Econémico y Social
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GATS. Acuerdo General sobre el Comercio de Servicios

Rr'a
Py

10
AL 1.l

- GEPNA. Grupo Europeo de Planificacion de la

Navegacién Aérea
GLONASS. Sistema orbital mundlal de navegacién
por satélite
GNSS. Sistemas mundiales de navegacién por satélite
GREPECAS. Grupo regional CAR/SAM de planificacién
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Capa’hﬁn |

Resumen del afo

En este capitulo se resumen los principales aconteci-
mientos y tendencias registrados en materia de aviacion
ctoil y la labor de la OACI durante 1996. Entre parén-
tesis se indican las referencias a las tablas correspon-
dienites del Apéndice 12, en que se dan las estadisticas
utilizadas en Igs diuigrarmas, desglosadas en detalle, y se
indican las fuentes y extensién de dichas estadisticas.

LA ECONOMIA MUNDIAL

En 1996, el producto interior bruto (PIB)
mundial aumenté en aproximadamente el 3,8% en
términos reales, después de un aumento del 3,1%

Porcentaje de cambio
5]

| \/

0l , . , . : . .
1907 88 89 90 ©1 92 93 54 95 1996

Figura 1. Evolucion del PIB mundial
(precios constantes)
cambios de afio en afio, 1987-1996

$EUA (milles de miflones)

Figura 2. Ingresos del turismo internacional

doiares EUA, 1867-1596

en 1995 (Figura 1). Las regiones Asia/Pacifico y
Oriente Medio experimentaron un crecimiento firme
del PIB {(aproximadamente del 5%).

En los paises industrializados, el PIB aumenté
en aproximadamente el 2,3%. En los paises en desa-
rrollo generalmente el crecimiento fue mas elevado
que en los paises industrializados, registrando los
de Asia un aumento del PIB de casi el 8%. La eco-
nomia japonesa se recuperé en 1996 y experimentd
un crecimiento de casi el 3,5%. Las economias de
Europa oriental registraron un PIB de mas del 3%
por segundo afio consecutivo.

En 1996, el turismo internacional reflejé una
mejor situacion economica general y, a escala mun-
dial, el turismo registr6 beneficios en comparacién
con 1995, tanto respecto a llegadas como a ingresos
(Figura 2).

Se calcula que, en 1996, el comercio mundial
aumentd en mas del 6%,
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Servicios regulares

En 1996, las lineas aéreas de los 185 Estados
contratantes de la OACI ftransportaron en sus
servicios regulares un total de aproximadamente
1 380 millones de pasajeros y unos 23 millones de
toneladas de carga. El total general de toneladas-
kilémetros de pasajeros, carga y correo efectuadas
aumenté en un 7% (Tabla1l) y las toneladas-
kilébmetros del tradfico internacional en un 8%
(Tabla 2). El trafico interior presenté un aumento
del 4%. En la Figura 3 se muestra la tendencia de
1706/ a 1770.

Los aumentos de capacidad siguieron mante-
niéndose restringidos como se indica en la Figura 4.
El coeficiente de ocupacién-pasajeros en todos los
servicios regulares (interiores mas internacionales)
aumentd en un punto de porcentaje a 68% mientras

el 60% (Tabla 3).

A escala regional, las lineas aéreas de Norteamé-
rica transportaron aproximadamente el 37% del
volumen fotal de trafico (pasajeros, carga y correo).
Las lineas aéreas de Asia/Pacifico transportaron el
27%, las lineas aéreas europeas el 26%, las latino-
americanas el 5%, las del Oriente Medio el 3% v las
africanas el 2% (Tabla 4).

6 -—— . . , . . . . .
1967 88 B9 90 ©1 92 D3 94 95 1906
Ano

Figura 4. Trafico regular
coeficientes de ocupacicn, 1987-1996

Por lo que respecta a cada pais (Tablas 5y 6) los
datos indican que en 1996 aproximadamente el 43%
del volumen total del trafico regular de pasajeros,
carga y correo, correspondié a las lineas aéreas de
los Estados Unidos y el Reino Unido (35% y 8%
respectivamente). En los servicios internacionales,
aproximadamente el 30% de todo el trafico lo
transportaron las lineas aéreas de los mismos
paises, los Estados Unidos y el Reino Unido (18% y
12%, respectivamente).
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Figura 5. Trafico internacional no regular
pasajeros-kildmetros efectuados, 1987-1996
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Figura 6. Actividades de la aviacion general
numero aproximado de horas de vuelo, 1995 y 1996

Trafico comercial no regular

Se estima que el total de pasajeros-kilémetros
efectuados en vuelos internacionales no regulares
disminuyé en casi un 12% en 1996, con lo cual su
proporcidén del total del trafico internacional de
pasajeros disminuyd de un 16% en 1995 a un 13%
en 1996 (Figura 5 y Tabla 7). El trdfico interior de
pasajeros en vuelos no regulares representa sola-
mente cerca del 10% del total del trafico no regular
de pasajeros y un 2% del total del tréfico interior de
pasajeros a escala mundial.

Aviacion general

Se estima que en 1996 las actividades de la
aviacion general se mantuvieron al nivel de 1995 de
unos 38 millones de horas (Figura 6).

Trafico de los aeropuertos

En 1996, los 25 aeropuertos mas grandes del
mundo atendieron unos 933 millones de pasajeros,
segin los calculos preliminares (Tabla 8). Durante
el mismo periodo, dichos aeropuertos (de los cuales
16 estan en Norteamérica, 5 en Europa y 4 en Asia)
también atendieron unos 10,3 millones de movi-
mientos de transporte aéreo comercial.
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mundo, consideradas en conjunto, registraron bene-
ficios de explotacién por cuarto afio consecutivo
(Tabla 9 y Figura 7).

Se calcula que en 1996 los ingresos de explo-
tacion de las lineas aéreas regulares de los Estados
cordratantes de la OACI fueron de $281 500 millo-
nes EUA y los gastos de explotacion de esas
mismas lineas aéreas han sido de $269 500 millones
EUA, lo cual representa un beneficio de explotacién
del 4,3% de los ingresos de explotacién. Esto se
produce después de un beneficio de explotacién del
5,1% en 1995.

Los ingresos de explotacién por tonelada-
kilémetro, disminuyeron de 87,3 centavos EUA en
1995 a, segiin se estima, 85,4 centavos EUA en 1996,
en tanto que los gastos de explotacion por tonelada
kilémetro disminuyeron de 82,9 centavos EUA a
unos 81,8 centavos EUA.
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Transportistas

Se estima, tomando como base los horarios
publicados en las guias multilaterales de las lineas
aéreas, que a fines de 1996 habia en todo el mundo,
aproximadamente 720 transportistas que presta-
ban servicios regulares de pasajeros (internacio-
nales o interiores, 0 ambos) y gque unos 70 pres-
taban servicios regulares exclusivamente de carga.
En comparacién con el mismo periodo en 1995,
esto representa una disminucién general de unos
30 transportistas.

En 1996, las alianzas de lineas aéreas siguieron
atrayendo gran interés. Entre ellas cabe senalar que
Air France, el principal transportista europeo sin
socio transatlantico, firmé un acuerdo con Delta y
Continental Airlines. American Airlines y British
Airways anunciaron su intencién de crear una
alianza transatlantica, a la cual siguié el desmante-
lamiento de la alianza British Airways/USAir, que
resultaba incompatible con el nuevo proyecto.

Durante 1996, estas y otras lineas aéreas conti-
nuaron ampliando sus vinculos de cooperacién,
incluyendo la comparticién de codigos, servicios
conjuntos y participaciéon mancomunada en
programas de servicios de pasajeros frecuentes.
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Aeronaves encargadas

Entre 1987 y 1996, el niimero de aeronaves de
transporte comercial en servicio aumentd en un
62%, de 10 145 a 16 460 (excluyendo las aeronaves
con un peso méaximo de despegue inferior a
9 000 kg). Durante ese mismo periodo, las aero-
naves de turborreaccion comprendidas en dichas
cifras totales aumentaron en un 68%, de 7 721 a
12 980 (Figura 8 y Tabla .10).

En 1996, se encargaron 1 003 aeronaves de reac-
cién (en comparacién con 678 en 1995) y se entre-
garon 491 aeronaves (en comparacién con 481 en
1995). A fines de 1996, el nimero de aeronaves
encargadas y pendientes de entrega era de 2 501 en
comparacion con 2 032 a fines de 1995.

El compromiso financiero que representan los
pedidos de aeronaves de reaccién hechos en 1996 se
calcula en aproximadamente $65 000 millones EUA,
mientras que en 1995 los pedidos ascendian a
$36 000 millones EUA.

En 1996 se registraron 173 pedidos de aeronaves
de turbohélice y 177 entregas del mismo tipo de
aeronaves.

Principales transacciones por
tipo de aeronave — 1996

Pendientes
Aeronaves Encargadas Entregadns de entrega
Boeing 737 349 76 764
Airbus A 319/

320/321 220 72 521
Boeing 777 88 32 273
Boeing 747 66 26 161
Canadair 60 52 51
Boeing 757 44 42 134
Airbus A330 , 42 10 113

'REGLAMENTACION

= . ECONOMICA

En 1996 los Estados concluyeron menos acuerdos
bilaterales de servicios aéreos que en el afio anterior
(en 1996 se notificaron 60 acuerdos frente a los
91 notificados en 1995). De forma andloga a 1995,
unas tres cuartas partes de los acuerdos bilaterales
notificados eran nuevos acuerdos concertados por
primera vez, en los que participaban principalmente
Estados de la regién Asia y Pacifico; 6 acuerdos, de
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los cuales casi todos comprendian servicios en el
Atlantico septentrional, contenfan disposiciones
para el pleno acceso a los mercados; y 9 acuerdos
inclufan arreglos de comparticién de cédigos. En
comparacion con 1995, el niimero de enmiendas de
acuerdos vigentes aumento de 12 a 16 y en 1996 se

notific6 un memorando de acuerdo (MOU). La
mayoria delas enmiendas v de los MOU concluidos

220 AT Al LS LLLRIAAS Y LA 005 AVARY (LSS LIS RE LR LE

en 1996 se referfan a una mayor capacidad en los
servicios de pasajeros y carga, la ampliacién de
los derechos de ruta, la designacién multiple o
a los arreglos de comparticion de cédigos con
terceros paises.

Entre los acuerdos bilaterales de servicios aéreos
concluidos en 1996 figuran los siguientes: un
acuerdo entre Australia y Nueva Zelandia que
proporcionaba un mercado tnico para la aviacién
con el derecho a volar a cualquier lugar del otro
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participaban Alemania con Canada, México y los
Estados Unidos, y también los Estados Unidos con
Brasil, Fiji, Jordania, Pakistdn, Polonia, Sudafrica y
Tailandia, que proporcionaban un acceso mas
liberalizado al mercado y otros arreglos; y acuerdos
entre Australia y Sudifrica, Japén y los Estados
Unidos, y Tailandia y los Estados Unidos que
proporcionaban mayores oportunidades para los
servicios de carga.

En 1996 se COncluyeron dos acuerdos subregio-

nales de servicios dereos en la regién Latinoamérica.

En julio, 14 Estados del Caribe concluyeron un
acuerdo multilateral relativo a la explotacién de
servicios aéreos en la comunidad del Caribe, que
comprende servicios aéreos de tercera y cuarta
libertad y operaciones de taxi aéreo. En diciembre,
6 Estados de Sudamérica (que son miembros o
miembros asociados de la zona comercial
MERCOSUR) concluyeron un acuerdo subregional

4y . . L . . s a
Qe serviclos aereos para fomentar los servicios de la

tercera y cuarta libertad entre ciudades a las que no
se prestan servicios en el marco de acuerdos
bilaterales. En la zona de Africa, algunos Estados
quisieron intensificar la cooperacion aplicando las
disposiciones de la Declaracién de Yamoussoukro
relativas a la liberalizacion de los derechos de
trafico para las lineas aéreas africanas, particular-
mente a los niveles subregional y regional.

En junio, el Consejo de ministros de la Union
Europea (UE) aprobé un plan en dos fases para
negociar un acuerdo de servicios aéreos con los
Estados Unidos, incluyendo la primera fase asuntos
tales como los limites de la propiedad de las lineas
aéreas, las reglas en materia de competencia, la
comparticién de codigos y los sistemas de reserva
por computadora; la segunda fase incluiria los

derechos de trédfico y aspectos directamente relacio-
nados con los mismos tales como capacidad y
tarifas. Se respetarian los acuerdos bilaterales
existentes entre Estados de la UE y los Estados
Unidos y el paso a la segunda fase deberia ser
autorizado por el Consejo. A finales de octubre,
funcionarios de los Estados Unidos y de la Comi-
sion Europea (CE) cambiaron unas primeras
impresiones. En octubre, el Consejo autorizo a la
Comision para que iniciara negociaciones sobre
acuerdos de transporte aéreo con 10 Estados de
Europa oriental y central.

En octubre, la CE publicé una directriz enmen-
dada sobre la liberalizacion de los servicios de
escala en la que se tenfan en cuenta las sugerencias
formuladas por el Parlamento Europeo. La Comi-
sion hizo también una evaluaciéon de las repercu-
siones del tercer paquete de medidas de liberali-
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concluyé que la liberalizacion habia sido progresiva
habiendo establecido un equilibrio entre la mayor
competencia y el control, pero que seria necesario
adoptar nuevas medidas en los. dmbitos de las
tarifas, restricciones y gestion del control del
trdnsito aéreo, asignacidon de turnos y derechos
aeroportuarios. Por lo que respecta a la coordina-
cion de las tarifas, a partir del 20 de agosto la
Comision dejé de eximir a la carga aérea de las
reglas en materia de competencia.

% En junio, el Consejo de ln OACI adopté una
version revisada y actualizada del Codigo de
conducta para la reglamentacion y explotacion
de los sistemas de reserva por computadora
(SRC), en Ia cual se tienen en cuenta las
pricticas actuales del mercado y la necesidad de
armonizar los diversos reglamentos nacionales y
regionales en materia de SRC y es compatible
con el Acuerdo general sobre el comercio de
servicios (GATS) cuyo Anexo sobre servicios de
transporte aéreo incluye los sistemas de reserva
por computadora.

La Comisién Europea propuso varios cambios
para su coédigo SRC en aspectos tales como las
obligaciones del subscritor, la emisién de billetes,
los criterios en materia de derechos y los sistemas
de informacién. Los Estados Unidos, ademéas de
continuar el examen general de su reglamentacion
sobre SRC, publico dos propuestas de reglas
relativas al nivel de participacién en los SRC por
parte de ciertas lineas aéreas y a la clasificacién de
los servicios que ha de presentarse a los agentes de
viajes. Australia enmendé su codigo de conducta
SRC para exigir que los proveedores-de sistemas
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ofrezcan a los grupos de subscriptores acceso a los
SRC utilizando un sistema de comunicaciones
diferente del que tenga el proveedor de sistemas y
para incluir procedimientos de conciliacién mas
detallados para la solucién de controversias.

Las principales alianzas entre lineas aéreas cons-
tituyeron factores importantes en el proceso de las
negociaciones bilaterales entre los paises intere-
sados. El alcance de algunas alianzas movié tam-
bién a las autoridades pertinentes en materia de
competencia a lanzar investigaciones relativas a
sus posibles efectos. Las autoridades estadouni-
denses concedieron inmunidad antimonopolio a los
grupos Lufthansa-SAS-United Airlines, Austrian-
Sabena-Swissair-Delta Airlines y American Airlines-
Canadian International,

En 1996 continué la tendencia a privatizar
parcial o totalmente las lineas aéreas de propiedad
gubernamental. Continuaron los preparativos para
la privatizacién de unos 20 transportistas de propie-
dad gubernamental que habian sido designados
en anos anteriores. Se notificaron importantes
progresos en el continente africano donde Kenya
Airways alcanzé con éxito su objetivo de
privatizacion y se dieron a conocer los objetivos de
privatizacion de otras cuatro lineas aéreas. En otros
lugares se hicieron planes de privatizacién para
otros seis transportistas. Con todo, varias otras
privatizaciones tuvieron que aplazarse debido a las
condiciones econdmicas, la situacion de las lineas
aéreas interesadas o por circunstancias locales.

* Elreactivado Grupo de expertos sobre reglamen-
tacion del transporte aéreo se reunié del 18 al
22 de marzo y llevé a cabo nuevos trabajos sobre
varios temas importantes identificados por la
Conferencia mundial de transporte aéreo,
pudiéndose destacar las salvaguardias para la
competencia leal, las medidas para garantizar la
participacion efectiva y sostenida en el trans-
porte aéreo tnternacional, la ampliacién de los
criterios tradicionales sobre propiedad y control
que se aplican al acceso a los mercados y deter-
minados arreglos sobre cuestiones comerciales.

7% CNSIATM

La implantacién de los sistemas de comunica-
ciones, navegacion, vigilancia/gestion del trdnsito
aéreo (CNS/ATM) prosiguid a un ritmo acelerado.

Esto ha permitido que los Estados adquieran
experiencia y datos valiosos. Empezaron a obtenerse
los primeros beneficios de los CNS/ATM mediante
la apertura de nuevas rutas ATS (por ejemplo, en
los vastos espacios aéreos de China y de la
Federacién de Rusia asi como en otras partes de
Asia), al tiempo que se introducian las normas de
separacién reducida en el Pacifico y en partes de
Asia, basdndose en la performance de navegacion
requerida (RNP). Cada vez se fueron utilizando mds
las comunicaciones por enlace de datos para la
transmisién de informacién relacionada con la
ATM, por ejemplo las autorizaciones oceanicas, las
autorizaciones previas a la salida y la informacion
meteorolégica. En muchas regiones se hicieron
pruebas y experimentos, utilizando las comunica-
ciones de enlace de datos controlador-piloto y otras
aplicaciones de enlace de datos para una amplia
gama de comunicaciones ATM. En la esfera de la
navegacion, Japon, los Estados Unidos y Estados
europeos se han comprometido a implantar los
sisternas de aumentacion de los sistemas mundiales
de navegacion por satélite, registrdndose progresos
en todos estos Estados. Por ultimo, la vigilancia
dependiente automitica se utilizé6 como medio
complementario de supervision de las aeronaves en
varios espacios aéreos ocednicos y continentales.

Comunicaciones

En varios Estados y organizaciones internacio-
nales, y con la colaboracién de la industria,
prosiguid la labor de desarrollo de subsistemas de
la red de telecomunicaciones aeronauticas (ATN).
Prosiguieron los trabajos de desarrollo y evaluacién
de tecnologl'aq tales como el sistema de acceso
multiple por subdivisién en el tiempo (TDMA) y el
sistema digital de voz/datos para mejorar la
utilizacion del espectro de comunicaciones en VHF
y del enlace de datos en HF. Concluyé la labor
relativa al enlace digital en VHF (Modos 1 y 2).

Las comunicaciones por enlace de datos contro-
lador-piloto, que permiten que los controladores se
comuniquen por enlace de datos, se estan utili-
zando cada vez mds para comunicarse con las aero-
naves dotadas del equipo adecuado en el espacio
aéreo ocednico y en zonas remotas del mundo.

Navegacion

En varios Estados y organizaciones internacio-
nales continué avanzindose considerablemente en
el desarrollo e implantaciéon de los sistemas
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mundiales de navegacién por satélite (GNSS). El
Grupo de expertos sobre el GNSS de la OACI
siguié elaborando normas y métodos recomendados
(SARPS) para el GNSS.

En varias regiones se siguieron desarrollando los
sistemas de aumentacion por satélite. Esta forma de
aumentacién permite apoyar la utilizacion del
GNSS como medio tnico para todas las fases de
vuelo ‘hasta la aproximaciéon de precisién de
Categoria I. También se siguieron desarrollando y
ensayando varias arquitecturas para sistemas de
aumentacién con base en tierra que permiten
apoyar las aplicaciones de aproximacién de preci-
sion de las Categorias 11y IIL Este tipo de aumenta-
cién puede ser utilizado por algunos Estados como
sistema de alternativa para apoyar las operaciones
de la Categoria I. Varios Estados han aprobado el
sistema mundial de determinacion de la posicién
para ufilizarlo como medio complementario o
primario en algunas operaciones y tipos de espacio
aéreo. Considerando que a partir del 1 de enero de
1998 todas las coordenadas aeronduticas que se
publiquen deberan tener por referencia el Sistema
Geodésico Mundial — 1984, (WGS-84), en varios
Estados continuaron las actividades destinadas a
aplicar esta norma.

% E! Grupo de expertos sobre el establecimiento de
un marco juridico respecto a los GNSS celebré
su primera reunion en Montreal. Establecié dos
grupos de trabajo que redactardn una cartaen la
que se formulen los principios juridicos funda-
mentales del GNSS y examinard los aspectos
juridicos relativos a la responsabilidad, certi-
ficacidn, cuestiones institucionales y otras cues-
tiones relacionadas con el GNSS.

Vigilancia

Se comunico durante el afio que continuaba
mejorando notablemente la capacidad de vigilancia,
lo cual comprende la evolucién de la vigilancia
dependiente automatica y la implantacién de nue-
vos sistemas radar, tales como el radar secundario

de vigilancia por monoimpulso y las estaciones
SS5R en Modo S.

Gestion del transito aéreo

Cu

Los sistemas de control de transito aéreo de todo
el mundo siguieron actualizdndose como parte del
proceso evolutivo conducente al futuro sisterma
mundial de gestion del transito aéreo. Los sistemas
de apoyo CNS/ATM se. fueron implantando con

miras a lograr los primeros beneficios asi como para
satisfacer los requisitos a largo plazo. Varias
regiones elaboraron conceptos operacionales ATM
a fin de introducir progresivamente la tecnologia
CNS en apoyo de los sistemas ATM integrados.
Este enfoque global deberfa conducir a una implan-
tacion progresiva y equilibrada  de los sistemas
CNS/ATM.

La modernizacion de los sistemas se logrd
mediante la introduccién de sistemas de segui-
miento multirradar, presentaciones de exploracién
de la trama en color, nuevos sistemas de procesa-
miento de datos para planes de vuelo y simula-
dores ATC. Ademads, en las zonas donde no fue
posible o practico establecer un servicio radar, se
introdujeron la vigilancia dependiente automatica y
sistemas de comunicaciones por enlace de datos
controlador-piloto para controlar el transito aéreo
con capacidad adicional de vigilancia e inter-
vencion. :

Muchos Estados elaboraron programas a corto y
medio plazo y encargaron equipo para actualizar
sus sistemas de control de trdnsito aéreo en un
futuro préximo. Se introdujeron mejoras y se elabo-
raron procedimientos operacionales para apoyar la
integracién de los componentes de a bordo y en
tierra de los sistemas.

Se consiguieron importantes logros por lo que
respecta a la utilizacién de la performance de
navegacion requerida (RNP) come instrumento
integrante para la planificacion del espacio aéreo y
la implantacion de los sistemas CNS/ATM. Para-
lelamente a los acontecimientos relacionados con la
RNP, el concepto de performance de comunica-
ciones requerida permitird que los planificadores
del espacio aéreo elaboren su infraestructura
basiandose en los requisitos operacionales de la
ATM. Se consideraba que la adopcién de la RNP,
juntamente con la introduccién paulatina de las
técnicas de navegacion de drea en consonancia con
los requisitos de la RNP, redundarfan en un aprove-
chamiento mas eficiente del espacio aéreo dispo-
nible. Se prevé que los sistemas de navegacién por
satélite, en combinacién con los sistemas de nave-
gacion de a bordo podrdn satisfacer en el futuro los
requisitos de performance de navegacion.

 AERODROMOS.

Para el afio 2000 es posible que entren en
servicio los futuros aviones de mayor tamafio con
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envergaduras superiores a 65 m (mayores que el
B747-400) y capaces de transportar mas de 550
pasajeros, y los mismos tendrian una repercusiéon en
la infraestructura de los aeropuertos. A fin de ayu-
dar a los Estados en la planificacién necesaria para
dar cabida a estos aviones, serd preciso examinar
las especificaciones sobre disefio de aeropuertos
contenidas en el Anexo 14, Volumen L.

Se requiere que los Estados evaliien y publiquen
la resistencia de los pavimentos de los aeropuertos
utilizando el sistema ACN/PCN de la OACI El
examen de los actuales procedimientos para el
disefio y evaluacion de los pavimentos indicé las
limitaciones inherentes a estos . procedimientos
cuando se utilizan para el disefio de los pavimentos
de aerédromo para algunos tipos de nuevos aviones
de gran tamafio provistos de seis ruedas o mas en
cada pata del tren de aterrizaje (p.ej. el Boeing

A ~ Ai
777) Al examinar los demas métodos de diseno

disponibles se determiné la necesidad de identificar
procedimientos mas eficaces y mundialmente acep-
tables. En este contexto, se estd planificando un
proyecto de investigacion en gran escala en un
Estado.

En el Anexo 14, Volumen I, se recomiendan los
hidrocarburos 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
Monireal relativo a las sustancias que agotan la capa de
ozono, la produccion de halones cesé el 31 de
diciembre de 1993. Desde entonces sélo se dispone
de las existencias restantes de halones y halones
reciclados que podrdn utilizarse para usos esen-
ciales hasta que se encuentre un sustituto apro-
piado. A este respecto, la OACI esta siguiendo de
cerca las investigaciones de la industria a fin de
mantener actualizadas las especificaciones conexas.

METEOHOLOGIA
AERONAUTICA

En 1996, continué la tendencia a la centralizacién
y comercializacién de los servicios de pronosti-
cacion meteorologica. Siguid la tendencia a preparar
con computadora los pronésticos mundiales del
tiempo significativo en los centros mundiales de
pronosticos de drea (WAFC). Por consiguiente, los
mapas del tiempo significativo para las regiones de
Europa, el Oriente Medio y el Atlantico- septen-
trional se preparan actualmente en el WAFC de

Londres mediante un terminal de computadora
interactiva. Se ha logrado la cobertura mundial
mediante tres radiodifusiones por satélite del
WATFS, y en muchos Estados se estdn instalando
terminales de apertura muy pequefia.

Continué la implantacién de centros de avisos
de cenizas volcanicas. Nueve centros — Buenos
Aires (Argentina), Darwin (Australia), Montreal
(Canadd), Tolosa (Francia), Tokio (Japén),
Wellington (Nueva Zelandia), Londres (Reino
Unido), Anchorage y Washington (Estados Unidos)
— proporcionan informacién de asesoramiento a
los centros de control de drea y a las oficinas de
vigilancia meteorolégica en relacién con la
extensién y trayectoria de las “nubes” de cenizas
volcdnicas.

Continué también la implantacién de centros de
avisos de ciclones tropicales. Los sels centros —

. ) S
Darwin (Australia), Nadi (Fiji), La Réunion

(Francia), Nueva Delhi (India), Tokio (Japén) y
Miami (Estados Unidos) que cubren zonas
proclives a los ciclones tropicales pasaron a entrar
en funcionamiento.

El sistema COSPAS-SARSAT de satélites conti-
nué desempefiando un papel importante en la
deteccién de los transmisores de localizacion de
emergencia y los lugares de accidentes de aviacion.

Continué amplidndose la capacidad del sistema,
que funciona con 5 satélites, mas un satélite de
reserva en Orbita, 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 mejoré y amplié. A fines de afio, 33 LUT y
20 MCC funcionaban o eran objeto de ensayo. Si
bien ya habia cobertura mundial en la banda de
406 MHz, se proyectaba contar con un numero
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 compo-
nente geoestacionario del sistemna que propor-
cionaria una alerta casi instantdnea. Desde que
comenzé a utilizarse a titulo experimental en
septiembre de 1982, el sistema COSPAS-SARSAT ha
contribuido al salvamento de més de 6 000 personas
en incidentes aéreos, maritimos y terrestres.
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Numero de pasajeros muertos
por cada 100 millones de pasajeros—-km

CONGESTION en servicios regulares
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inmigracién o de aduanas de los pasajeros y la 2 - - 0,08
carga, en las reuniones de facilitacion y en los textos g oos| A .
de orientacion se siguié fomentando la aplicacién = Z ; 2?
de conceptos de facilitaciéon a dichos procesos. Estos g g Z %/ é
0 /

conceptos incluyen la gestién del riesgo para que
las autoridades puedan concentrar selectivamente
sus recursos en materia de inspeccién; el uso de
informacién anticipada para la tramitacién previa a
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la llegada; la automatizacién de los procedimientos Namero de accidentes mortales
para sustituir la documentacion impresa; y la
coordinacién de los procedimientos de control
gubernamental para optimar la eficiencia.

por cada 100 millones de km
en servicios regulares
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La informacién preliminar sobre los accidentes
de aviacién en vuelos regulares de los Estados Numero de accidentes mortales
contratantes de la OACI en que perecieron pasa- por cada 100 000 aterrizajes
jeros indica que en 1996 se produjeron 23 accidentes en vuelos de servicios regulares
en los que murieron 1 135 pasajeros!, en tanto o
que en 1995 se registraron 26 accidentes mortales ' [[rncluye datos do ia CEl a partir de 1993 |
y 710 victimas (Tabla 11). En relacién con el 2
volumen de trafico, el niimero de pasajeros muertos § oa o
por cada 100 millones de pasajeros-kilémetros £ . o
aumentd de 0,03 en 1995 a 0,05 en 1996. El niimero € oo ?: ..
de accidentes mortales por cada 100 millones de 8 77 %% % 7 %
aeronaves-kilometros .1:}3_:______: A A o o1nanl ] ﬁ %m/ m% M%% %W@
(=8 A VES~KLIOIMEetros uxbuuuuyo ae u,1o eIl 1%770 a '§
0,11 en 1996, y el nimero de accidentes mortales 5 % %/ %% %%%%%%%%%% %%g """""
por cada 100 000 aterrizajes también disminuyd de * 7 AL 7
0,15 en 1995 a 0,13 en 1996 (Figura 9). 0 NG
1977 79 81 83 S a7 9

78 B0 B2 84 86 B8 90 92 94
Ano
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1. Las cifras preliminares para 1996 correspondientes a los
transportistas regulares incluyen los 212 pasajeros muertos en un . . : —_
accid‘ente de una aeronave Boeing 747 que ocurrié cerca de la FIgUfa 9. Estadisticas de accidentes de aviacion
ciudad de Nueva York, cuya causa no se ha determinado. 1977-1996
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Los indices de seguridad varfan considera-
blemente segun los distintos tipos de aeronaves

o S
utilizados en los servicios u.&u.uuca ae }JQDQJCLUD

Por ejemplo, en los vuelos de los turborreactores,
que representan aproximadamente el 95% de la
totalidad del tréafico regular (es decir en términos
de pasajeros-kilémetros realizados), se produjeron
11 accidentes en 1996, con un total de 1 017 pasa-
jeros muertos; en los vuelos de aeronaves de turbo-
hélice y motores de émbolo, que constituyen aproxi-
madamente el 5% del trafico regular total, se regis-
traron 12 accidentes con un total de 118 pasajeros
muertos. Por lo tanto, el indice de victimas en el
caso de los vuelos con turborreactores fue muy
inferior al de los aviones con motores de hélice.

Trafico comercial no regular

Los servicios comerciales no regulares de trans-
porte aéreo incluyen tanto los vuelos no regulares
de las lineas aéreas regulares como los vuelos de los
transportistas comerciales no regulares. Los datos
de que dispone la OACI sobre la seguridad de los
vuelos no regulares de pasajeros indica que en 1996
se produjeron 25 accidentes mortales en los que
perecieron 479 pasajeros, mientras que en 1995 se
produjeron 40 accidentes mortales con 391 pasajeros
muertos.

En los vuelos no regulares realizados con
aeronaves de una masa de despegue superior a
9 000 kg, tanto de lineas regulares como no regu-
lares, en 1996 se produjeron 4 accidentes en los que
perecieron 342 pasajeros.

Aviacién general

INo se dispone de informacién estadistica com-
pleta en cuanto al nivel de seguridad de los vuelos
de la aviacion general. Se calcula que en 1995 hubo
unos 780 accidentes mortales de aeronaves de la
aviaciéon general en los que perecieron unas
1 670 personas. El nimero de accidentes mortales
por cada 100 000 horas de vuelo fue de aproxi-
madamente 2,05 en 1995. En los Estados Unidos,
donde se concentra cerca del 60% de todas las
actividades de la aviacién general del mundo, en
1996 se produjeron 358 accidentes mortales en los
que perecieron 631 personas, segun datos prelimi-
nares. Las cifras correspondientes a 1995 fueron de
408 accidentes y 733 muertos. Respecto a los
Estados Unidos, el indice de mortalidad en los
accidentes de aviaciéon por cada 100 000 horas-de
vuelo fue de aproximadamente 1,51 en 1996, en
comparacion con 2,04 en 1995.

Vigilancia de la seguridad
operacional

* El programa para la vigilancia de la seguridad

- operacional, respaldado por el 31° periodo de
sesiones de la Asamblea, inicié sus actividades
en el mes de marzo. Para fines de 1996, 56 Esta-
dos habian solicitado una evaluacion de la vigi-
lancia de la seguridad operacional por parte de
un equipo de lIa OACI. Treinta y dos adminis-
traciones estatales fueron objeto de evaluacion
durante un periodo de ocho meses, y se espera
evaluar 24 Estados durante 1997. Se esperan
también nuevas solicitudes de evaluacion
durante 1997.

* A los Estados evaluados se les ha pedido que
prepararan planes de accion para responder a las
recomendaciones contenidas en los informes de
evaluacion, a fin de rectificar las deficiencias o
de aplicar las normas y métodos recomendados
de ln OACL

* Expertos de la Sede y de las oficinas regionales
tomardn medidas complementarias de los infor-
mes de evaluacion de la vigilancia de la
sequridnd operacional durante 1997. Mediante
el programa de cooperacién técnica de ln OACI,
se prestard asistencin a los Estados pam
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deficiencias registradas.

Investigacion y prevencidén
de accidentes

En 1996, el numero de accidentes mortales
subraya la necesidad de seguir mejorando las
estrategias y métodos de prevencién de accidentes.
La OACI esta siguiendo de cerca y apoyando las
recientes iniciativas de la industria en materia de
notificaciéon de incidentes, tales como la propuesta
“red mundial de andlisis e informacién” que puede
proporcionar los medios necesarios para dirigir las
futuras actividades de prevenciéon de accidentes.

Impactos contra el suelo sin pérdida
de control (CFIT)

* En el mes de febrero se informé a los Estados de
la resolucién adoptada por el 31° periodo de
sesiontes de la Asamblea en la que se les instaba
a implantar el programa de la OACI para la

prevencién de los CFIT, tanto en los vuelos
internacionales como interiores. Durante el afio,
el Equipo de trabajo CFIT de la OACI y la
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industria siguié elaborando textos sobre preven-
cion CFIT. A principios de octubre, se prebenté
el programa de la OACI para la prevencién
CFIT a la Comisién de Aeronavegacién (ANC)
con informacién detallada sobre los textos que
iban a publicarse. La ANC aprobé la publicacion
del programa y, a fines de octubre, presenté un
informe sobre el programa al Consejo. El equipo
de tmbajo CFIT anuncié la inminente publi-
cacion de su conjunto de prevencion CFIT en
Dubai, Emiratos Arabes Unzdoq en el mes de
noviembre. El programa de la OACI para la
prevencién CFIT se publicard a principios de
1997.

‘FACTORES HUMANOS

Durante 1996 siguieron intensificandose las
actividades para incorporar los requisitos de los
factores humanos en los procesos de certificacién de
equipo, procedimientos y personal. La OACI parti-
cip6 también en varios foros en los que se traté el
asunto. Durante 1996 se alcanzd un consenso de la
industria relativo a la aplicacién practica de estos
requisitos en aeronaves con puesto de pilotaje
altamente automatizado.

% En 1996 se completé un examen inicial de los
Anexos al Convenio para elaborar SARPS rela-
tivos a los factores humanos. Los resultados se
enviarin a los Estados y organizaciones interna-
cionales para recabar sus comentarios.

* En varios Estados contratantes se celebraron
stmposios, seminarios y reuniones interna-
cionales relacionados con los factores humanos.
La OACI estuvo representada en la mayoria de
ellos afirmando su liderazgo en esta esfera.

INSTRUCCION.

Existe una creciente necesidad de impartir
1nstrucc1on en los sistemas CNS/ATM de la OACL
Los miembros de TRAINAIR han comenzado a
satisfacer esta necesidad mediante la elaboracion

de conjuntos de material diddctico normalizado
(CMDN) relacionados con los CNS/ATM. El insti-
tuto de gestion aerondutica de la Administracién
aeroportuaria de la India ha iniciado la preparacién
del primer CMDN TRAINAIR relativo a los sis-
temas CNS/ATM.

% El Consejo tomd nota y remitié al Comité Juri-
dico un proyecto de nuevo instrumento juridico
internacional elaborado por la Direccion de
asuntos juridicos con asistencia de un grupo de
estudio de la Secretaria para la modernizacion y
refundicion del “Sistema de Varsovia.”

| SEGURIDAD |
DE LA AVIACION

Durante el periodo que abarca el informe se
registraron 14 actos de interferencia ilicita notifi-
cados oficialmente o confirmados por los Estados
afectados, de los cuales 10 fueron apoderamientos
ilicitos, 2 intentos de apoderamientos, 1 fue un
ataque a una instalacién en tierra y 1 un acto ilicito
contra la seguridad de la aviacién civil (Tabla 12).
Estos actos se incluyeron en las estadisticas anuales
con objeto de facilitar el andlisis de las tendencias y
los acontecimientos (Figura 10).

* De conformidad con la politica de la OACI de
examinar los Anexos cada tres arios, el 12 de
noviembre el Consejo adopté la Enmienda 9 del
Anexo 17. La enmienda surtird efecto el 31 de
marzo de 1997 y serd aplicable a partir del 1 de
agosto de 1997.

* Desde el comienzo de las actividades del Meca-
nismo en 1989, 126 Estados han solicitado asis-
tencia, de los cuales 90 recibieron misiones de
evaluacion técnica y en 28 de ellos se realizaron
visitas durante misiones complementarias y se
organizaron 71 actividades de instruccion en las
que participaron 1 623 estudiantes. Estas activi-
dades se financiaron con las contribuciones
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Apoderamientos ilicitos
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Figura 10. Estadisticas de seguridad de la aviacion
1977-1996

voluntarias de 15 Estados donantes que ascen-
dieron en total a $3 773 146 EUA y mediante
los fondos que 3 Estados donantes “ofrecieron
para sufragar los gastos de 7 puestos de trabajo.

% Se estin concluyendo los conjuntos de material
diddctico normalizado (CMDN) 123/Gestion,
123/Instructores y 123/Manejo de crisis. La
distribucion, una vez traducidos a cinco idiomas
de la Organizacion, estd pretista para principios

Aas 1QQ7 Co pcldsr vivomaran AP AT T o F o
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los CMIDN 123/Seguridad de las lineas aéreas,
123/Seguridad de la carga, 123/Ensayo de
sistemas, 123/Desarrollo de programas, 123/
Conciencia de la seguridad y 123/Supervisores.
El proceso de convalidacion se llevard a cabo a
medida que vayan estando listos cada uno de los
CMDN en 1997.

K En su 148° periodo de sesiones, el Consejo
decidio incluir en el programa general de trabajo
del Comité Juridico el asunto “Actos o infrac-
ciones que atafien a la comumidad de la aviacion
civil internacional y no estin previstos en los
actuales instrumentos de derecho aerondutico”,

 PROTECCION DEL
| MEDIO AMBIENTE

Las Partes en la Convencién 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, siguieron trabajando con miras a la
fecha limite de 1997 para reforzar los compromisos
que los paises desarrollados habian acordado en
1995 (el “Mandato de Berlin”). Aunque la Con-
vencién no tiene disposiciones especificas relativas
a la aviacién civil, algunos Estados desearfan que se
implantaran medidas para controlar las emisiones
de los motores de aeronaves que contribuyen al
cambio climéatico. En septiembre, y a solicitud de la
OACL el Grupo intergubernamental de expertos
sobre el cambio climético convino en llevar a cabo
un informe especial sobre La aviacién y la atmésfera

global, en cooperacion con el Grupo de expertos
sobre la evaluacidn cientifica del ozono estratos-

férico segun el Protocolo de Montreal y con la
participaciéon de la OACI que se completaria a
finales de 1998.
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“ En mayo, el Consejo considerd las recomen-

daciones formuladas por el Comité sobre la
proteccion del medio ambiente y Iln aviacion
(CAEP) en diciembre de 1995 y las remitib a
los Estados para recabar sus comentarios.
El Consejo se ocupard nuevamente de esta
cuestion a principios de 1997.

También en el mes de mayo, el Consejo examing
la relacion de la OACI con otros rganos de las
Naciones Unidas encargados de formular poli-
ticas en la esfera del medio ambiente y convino
en unp serie de medidas concretas para intensi-
ficar la cooperacion. La futura cooperacién fue
también el tema principal de una declaracion
hecha por el Presidente del Consejo en el
segundo periodo de sesiones de la Conferencia de

Jan D Frre i '
las Partes en la Convencion Marco de las

Naciones Unidas sobre el Cambio Climdtico
(Ginebra, julio).

En diciembre, el Consejo adopté una resolucion
que contenia una declaracién de la politica del
Consejo sobre derechos e impuestos ambientales.
En la resolucién se reafirma que la OACI estd
tratando de determinar una base racional comiin
para que los Estados que deseen introductr
gravidmenes ambientales puedan hacerlo y se
recomienda enérgicamente que todo gravamen
ambiental sea en la forma de derechos y no de
impuestos.

% En apoyo de los textos de orientacion contenidos

en el Manual sobre la prevencién del uso
problemitico de ciertas sustancias en el
lugar de trabajo en la esfera de la aviacién
(Doc 9654), se consulté a los Estados y organi-
zaciones internacionales sobre una propuesta de
enmienda del Anexo 1 mediante la cual se
afiadia una nueva disposicion relativa al uso de
las sustancias psicoactivas. La Comision de
Aeronavegacion examinard la propuesta y las
respuestas recibidas en 1997.

COOPEHACION s
TECNICA

El Programa de cooperacion técnica de la OACI
para 1996 ascendié a $72 000 000 EUA de los
cuales $59 300 000 EUA (un 82%) correspon-
dieron al programa ejecutado.

Durante el afio, la Direccién de cooperacion téc-
nica, (TCB) ejecutd 121 proyectos en 64 paises
en desarrollo y se aprobaron en total 11 pro-
yectos nuevos y revisiones de proyectos de gran
envergadura. La TCB emplec 284 expertos de
36 paises para trabajar en los proyectos sobre el
terreno. Se otorgaron 732 becas y los gastos de
las compras para los proyectos sobre el terreno
ascendieron a $26 870 000 EUA.

Otros ocho paises se inscribieron en el Servicio
de compras de aviacion civil (CAPS), elevando
el total a 81.

Entre 1990 y 1995, el programa de cooperacion
técnica de la OACI experimentd una contintua
disminucion en el niimero de becas otorgadas
cada afio. Esta tendencia se invirtio en 1996,
cuando el niimero total de becas concedidas se
elevé a 732, lo que supone un aumento del 42%
con respecto al ario anterior. Este aumento con-

tribuyb a la continuacion de un proyecto de ins- .

truccion financiado por el Gobierno de Botswana
asi como al inicio de un nuevo proyecto de ins-
truccion en Indonesia que complementaba un
proyecto de instruccion en curso en dicho pais.
Ademds, la Oficina regional Sudamérica (Lima)
continud siendo la primera oficina en el otorga-
miento de becas de instruccion. El niimero total
de becas tramitadas en la oficina se elevé a 289,
de las cuales 120 se concedian en el marco de
proyectos por paises y 169 con arreglo a proyec-
tos regionales. Un componente de becas efectivo
suele considerarse como el elemento mds impor-
tante de un proyecto, ya que garantiza el uso
continugdo y eficiente de las instalaciones y
servicios proporcionados por un proyecto mucho
después de su terminacion.
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% Durante 1996, un Estado (Samoa Occidental) se adhirié al Convenio sobre Aviacién Civil
Internacional, con lo cual el niimero de Estados contratantes se elevé a 185 a fines del afio.

* En el mes de marzo, el Consejo de la OACI adopté una resolucion en la que encargaba al
Secretario General que investigara el derribo de dos aeronaves civiles privadas de matricula
estadounidense por aeronaves militares cubanas el 24 de febrero de 1996. La investigacion
concluyé en el mes de junio, y el 27 de junio el Consejo adopté una resolucién en la que tomaba
nota del informe y resolvia transmitirlo al Consejo de Seguridad de las Naciones Unidas. El
26 de julio de 1996, el Consejo de Seguridad de la ONU respalds las conclusiones de Ia
investigacion.

% Durante el mes de octubre, la Organizacion se trasladé a su nueva Sede, en el 999 University
Street, en Montreal. Los nuevos locales fueron inaugurados oficialmente el 5 de diciembre por el
primer ministro del Canadd, el Muy Honorable Jean Chrétien, el Presidente del Consejo de la
Orgarizacion de Aviacién Civil Internacional, Dr. Assad Kotaite y el Secretario General de la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional, Dr. Philippe Rochat, en presencia del primer
ministro de Quebec, el Sr. Lucien Bouchard vy el alcalde de Montreal, Su Sefiorin Pierre
Bourque.

* En el mes de diciembre, la Asamblea General de las Naciones Unidas adopté una resolucion en
la que declaraba que el 7 de diciembre de cada ajio se celebraria el Dip de la aviacién civil
internacional.

* En el mes de diciembre, el Consejo identific varias medidas rdpidas y eficaces para respon

R

las deficiencias indicadas en la esfera de la navegacion aérea en la regién Africa-Océano Indico.
Algunas medidas a corto plazo eran para atencion inmediata prioritaria, mientras que otras evan
para mtedio y largo plazo. En este tiltimo grupo se incluin la posibilidad de ampliar el programa
de vigilancia de la seguridad operacional de la OACI a fin de incorporar la seguridad de los
aeropuertos, los servicios de trdnsito aéreo y las instalaciones y servicios de apoyo, asi como los
medios para ayudar a los Estados a mejorar la organizacion y financiacion de los aeropuertos y
servicios de navegacion aérea.
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* A fines de 1996, 56 Estados habian solicitado una evaluacién de la vigilancia de la sequridad
operacional, de los cuales 32 fueron objeto de evaluacion. De los resultados de estas
evaluaciones, se concluydé que la gran mayoria de los Estados, a pesar de sus buenas intenciones
y esfuerzos, enfrentaban serias dificultades para cumplir con sus obligaciones de vigilancia de la
seguridad operacional. Las principales deficiencias se dividian en tres categorias: legislacion
aerondutica bdsica y reglamentos, estructura de las instituciones aeronduticas y sus recursos
humanos y financieros; y certificacion y supervisién de los explotadores aéreos del transporte
comercial.

¥ Aunque la situacion financiera de la Organizacion mejord en 1996, los retrasos registrados en el
pago de las cuotas de 1996 y la acumulacion de las cuotas atrasadas tuvieron un efecto
perjudicial en el programa de trabajo de la OACI,




