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A LA ASAMBLEA

LDE LA
ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL

Por encargo del Consejo, tengo el honor de presentar su informe corres-
pondiente al afio 1997, preparado de conformidad con el Articulo 54 a) del
Convenio sobre Aviacién Civil Internacional. Este informe, que junto con los
correspondientes a 1995 (Doc 9667) y 1996 (Doc 9685), forma parte de la
documentacién para la cuestion 7 del orden del dia provisional del 32° periodo
de sesiones de la Asamblea y e complementara con un breve andlisis de la labor
los Estados contratantes:a . tltulo informativo. Tambten se enviard al Consejo
Econdmico y Social de lds Namone.s' Umdas de con_fonmdad con el Articulo VI,
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observaciones que esttmar;an oporgunas El Coniﬂo nol lo examind ni lo adopté
<

oficialmente pero, como en:a nof’a‘:‘g 4 I__ré.i';aa toFizd ﬂ)su Presidente a aprobar
el texto definitivo después- 1de,(tomar debtdamente en consideracion todas las
sugerencias recibidas. Lo,

En el Capitulo I se resumer
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registrados durante el ano en materia de aviacion civil y.la labor del
: G . .
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Enl 991 e s
febrero al 21 de marzo, con un total de
fuera de la fase “Consejo”; el 151°, del 26 de mayu al .40 de junio, con un total
de 17 sesiones; y el 152°, del 1 de octubre al 11 de diciembre, con un total de
17 sesiones, dos de las cuales se celebraron fuera de la fase “Consejo”. Se faculté
al Presidente para que, durante los periodos de receso del Consejo, tomara las

medidas necesarias sobre diversas cuestiones.
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Assad Kotaite
Presidente del Consejo




L1ILUARLT
Pidgina Pidgina
Capitulol. Resumendelafio................. 1 8. Comunicaciones, navegacién y vigilancia/
La economia mundial ............ ... ..... 1 gestion del transito aéreo ............... - 30
Trafico....... .. ... 2 9. Proteccidén del medio ambiente ......... 30
Finanzas ..............cccoviiiiiiiinnn. 3 10. Facilitacién .....oovvvinian o, 31
Situacién comercial ..., 4 :
Reglamentacién econémica ................ 5
CNS/ATM ... 6 Capitulo IV. Financiamiento colectivo ........ 32
Aerddromos ..o 7 1. Consideraciones generales ............... 32
Meteorologia aerondutica .................. 8 2. Examen de la asignacién de los costos
Blsqueda y salvamento .................... 8 meteorolégicos a la aviacién civil
Congestidn . ............oiiiiiiienin... 9 internacional en virtud de los Acuerdos
Seguridad operacional . .................... 9 de financiamiento colectivo con :
Factoreshumanos ......................... 11 Dinamarcaelslandia .................. 32
Otorgamiento de licencias al personal ....... 11 3. Datos financieros correspondientes a los
Instruccién ... i 12 Acuerdos de financiamiento colectivo
Sistema de Varsovia ................ ... 12 con Dinamarca e Islandia .............. 33
Seguridad de la aviacién ................... 12
Proteccidn del medio ambiente ............. 13 L
Uso indebido de ciertas sustancias .......... 13 Capitulo V. Cooperacién técnica ............. 34
Cooperacion técnica .. ......voeei ... 14 L Sinopsis.....coooiiiiiiiiiiiie e 34
La Organizacion ............coivevennnnn... 15 2. FINANZas .........oiiviiiineiiivnennnn. 39
' 3. Personal ...............c0iiieienn, 39
4, Becasotorgadas ....................... 39
ACTIVIDADES Y ACONTECIMIENTOS > Dduiposysubconfratos ..o 42
EN LA OACI DURANTE 1997 . Programas correspondientes al P
y alos fondos fiduciarios .............. 43
Capitulo II. Navegacién aérea................ 16
1. Imtroduccidén.......................... 16 Capitulo VI. Asuntos constitucionales
2. Proyectos que merecieron atencidon YIurdIcos v.vviriiiiiii e et 56
especialen1997 ....................... 16 1. Introduccibn............c............. 56
3. Reuniones............................ 25 2. Ratificaciones, adhesiones y
4. Normas y métodos recomendados aceptaciones ...................... ... 56
internacionales (SARPS) y 3. Reunionesjuridicas.................... 56
Procedimientos para los servicios 4. Programa de trabajo del Comité :
de navegacién aérea (PANS) ........... 25 Juridico ..o vv v oo 56
5. Prerrogativas, inmunidades y
. . facilidades .................... ... 57
Cap11tulTohE£. i l::::iporte ACTED wvvvvvnrrnnnees EE 6. Registro de acuerdos y arreglos ......... 57
2 Rewmones I g7 Kepeoro deleyes egaments -
3. Anilisis econémico .................... 26 RACIONALES cIe ACTONAULCA . v.vvvvvenss
4. Politica econémica .................... 26
5. Pronosticacién y planificacién Capitulo VII. Seguridad de la aviacién ....... 58
BCONOIMICA . . ... e ittt 28 1. Imtroduccion.................ccoiiune. 58
6. Estadisticas ........................... 28 2. Comité sobre interferencia ilicita en la
7. Gestidn de aeropuertos e instalaciones aviacion civil internacional y sus
y serviciosenruta ... 29 instalaciones y servicios . ............... 58

(iii)



(iv)

Informe anual del Consejo ~—1997

Pdgina
3. Mecanismo de asistencia financiera,
técnica y material a los Estados en
la esfera de la seguridad de la aviacién
y otros programas de asistencia ......... 58
4. Coooperacién técnica .................. 59
5. Comunicacion con los Estados .......... 59
6. Aspectos téenicos y Jul.l.ui&Ub de la
seguridad de la aviacién ........ ... ... 60
Capitulo VIII. Actividades regionales ........ 61
Parte I. Oficinas regionales ............... 61
1. Generalidades ........................ 61
2. Actividades de navegacién aérea :....... 63
3. Actividades de transporte aéreo......... 75
4. Actividades de cooperacion técnica . ... .. 77
5. Actividades de seguridad de la
aviacion . ... e e 79
Parte II. Comisiones regionales ........... 81
1. Generalidades...................;.... 81
2. Comision Africana de Avxacmn C1v1l
(CAFAQC)..... e e 81
3. Conferencia Europea de Aviacién Civil
(CEAC) .. e 81
4. Conusmn Latmoamencana de Aviacién
Civil (CLAC) ..o . 82
Capitulo IX. Relaciones con otras
organizaciones internacionales ............... 83
1. NacionesUnidas ...................... 83
2. Organos mixtos ................ e 84
3. Organismos especializados ............. 85
4. Otras organizaciones internacionales .. 86
Capitulo X. La Organizacién ................. 88
1. La Asamblea, el Consejo y sus 6rganos
subordinados .. ... e 88
2. Estructuradela Orgamzac1on .......... 93
3. Personmal ........... ... ... ... 93
4. Cursillo de familiarizacién ............. 94
5. Actividades de la Oficina de
informacién ............ ... .. . .. ... 94
6. Actividades de automatizacién ......... 95
7. Servicios de idiomas, publicaciones
ybiblioteca ....... ... ... ... ool 97
8. NuevoslocalesdelaSede .............. 99
9 Fnanzas ............... .. ... ... 99

Pdging
Apéndices
1. Instrumentos de derecho aeronautico
internacional — Ratificaciones
y adhesiones durante 1997 ............. A-1
2. AnexosalConvenio ................... A-5
3. El Consejo, sus Comités y la Comisién
de Aeronavegacion .................... A-9
4. Reuniones celebradasen 1997 .......... A-12
5. Participacién de los Estados y
organizaciones internacionales en las
reuniones mas importantes de la _
OACl celebradasen 1997 ............... A-15
6. Organigrama de la Secretaria de la OACI
al 31 de diciembre de 1997 ............. A-18
7. Distribucién por nacionalidades del
personal de la categoria profesional :
al 31 de diciembre de 1997 .. ........... A-19
- 8. Distribucién del personal de cooperacién,
técnica en misién, por nacionalidad,
grado y programa, 1997 .._............. A-23
9. Contratacion del personal de _ ,
misiones — 1997 .. .. .. . ... ...l A-24
10. Becas otorgadas durante 1997 de
conformidad con los programas
delaQACT ... ... ... .. A-32
11. Adquisiciéon de equipo y
subcontratos .. ............ .. .. ... .., A-39
12. Estadisticas ufilizadas en los diagramas
delCapituloI ......... ... ... ... ... A-42
13. Resefia de las medidas adoptadas

hasta el 31 de diciembre de 1997
sobre las resoluciones del 31° periodo
de sesiones de la Asamblea ....... ... ... A-54




Glosario

AACO. Organizacion de Transportistas Aéreos Arabes

ACAS. Sistemna anticolisién de a bordo

ACC. Centro de control de 4rea

ACI Consejo Internacional de aeropuertos

ADRERP. Notificacién de datos de accidentes
e incidentes ,

ADS. Vigilancia dependiente automatica

AFRAA. Asociacion de lineas aéreas africanas

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

AICA. Asociacién Internacional de Charters Aéreos

AIMS. Sistema integrado de gestién de la ANB

AIS. Servicio de informaci6én aeronautica

AMBEX. Intercambio de boletines AFI

ANC, Comisién de Aeronavegacion

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

APANPIRG. Grupo regional Asia/Pacifico de
planificacion y ejecuci6n de la navegacién aérea

APATSI. Equipo especial para la interfaz entre
aeropuertos y sistemas de transito aéreo

APIRG. Grupo regional AFI de planificacién
y ejecucién ' o

APT. Telecomunidad de Asia y el Pacifico

ASECNA. Agence pour la Sécurité de la Navigation
Aérienne en Afrique et 2 Madagascar

ASMA. Asociacién de Medicina Aeronautica y Espacial

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

ASOP. Asistencia operacional

ASP. Plan de vigilancia aerondutica

ATM. Gestién del trinsito aéreo

ATN. Red de telecomunicaciones aeronduticas

ATS. Servicios de transito aéreo

CAAC. Comision Arabe de Aviacién Civil

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

CAFAC. Comisién Africana de Aviacién Civil

CAI Comité de implantacién CNS/ATM

CAMA. Administracién de aviacién civil y
meteorologia

CMCC. Convencién Marco de las Naciones Unidas
sobre el Cambio Climéatico

CAMP. Plan general de aviacién civil

CAPS. Servicio de compras de aviacién civil

CCI. Camara de Comercio Internacional

CE. Comisién Europea

CEAC. Conf‘_erencia Europea de Aviacién Civil
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CEE. Comisién Econémica para Europa

CEPA. Comisién Econdmica para Africa

CESPAP. Comisién Econémica y Social para Asia
y el Pacifico

CFIT. Impacto contra el suelo sin pérdida de conirol

CIDIN. Red comin OACI de intercambio de datos

CLAC, Comisidn Latinoamericana de Aviacién Civil

CMDN. Conjunto de material diddctico normalizado

CNS. Comunicaciones, navegacidn y vigilancia

CNS/ATM. Comunicaciones, navegacion, vigilancia
y gestion del transito aéreo

COCESNA. Corporacion Centroamericana de Servicios
de Navegacion Aérea

COMESA. Mercado Comin para Africa Oriental
'y Meridional

COSPAS. Sistema espacial para la bisqueda de naves
en peligro

CPDLC. Comunicaciones por enlace de datos
controlador-piloto

DAC. Direccién de aviacién civil :

D-FIS. Servicio de informacién de vuelo por enlace.
de dafos

DCI. Dependencia Comun de Inspeccién

DGAUC. Director general de aviacién civil

DGTA. Direccién general de transporte aéreo

DVLM. Documentos de viaje de lectura mecénica

EASA. Escuela aeroniutica de Africa oriental

EATCHIP. Programa europeo de armonizacién
e integracién del control del transito aéreo

ECOSOC. Consejo Econémico y Social

EDDS. Sistema de deteccién de artefactos explosivos

EDS. Sistema de deteccién de explosivos

EUROCONTROL. Organizacién Europea para la
Seguridad de la Navegacion Aérea

FAA. Administracién Federal de Aviacién

FAL Federacién Aeronautica Internacional

FF. Fondos fiduciarios

FIDA. Fondo Internacional de Desarrollo Agricola

GATS. Acuerdo General sobre el Comercio de Servicios

GEPNA. Grupo Europeo de Planificacién de la
Navegacion Aérea :

GLONASS. Sistema orbital mundial de navegacion
por satélite

GNSS. Sistemas mundiales de navegacion por satéliie

GREPECAS. Grupo regional CAR/SAM de
planificacién y ejecucién

IAQPA. Consejo Internacional de Asociaciones de
Propietarios y Pilotos de Aeronaves
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- Asociacidn del Transporte Aéreo Internaciona . Organizacion Meteorol6gica Mundia

TAVW. Vigilancia de los volcanes en las aerovias
internacionales

IBAC. Consejo internacional de aviacién de negocms

IBIS. Sistema de notificacion de la OACI de los choques
con aves

IBS. Servicio de comunicaciones de negocios Intelsat

ICAN. Comisién Internacionai de Navegacién Aérea

ICS Slstema de control de inventario

de Despachadores de Lmeas Aereas

IFALPA. Federacién Internacional de Asociaciones de
Pilotos de Linea Aérea

IFATCA. Federacién Internacional de Asociaciones de
Controladores de Transito Aéreo

IFOR. Fuerza de gjecucién

INMARSAT. Organizacion Intemacional de
Telecomunicaciones Méviles por Satélite

IPCC. Grupo intergubernamental de expertos sobre
el cambio climético

ISCS. Sistema internacional de comunicaciones por

* satélite

1S0. Organizacion Internacional de Normalizacién

ITF. Federacién Internacional de los Trabajadores del
Transporte

JAA. Autoridades Conjuntas de Aviacién

LAN. Red de drea local

LUT. Terminal local de usuario

MCC. Centro de control de misién

MET. Meteorologia

MIDANPFIRG. Grupo regional MID de planificacion
y ejecucion de la navegacion aérea

MLS. Sistema de aterrizaje por microondas

MOTNEG. Grupo de planificacién regional de la red

de telecomunicaciones meteorolégicas para las

operaciones en Europa

MoU. Memorando de acuerdo
MQA Acuerdo de servicioe adminictra “I;ixvrns
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MWO. Oficina de vigilancia meteoroldgica

OAS. Superficie de evaluacion de obstaculos

OIEA. Organismo Internacional de Energia Atémica

OIPC/INTERPOL. Organizacién Internacional de
Policia Criminal

OMA. Organizacion Mundial de Aduanas

OMLI. Org‘anwarlrm_ Maritima Internacional
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OMS. Organizacién Mundial de la Salud

OMT. Organizacién Mundial del Turismo

OFPMET. Informacién meteorologica relativa a las
operaciones

OPS. Operaciones

- PANS. Procedimientos paralos servicios de navegacidn

aeérea

PIB. Producto interior bruto

PNUD. Programa de las Nacmnes Umdas para el
Desarrollo

PNUMA. Programa de las Naciones Unidas para el
Medio Ambiente
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RAS. Sistema regional de aumentacién
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RNP,. Performance de navegacién requerida

RVSM. Separacién vertical minima reducida

SADIS. Sistema de distribucion por satélite

SARPS, Normas y métodos recomendados

SARSAT. Locahzacmn por satehte para blisqueda y
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SATCOM. Comunicacién por satélite

SBAS. Sistema de aumentaciones basadas en satélite

SIGWX. Pronésticos meteorolégicos significativos

SIP. Proyectos especiales de ejecucién

SMT. Sistema Mundial de Telecomunicaciones

SPG NAT. Grupo sobre planeamiento de sistemas NAT

SSR. Radar secundario de vigilancia

UE. Unién Europea

UIT. Unién Internacional de Telecomunicaciones

UNCTAD. Conferencia de las Naciones Unidas sobre
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VDL. Enlace digital en VHF

VSAT. Terminal de apertura muy pequefia
WAFC. Centro mundial de prondsticos de area
WAFS. Sistema mundial de prondsticos de 4rea

WGS-84. Sistema geodésico mundial — 1984
WRC-97, Conferencia mundial de radiocomun
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En ‘este capitulo se resumen los principales acon-
tecimientos y tendencias registrados en materia de
aviacion civil y Ia labor de la OACI durante 1997. Entre
paréntesis se indican las referencias a las tablas correspon-
dzentes del Apendzce 12, en que se dan las estadisticas

\' " LAECONOMIA
. MUNDIAL -

En 1997, el producto interior bruto (PIB) mundial
sigui6 aumentando en aproximadamente el 3,9%
en términos reales (Figura 1) en comparacidn
con un aumento del trdfico aéreo regular del 8%
aproximadamente (véase a continuacién). En los

e

Porcantsjs de camblo

Ao

Figura 1. Evolucidn del PIB mundial
(precios constantes)
cambios de affo en ario, 1988-1997

paises industrializados, el PIB aumenté en un 3%
como promedio, apoyado por una fuerte recupe-
racion economica en Norteameérica (3,5%) y una
senda de crecimiento ligeramente mejor en la Union
Europea (2,5%) Los pa1ses en desarrollo mantu-

. O 1A _ (e e ll ento e
superior a la de los pa1ses mdustrlahzados en
aproximadamente un 5%.

La region Asia/Pacifico experimenté dificul-
tades financieras y una considerable reduccion del
crecimiento del PIB en la dltima parte del afo,
que repercutieron en el transporte aéreo, aunque
durante todo el afio el crecimiento se mantuvo en
aproximadamente el 5%. Las otras regiones expe-
rimentaron una estabilizacidon del desarrolio
econémico, registrandose un PIB del 4% aproxima-
damente tanto en Africa como en Latinoamérica y el
Caribe, y un PIB ligeramente superior en Oriente

- Medio, situado en el 4,5%. Europa logrd como

promedio un crecimiento del PIB del 2,7%, inclu-
yvendo los paises de Europa oriental y central
(2,8%) y de la Comunidad de Estados Indepen-
dientes (1 5%).

I | N 1
Dl luIlb[LlU llllﬂllldLlUIl' 1 5€ D ncnuo en 851 leral
»

delamejor situacién econdém escala mundial. En
1997, unos 617 millones de turistas viaiaron a paises

AVl S b R aye pFRLsTs

extranjeros, gastando mas de $448 000 millones’,
segun los resultados preliminares dela Organizacion
Mundial del Turismo. Con todo, en el desarrollo
mundial del turismo se reflejé pronto la situacién
financiera aslatica, reduciéndose el aumento de las
llegadas internacionales a un 3,8% y el de los
ingresos a un 3% anuales, en comparacion con el
5,5%y7,8% respectivamente en 1996. Como se indica
enla Figura 2, se calcula que los ingresos en concepto
de turismo internacional se aproximaron a unos
$450 000 millones en 1997.

Se estima que, en 1997, el volumen del comercio
mundial de bienes y servicios ha crecido en mas de
un 7,5%.

1. Todas las cantidades mencionadas en este capitulo son en délares
estadounidenses.
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Servicios regulares

En 1997, las lineas aéreas de los 185 Estados
contratantes de la OQACI transportaron en sus
servicios regulares un total de aproximadamente
1 448 millones de pasajeros y unos 26 millones de
toneladas de carga. El total general de toneladas-
kilémetros de pasajeros, carga y correo efectuadas
aumentd en un 8% (Tabla 1) y las toneladas-
kilémetros del trafico internacional en un 9%
(Tabla 2). El tréfico interior presenté un aumento del
5%. En la Figura 3 se muestra la tendencia de 1988 a
1997.

Los aumentos de capacidad siguieron mante-
niéndose restringidos como se indica en la Figura 4.
Los coeficientes de ocupacién-pasajeros y aero-
naves en todos los servicios regulares (interiores
mas internacionales) aumentaron en 1 punto de
porcentaje cada uno, a 69% y 61% respectiva-
mente (Tabla 3).

A escala regional, las lineas aéreas de Norte-
américa transportaron aproximadamente el 38% del
volumen tota] de trafico (pasajeros, carga y COITeo).
Las lineas aéreas de Asia/Pacifico transportaron
el 27%, las lineas aéreas europeas el 25%, las
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Figura 3. Tréfico regular
toneladas-kildmetros efectuadas, 1988-1997

americanas el 5%, las del Oriente Medio el 3% y las
africanas el 2% (Tabla 4).

Por lo que respecta a cada pais {

datos indican que en 1997 aprox1madamente el 46%
del volumen total del trafico regular de pasajeros,
cargay correo, correspondié a las lineas aéreas de los
Estados Unidos, el Reino Unido y Japén (34%, 6%
y 6% respectivamente). En los servicios interna-
cionales, aproximadamente el 34% de todo el trafico
lo transportaron las lineas aéreas de los mismos
paises, los Estados Unidos, el Reino Unido y Jap6n
(18%, 9% y 7% , respectivamente).

(Tablas 5y 6) los
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Figura 4. Trafico regular
coeficientes de ocupacion, 1988-1997
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Trafico comercial
no regular

efectuados en vuelos internacionales no regulares
aumentd en casi un 5% en 1997, con lo cual su
proporcion del total del trdfico internacional de
pasajeros se mantuvo ligeramente sobre el 14%
(Figura 5 y Tabla 7). El trafico interior de pasajeros
en vuelos no regulares representa solamente cerca
del 8% del total del trafico no regular de pasajeros y
un 2% del total del trafico interior de pasajeros a
escala mundial.

Aviacién general

Se estima que en 1997 las actividades de la
aviacion general aumentaron levemente respecto de

1996, desde cerca de 40,7 millones de horas alre-

dedor de 41,2 (Figura 6).

Trafico de los aeropuertos

En 1997, los 25 aeropuertos mas grandes del
mundo atendieron unos 969 millones de pasajeros,
segun los cdlculos preliminares (Tabla 8). Durante el
mismo periodo, dichos aeropuertos (de los cuales
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Figura 5. Trafico internacional no regular
pasaferos-kiiometros efectuados, 1988-1997
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Figura 6. Actividades de la aviacion general
numero aproximado de horas de vuelo, 1996 y 1997

17 estan en Norteamérica, 5 en Europa y 3 en Asia)
también atendieron unos 10,7 millones de movi-
mientos de transporte aéreo comercial.

FINANZAS

Los datos preliminares correspondientes a 1997
indican que las lineas aéreas regulares de todo el
mundo, consideradas en conjunto, registraron bene-
ficlos de explotacién por quinto ano consecutivo
(Tabla 9 y Figura 7).

Se calcula que en 1997 los ingresos de explotacion
de las lineas aéreas regulares de los Estados contra-
tantes de la OACI fueron de $291 000 millones y los
gastos de explotacion de esas mismas lineas aéreas
han sido de $274 000 millones, lo cual representa un
beneficio de explotacion del 5,7% de los ingresos de
explotacion. Esto se produce después de unbeneficio
de explotacion del 4,4% en 1996.

Los ingresos de explotacién por tonelada-
kilémetro disminuyeron de 84,8 centavos en 1996 a,
segln se estima, 81,5 centavos en 1997, en tanto que
los gastos de explotacion por tonelada kilometro
disminuyeron de 81,1 centavos a unos 76,9 centavos.
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Transportistas

Se estima, tomando como base los horarios
publicados en las guias multilaterales de las lineas
a€reas, que a fines de 1997 habia en todo el mundo,
aproximadamente 705 transportistas que prestaban
servicios regulares de pasajeros (internacionales o
interiores, o ambos) y que unos 70 prestaban ser-
vicios regulares exclusivamente de carga. En com-
paracidn con el mismo periodo en 1996, esto repre-
senta una disminucién general de unos 15 trans-
portistas.

Las alianzas delineas aéreas, especialmenteias de
los principales transportistas, siguieron atrayendo la
atencion de las autoridades encargadas de la regla-
mentacion, debido a sus posibles efectos en la com-
petencia. Algunas de estas alianzas ~ por ejemplo,

una propuesta alianza entre American Airlines y
Brlﬁ_sh Airwaysi 13_ "Stm— Allianca'” intoorarda e Adr

LA WwAa i i L il s

Canada, United Airlines, Lufthansa, Scandinavia
Airlines System, Thai Airways International y Varig,
y la alianza entre American Airlines, Iberia y
Aerolineas Argentinas — fueron investigadas por las

autoridades nacionales asf como por la Comisién
Europea. '

Durante 1997, estas y otras lineas aéreas conti-
nuaron ampliando sus vinculos de cooperacién,
incluyendo la comparticién de cédigos, servicios
conjuntos y participacién mancomunada en progra-
mas de servicios de pasajeros frecuentes.

Aeronaves encargadas

Entre 1988 y 1997, el namero de aeronaves de
transporte comercial en servicio aumenté en un 59%,
de 10 712 a 16 993 {(excluyendo las aeronaves con
un peso maximo de despegue inferior a 9 000 kg).
Durante ese mismo periodo, las aeronaves de turbo-
reaccidon comprendidas en dichas cifras totales
aumentaron en un 65%, de 8 179 a 13 489 (Figura 8 y
Tabla 10).

En 1997, se encargaron 1 309 aeronaves de reac-
¢ién (en comparacién con 1 003 en 1996) y se entre-
garon 674 aeronaves (en comparacién con 491 en
1996). A fines de 1997, el nimero de aeronaves
encargadas y pendientes de entrega era de 3 062 en
comparacion con 2 501 a fines de 1996.

El compromiso financiero que representan los
pedidos de aeronaves de reaccién hechos en 1997
se calcula en aproximadamente $78 000 millones,
mientras que en 1996 los pedidos ascendian a
$65 000 millones.

En 1997 se registraron 128 pedidos de aeronaves
de turbohélice y 129 entregas del mismo tipo de
aeronaves.
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Principales transacciones
por tipo de aeronave — 1997

Pendientes
Aeronaves Encargadas  Entregadas  de entrega
Airbus A319/

320/321 347 127 741
Boeing 737 318 134 907
Canadair R] 156 61 146
Embraer

EMB-145 121 32 132
Boeing 767 - 98 42 141
Airbus A330 63 14 162

Segtn los informes, en 1997 los Estados conclu-
yeron 78 acuerdos bilaterales de servicios aéreos (de
los cuales 54 eran nuevos acuerdos concertados
por primera vez y 24 eran acuerdos de sustitucién),
un Memorando de acuerdo (MoU) y 19 enmiendas
de acuerdos vigentes. En comparacién con 1996,
en 1997 se concertaron 18 acuerdos mas de servicios
aéreos y 3 enmiendas mas. :

Por lo que respecta a las regiones participantes,
20 nuevos acuerdos, 7 acuerdos de sustitucién, un
MoU y 13 enmiendas correspondieron a Estados
pertenecientes a la misma regiéon de la OACI
mientras que 34 nuevos acuerdos, 17 acuerdos de
sustitucién y 6 enmiendas se concertaron entre
Estados de diferentes regiones de la QACL Por lo
que respecta al niimero de acuerdos y enmiendas,
los Estados Unidos fueron parteen 18, laIndia parti-
cip6en 10y Hong Kong (con la autorizacién prevista
en la Declaracién conjunta de 1984) concluy6 8. En
virtud de 22 acuerdos, un MoU y una enmienda
concertados en 1997 se concedié pleno acceso a los
mercados alos transportistas aéreos de ambas partes;
y mediante otros 15 acuerdos y 2 enmiendas se
proporciono designacién multiple. En 12 acuerdos,
los derechos de quinta libertad se dejaron para
negociaciones subsiguientes,

% EI Grupo de expertos sobre reglamentacion de
transporte aéreo dela OCACI elaboro cinco recomen-
daciones, posteriormente aprobadas por el Consejo,

en las que se proporciona a los Estados orientacion
sobre un mecanismo de salvaguardia para la
competencia leal, medidas para la participacion
efectiva v sostenida de todos los Estados en el
transporte aéreo internacional, criterios ampliados
de propiedad y control de las lineas aéreas para la
utilizacion del acceso a los mercados, clausulas
modelo sobre asuntos comerciales (servicios de
escala, conversion de divisas y transferencia de
ganancias, pago de gastos locales, personal no
nacional y acceso a servicios locales, y venta y
comercializacion de servicios de transporte aéreo);
y una recomendacion relativa a la facilitacion a los
consumidores de la informacion necesaria en situa-
ciones relacionadas con la comparticion de codigos.

Entrelos acontecimientos relativos alos enfoques
regionales del transporte aéreo internacional, los
ministros de Transporte de los Estados de la region
Sudamérica iniciaron conversaciones sobre una
politica comtn de transporte aéreo para esta region.
El Acuerdo de servicios aéreos de la Comunidad del
Caribe recibi6 7 de las 8 ratificaciones requeridas
para su entrada en vigor. De conformidad con
los poderes en eila delegados por el Consejo de
Ministros (Transporte) en junio de 1996, la Comisién
Europea continué las negodaciones con los Estados
Unidos sobre aspectos de la aviacién comunes
distintos de los derechos de trafico (tales como los
sistemas de reserva por computadora, la compar-
ticion de codigos y las reglas en materia de
propiedad); el Consejo de Ministros (Transporte)
remitid una propuesta de la Comisién destinada a
incluir el acceso a los mercados y los derechos de
trafico en estas negociaciones al Comité de Repre-
sentantes Permanentes, a fin de que presentara un
informe en marzo de 1998. La Unién Europea inicié
también negociaciones sobre acuerdos de transporte
aéreo con 10 Estados de Europa oriental y central.

* En junio, la OACI publicé un estudio global sobre
la comparticion de codigos entre las lineas aéreas,
en el que se demostraba que esta prictica cada vez
mds generalizada ha tendido a redistribuir el trifico
entre los transportistas participantes en lugar de
generar nuevo trifico, pero ha beneficiado a las
lineas aéreas asociadas, tanto en términos de gene-
racion de ingresos conto de aumento del trdfico, en
particular cuando el arreglo de comparticion de
codigos forma parte de una alianza mds amplia.

En octubre y por tercera vez, la Comisién
Europea solicité la aprobacién del Consejo de
Ministros para aplicar externamente las reglas de
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competencia de la Unién de modo que al transporte
aéreo efectuado en rutas comunitarias y de terceros
paises se aplicara el mismo régimen de competencia
que a] transporte aéreo realizado dentro de la
Comunidad Europea, incluidas las exenciones para
determinadas actividades.

* La entrada en vigor, el 20 de junio de 1997, del
Articulo 83 bis del Convenip sobre Aviacion Civil
Internacional relativo al arrendamiento, fleta-
mento e intercambio de aeronaves, suscitd interés
por lo que respecta a los aspectos de reglamenta-
cién economica del arrendamiento de aeronaves.
La OACI tiene previsto llevar a cabo un estudio
sobre este asunto, basandose en las disposiciones
de los acuerdos bilaterales y multilaterales, regla-
mentos y resoluciones regionales asi como en las
politicas y practicas nacionales y de la industria
relativas al arrendamiento de aeronaves, con miras
a elaborar una orientacion prdctica para los
Estados a la hora de aprobar los arreglos de
arrendamiento.

La congestion de los aeropuertos y la consi-
guiente insuficiencia de turnos (intervalos desig-
nados para que las aeronaves despeguen o aterri-
cen) siguieron ocupando la atencién de las
autoridades encargadas de la reglamentacion y de
los negociadores. La Comisién Europea prosiguié
sus actividades para revisar su codigo de asignacion
de turnos en los aeropuertos y el Departamento de
Transporte de los Estados Unidos concedid algunas
exenciones con respecto a la regla de gran densidad
para alentar la competencia nacional y otros servicios
aéreos en los aeropuertos sujetos a esta regla. La
disponibilidad de turnos en los aeropuertos siguié
constituyendo un problema para al acceso a los
mercados en varias de las largas negociaciones
bilaterales, tales como las celebradas entre el Japon
y los Estados Unidos y entre el Reino Unido y los
Estados Unidos.

En 1997 continué la tendencia a privatizar parcial
o totalmente las lineas aéreas de propiedad guber-
namental. Cinco lineas aéreas lograron alcanzar sus
objetivos de privatizacion y se dieron a conocer
los de otras 4 lineas aéreas. Durante el afio conti-
nuaron los preparativos para la privatizacion de
unos 20 transportistas de propiedad gubernamental
que habian sido designados en afios anteriores. Con
todo, varias otras privatizaciones tuvieron que
aplazarse debido a las condiciones econémicas, la
sitnacion de las lineas adreas interesadas o vpor
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circunstancias locales.

 Prosiguié la implantacion de los sistemas de
comunicaciones, navegacion y vigilancia/ gestién del
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los Estados obtengan algunos beneficios y adquieran
experienciay datos valiosos. Los primeros beneficios
de los CNS/ATM se consiguieron mediante la aper-
tura de nuevas rutas ATS y estructuras de rutas mas
dinamicas y flexibles. En la region Pacifico se
introdujeron separaciones laterales y longitudinales
reducidas basadas en los minimos de separacién,
utilizando el concepto de performance de navega-
cién requerida (RNP). Cada vez se fueron utilizando
mas las comunicaciones por enlace de datos para la
transmisién de informacién relacionada conla ATM,
por ejemplo las autorizaciones oceanicas, las autori-
zaciones previas a la salida y la informacién meteo-
rologica.

* Se concluyé la version actualizada del Plan
mundial de navegacion aérea para los sistemas
CNS/ATM de la OACI. El plan revisado define e
tlustra claramente el proceso de la OACI para la
planificacion e implantacion de los sistemas CNS/
ATM como una progresion logica de la labor ya
realizada. Las tablas del plan mundial constituyen
el marco de guia de la implantacion de los sistemas
CNS/ATM, utilizando los tradicionales procedi-
mientos de planificacion regional. El plan mundial
revisado ofrece, en un mismo documento, una
panoramica mundial de los progresos realizados y
de la labor pendiente, constituyendo asi un
instrumento consolidado de planificacion.

Comunicaciones

En varios Estados y organizaciones interna-
cionales, y con la colaboracion de la industria, prosi-
guid la labor de desarrolio de subsistemas de la red
de telecomunicaciones aeronauticas (ATN). Ha
avanzado la labor relativa a la elaboracién de pro-
yectos de SARPS para actualizar los SARPS sobre
SMAS, y se espera que esta tarea concluird en 1999.

Ademas, continiia lalabor relativaal VDL en Modo 3
(inteoracion de voz v datos nor TDMAN ¥ al VDL en
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Modo 4 (enlace de datos para la aphcacmn de
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navegacion y vigilancia). Pasaron a aplicarse los
SARFPS para el VDL en Modos 1 y 2 y la separacién
entre canales de 8,33 kHz en la banda VHEF-COM
(11 975-137 Mhz).

Las comunicaciones por enlace de datos
controlador-piloto se estan utilizando cada vez mas
para comunicarse con las aeronaves dotadas del
equipo adecuado en el espacio aéreo oceanico y en
zonas remotas del mundo.

Navegacion

En varios Estados y organizaciones interna-
cionales continud avanzandose considerablemente
en el desarrollo e implantacién de los sistemas
mundiales de navegacidn por satélite (GNSS). El
Grupo de expertos sobre el GNSS de la OACI siguid
elaborando SARPS para-el GNSS.

En varias regiones se siguieron desarrollando los
sistemas de aumentacién por satélite. Esta forma de
aumentacién permiteapoyar la utilizacién del GNSS
como medio Gnico para todas las fases de vuelo
hasta la aproximacién de precision de Categoria 1.
También se siguieron desarrollando y ensayando
varias arquitecturas para sistemas de aumentacién
con base en tierra que permiten apoyar las aplica-

ciones de aproximacién de precisién de las Cate-
gr\iﬂnﬂ TT « TIT Tata dime Am
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utilizado por algunos Estados como sistema de alter-
nativa para apoyar las operaciones de la Categoria I.
Varios Estados han aprobado los sistemas mundiales
de determinacién de la posicién para utilizarlos
como medio complementario o primario en algunas
operaciones y tipos de espacio aéreo.
Considerando que a partir del 1 de enero de 1998

ildo AL

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.

Vigilancia

Se comunicé durante el afio que continuaba
mejorando notablemente la capacidad de vigilancia,
lo cual comprende la evolucién del concepto ADS-B
y un plan de vigilancia aeronautica (ASP) destinado
a implantar de forma coherente las instalaciones de
vigilancia, incluyendo la vigilancia dependiente
automatica y el SSR.

Gestion del transito aéreo

Los sistemas de control de trénsito aéreo de todo
el mundo siguen actualizindose como parte del
proceso evolutivo conducente a un sistema mundial
de gestion del transito aéreo en el que no se perciban
los limites de los componentes.

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

Los sistemas de apoyo CNS/ATM se fueron
implantando con miras a lograr los primeros bene-
ficios asi como para satisfacer los requisitos a largo
plazo. Varias regiones elaboraron planes ATM. La
versién actualizada del Plan mundial de navegacion
aérea paralos sistemas CNS/ATM dela OACI ofrece
orientacion practica a los grupos regionales de
planificacion y ejecucién (PIRG) basada en una serie
de zonas ATM homogéneas y corrientes de transito
internacionales, muchas de las cuales ya han sido
identificadas por los PIRG. Este enfoque global
deberia conducir a una implantacién progresiva y
equilibrada de los sistemas CNS/ATM.

Se consiguieron importantes logros por lo que
respectaalautilizacién dela RNP como instrumento
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implantaciéon de los sistemas CNS/ATM. En este
contexto, se espera que en noviembre de 1998 se
aplicardn separaciones laterales y longitudinales
reducidas basadas en los minimos de separacién
para la navegacion de drea en un ambiente RNP. El
espacio aéreo RNP/10, que permite una separacion
minima de 50 NM tanto longitudinal como lateral-
mente, se introducira enla region Pacificoen abrilde
1998, y el espacio aéreo RNP/5 se introducira en el
espacio aéreo de los Estados dela CEAC en enero de
1998. Se prevé que los sistemas de navegacién por
satélite, en combinacidn con los sistemas de navega-
cidén de a bordo podran satisfacer en el futuro los
requisitos de performance de navegacién.

AERODROMOS -

Para el afio 2003 es posible que entren en ser-
vicio 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 hnqn}prnq v los mismos tendrian una rppprr‘nmnn_

en la 1nfraestructura de los aeropuertos. A fin de
ayudar a los Estados en la planificacién necesaria
para dar cabida a estos aviones, se estdn examinando
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 OACIL En
vista de que los actuales procedimientos para el
disefio y evaluacion de los pavimentos indicaron
algunas limitaciones cuando los mismos se utilizan
para analizar la compleja carga de algunos tipos de
nuevos aviones de gran tamafo provistos de seis
ruedas 0 mas en cada pata del tren de aterrizaje
(p- €j. el Boeing 777), se estdn examinando proce-
dimientos mads eficaces y mundialmente aceptables.
En este contexto, se estd planificando un proyecto de
investigacién en gran escala en un Estado, cuyos
ensayos se iniciardn probablemente en 1998.

A raiz del Protocolo de Montreal relativo a las sus-
tancias que agotan la capa de ozono, la produccién de
halones, uno de los tres agentes complementarios
de extincién de incendios recomendados en el
Anexo 14, Volumen I, para las operaciones de
salvamento y extincién de incendios en los aero-
dromos, cesé el 31 de diciembre de 1993. Desde
entonces sélo se dispone delas existencias restantes
de halones y halones reciclados que pueden utili-
zarse Gnicamente para usos esenciales y se sigue
buscando un sustituto apropiado. A este respecto,
la OACI esta siguiendo de cerca las investigaciones
de la industria a fin de mantener actualizadas las
especificaciones conexas.

METEOFIOLOGIA
AERONAUTICA

En 1997 continud la centralizacién y comer-
cializacion de los servicios de pronosticacién meteo-
rolégica en todo el mundo. Se realizaron consi-
derables progresos en la preparacién con compu-
tadora de los pronésticos mundiales del tiempo
significativo en los WAFC. Por consiguiente, los
mapas del tiempo significativo (SIGWX) para las
regiones de Europa, Oriente Medio, Atlantico
septentrional y Asia occidental se preparan en
el WAFC de Londres mediante un terminal de
computadora interactiva. Se ha logrado la cobertura

mundial mediante tres radiodifusiones por satélite
de la OACI, y aproximadamente en 110 Estados se
han instalado terminales de apertura muy pequefia.
Laimplantacion de las radiodifusiones por satélite y
el suministro de prondsticos SIGWX por los WAFCS
permitieron el cierre de los centros regionales de
prondsticos de area de Francfort, Londres, Mosct y
Toulouse a partir del 1 de enero de 1997.

Entraron en servicio 9 centros de avisos de
cenizas volcanicas — Buenos Aires (Argentina),
Darwin (Australia), Montreal (Canada), Anchorage
y Washington (Estados Unidos), Toulouse (Francia),
Tokio (Japén), Wellington (Nueva Zelandia) y
Londres (Reino Unido) — que proporcionan
informacién de asesoramiento a los centros de
control de drea y a las oficinas de vigilancia meteo-
rolégica en relacién con la extension y trayectoria de
las nubes de cenizas volcanicas.

Los 6 centros de avisos de ciclones tropicales —
Darwin (Australia), Miami (Estados Unidos),
Nadi (Fiji), La Réunion (Francia), Nueva Delhi
(India) y Tokio (Japdén) —que cubren zonas proclives
alos ciclones tropicales continuarony ampharon sus
operaciones en apoyo de la aviacion.

 BUSQUEDAY
' SALVAMENTO
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Elsistema COSPAS-SARSAT de satélites continuo
desempefiando un papel importante en la deteccién
de los transmisores de localizacién de emergencia y
los lugares de accidentes de aviacién.

- Continué ampliandose la capacidad del sistema.
Hubo seis satélites en servicio, y se estaban constru-
yendo varios otros de remplazo con perfeccio-
namientos técnicos. El sistema terrestre de terminales
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misiones (MCC) se mejord y amplio. A fines de afio,
38 LUT y 22 MCC estaban en servicio o eran objeto
de ensayo. Si bien ya habia cobertura mundial en la
banda de 406 MHz, se proyectaba contar con un
nimero mayor de LUT y MCC para aumentar la
cobertura del sistema en tiempo real y reducir el
tiempo total de respuesta. Se estaba desarrollando
un componente geoestacionario del sistema que
proporcionaria una alerta casi instantanea. Desde
que comenzd a utilizarse a titulo experimental en
septiembre de 1982, el sistema COSPAS-SARSAT ha
contribuido al salvamento de mds de 7 800 personas
en incidentes aéreos, maritimos y terrestres.
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En el contexto del programa de documentos de
viaje de lectura mecanica (DVLM), la OACT inici6 la
labor relativa a las especificaciones para tarjetas de
viaje oficiales que podrian utilizarse en la implan-
tacién de sistemas para la inspeccion fronteriza
automatizada de los pasajeros. Tales sistemas, que
supondnan la part1c1pac10n de las autoridades de
lnmlgrduon Qe los nstactos y 1a connrmdcwn auto-
matizada de la identidad utilizando datos biomé-
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los viajeros frecuentes puedan evitar las colas en
los puestos de inmigracién, especialmente en los
aeropuertos que registran un gran volumen de
trafico en los periodos punta.

Los expertos de los Estados con experienciaenla
expedicion de DVLM estén disponibles para con-
sultas oficiosas destinadas a ayudar a los Estados a
implantar las especificaciones técnicas. La OACI
sigue preconizando la instalacion de sistemas de
lectura mecanica en los aeropuertos en los que un
gran nimero de pasajeros lleva pasaporte de lectura
mecdnica, con miras a que éstos pasen mas rapida-
mente los tramites de inmigracion y aduanas.

SEGURIDAD :
OPERACIONAL

Trafico regular

Lainformacion preliminar sobrelos accidentes de
aviacién en vuelos regulares de los Estados contra-
tantes de la OACI en que perecieron pasajeros indica
que en 1997 se produjeron 26 accidentes en los que
murieron 916 pasajeros, en tanto que en 1996 se
registraron 23 accidentes mortales y 1 135 victimas
(Tabla 11). En relacién con el volumen de trifico, el
nuamero de pasajeros muertos por cada 100 millones
de pasajeros-kilémetros disminuyé de 0,05 en 1996 a
0,04 en 1997. El niimero de accidentes mortales por
cada 100 millones de kilémetros recorridos aumenté
de 0,11 en 1996 a 0,12 en 1997, v el ndmero de acci-
dentes mortales por cada 100 000 aterrizajes también
aumentd, de 0,13 en 1996 a 0,14 en 1997 (Figura 9).
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Figura 9. Estadisticas de accidentes de aviacion
1978-1997
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Los indices de seguridad varian considerable-
mente segin los distintos tipos de aeronaves utiliza-
dos en los servicios regulares de pasajeros. Por
ejemplo, en los vuelos de los turborreactores, que
representan aproximadamente el 95% dela totalidad
del traficoregular (es decir en términos de pasajeros-
kilémetros realizados), se produjeron 11 accidentes
en 1997, con un total de 752 pasajeros muertos; en los
vuelos de aeronaves de turbohélice y motores de
émbolo, que constituyen aproximadamente el 5% del
trafico regular total, se registraron 15 accidentes con
un total de 164 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 1997
se produjo un total de 31 accidentes mortales en los
que perecieron 305 pasajeros, mientras que en 1996
se produjeron 25 accidentes mortales con 479 pasa-
jeros muertos.

En los vuelos no regulares realizados con aero-
naves de una masa de despegue superior a9 000 kg,
tanto de lineas regulares como no regulares, en 1997
se produjeron 7 accidentes mortales en los que
perecieron 198 pasajeros.

Aviacién general

No se dispone de informacién estadistica com-
pleta en cuanto al nivel de seguridad de los vuelos
de la aviacién general. Se calcula que en 1996 hubo
unos 830 accidentes mortales de aeronaves de la
aviacion general en los que perecieron unas
1 650 personas. El nimero de accidentes mortales
por cada 100 000 horas de vuelo fue de aproxima-
damente 2,02 en 1996. En los Estados Unidos, donde

se concentra cerca del 60% de todas las actividades
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de la aviacién general del mundo, en 1997 se produ-
jeron 350 accidentes mortales en los que perecieron
646 personas, seglin datos preliminares. Las cifras
correspondientes a 1996 fueron de 359 accidentes
mortales y 631 muertos. Respecto a los Estados
Unidos, el indice de mortalidad en los accidentes de
aviacion por cada 100 000 horas de vuelo fue de

aproximadamente 1,42 en 1997, en comparacion con
1,46 en 1996.

Vigilancia de la seguridad
operacional

* El programa voluntario de la OAC] para la

vigilancia de la sequridad operacional continud sus
actividades ex1 1997. Para fines del afio, 80 Estados
habian solicitado una evaluacion de la vigilancia de
la sequridad operacional por parte de un equipo de
la OACI desde el inicio del programa en marzo de
1996, 25 administraciones fueron objeto de eva-
luacion durante el afio, elevando asi a 57 el miinmero
total de Estados evaluados. Las 23 evaluaciones
restantes estdn previstas para 1998, y se esperan
también nuevas solicitudes de evaluacion durante
el ario.

* Al 31 de diciembre, 26 de los Estados evaluados

habian preparado y presentado planes de accion a
la OACI con ntiras a rectificar deficiencias o aplicar
normas y métodos recomendados de la OACL
Cinco de estos planes de accion fueron preparados
por la Direccion de cooperacién técnica como parte
de documentos de proyecto.

Las medidas complementarias de los informes de
evaluacion de la vigilancia de la segquridad
operacional se iniciaron en 1997 con una sesion
informativa para los especialistas en operaciones
(TO/OPS) de las oficinas regionales de la OACI.

Del 10 al 12 de noviembre se celebré en la Sede de
la OACI una reunion de Directores Generales de
aviacion civil con objeto de formular una estrategia
mundial para la vigilancia de la seguridad opera-
cional. Asistieron a la conferencia 436 partici-
pantes de 147 Estados contratantes, un Estado no
contratante y 13 organizaciones internacionales.

En las principales recomendaciones de la confe-
rencia se incluia la introduccion de auditorias
periddicas, obligatorias, sistemidticas y armonizadas
de la sequridad operacional de todos los Estados
contratantes y que realizaria la OACI, el esta-
blecimiento de un mayor grado de transparencia y
de divulgncicin de los informes de evaluacion, y la
incorporacion del programa en el presupuesto
regular de la Organizacion.

La conferencia hizo un llamamiento a los donantes
y a las organizaciones de financiacién para que
cooperaran con la OACI haciendo uso de sus
servicios de cooperacion técnica.

La conferencia recomendd asimismo que el pro-
grama de la OACI para In vigilancia de la segu-
ridad operacional se ampliara oportunamente a
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otras esferas técnicas, incluyendo inicialmente los
servicios de trdnsito aéreo, los aerddromos y las
instalaciones y servicios de apoyo.

* Durante la conferencia DGCA se firmo un acuerdo
de coordinacién sobre cuestiones de vigilancia de la

R N R AT
Seguritau Oper lOTl[’l enftre la AaLly la CEAC.

Impacto contra el suelo
sin pérdida de control (CFIT)
s ronavegacion de la OACT ha
avanzado en la elaboracién de enmiendas del
Anexo 6, Partes [, Il y Il y de los Procedimientos para
los servicios de navegacion aérea Operacion de
aeronaves, en respuesta a las recomendaciones del
Equipo de trabajo de la OACI y de la industria sobre
el impacto contra el suelo sin pérdida de control
(CFIT). El equipo de trabajo CFIT ha concluido el
conjunto Educacién y ayuda didactica CFIT, y la
OACT tiene previsto comenzar a distribuirlo a los
Estados en el segundo trimestre de 1998. Las
delegaciones dela OACI tuvieron la oportunidad de
observar demostraciones en vuelo de un sistema de
alerta anticipada sobre peligros relacionados con el
terreno. La ANC aprobé asimismo una nueva tarea
sobre fraseologia radiotelefénica para la aviacién

La Comisién de Aeronavegacion

ALty ld LAtV ciallila ala AValatliy

internacional e inst6 a due se utilizaran los sistemas
de advertencia de altitud minima de seguridad en
asociacion con las instalaciones radar ATC.

Emisores laser

El uso comercial de emisores ldser para espec-
taculos y fines publicitarios se esta volviendo cada
vez mas popular en todo el mundo. Se ha informado
que dicho uso afecta negativamente a la seguridad
aeronautica distrayendo o incluso cegando a los
pilotos. Muchos Estados han introducido ahora
reglamentos especificos para controlar el uso de los
emisores laser.

 FACTORES HUMANOS -

La iniciativa de 1996 de incorporar los requi-
sitos de los factores humanos en los procesos de

certificacién de equipo, procedimientos y personal
se centrd durante 1997 en el disefio de los sistemas
del puesto de pilotaje. Como medidas complemen-
tarias de un estudio conjunto FAA/JAA sobre las
interfaces tripulacién de vuelo/sistemas del puesto
de pilotaje, en los meses de febrero y septiembre se
celebraron dos acontecimientos patrocinados por
las JAA, en los que las autoridades encargadas de la
reglamentacion, los explotadores y los fabricantes
analizaron y definieron directrices en materia de
investigacién e implantacién de los requisitos de los
factores humanos en la certificacidén de los sistemas
del puesto de pilotaje. Se espera obtener los primeros

resul tados durante 1998. La OACI part1c1po activa-
mente en esta iniciativa.

* Se envio a los Estados y organizaciones inter-
nacionales una propuesta destinada a elaborar
SARPS sobre factores humanos para su inclusion
en varios Anexos, gue comprende la funcion de los
factores humanos en los ambientes operacionales
actuales y futuros. La propuesta fue respaldada
por unanimidad y se someterd a la aprobacion del
Consejo en 1998.

* I

internacionales szguzeron celebrando aconteci-
mientos internacionales relacionados con los fac-
tores humanos, con miras a participar en
actividades de cooperacion y de intercambio de
informacion sobre las ultinas novedades en la
esfera de los factores humanos en la aviacion. La
OACI participo en la mayoria de los aconteci-
mientos clave, manteniendo su liderazgo en esta
esfera.
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OTORGAMIENTO
DE LICENCIAS
AL PERSONAL

Se avanzé en la armonizacién de los requisitos
para el otorgamiento de licencias en Europa con la
publicacién, por parte de las JAA, de los Requisitos
conjuntos de la aviacion para el otorgamiento de
licencias ala tripulacién de vuelo. Estos requisitos se
han publicado sin variante nacional alguna.
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En el Programa de la QOACI para la vigilancia
de la seguridad operacional se determiné que era
sumamente necesario impartir instruccién a los
inspectores gubernamentales de seguridad opera-
cional (operaciones y aeronavegabilidad). Concluyd
un estudio de las necesidades de instruccién espe-
cificas, y se estd estudiando la posibilidad de
elaborar conjuntos de material didactico norma-

lizado TRAINAIR, en cooperacién con un Estado

contratante.

* El 30° periodo de sesiones del Comité Juridico
aprobd el texto de un nuevo proyecto de Convenio
para la unificacion de ciertas reglas para el trans-
porte aéreo internacional. Se espera que las cues-
tiones pendientes relativas a este instrumento las
estudie un grupo especial creado por el Consejo,
antes de que éste considere si el texto deberia
presentarse a una Conferencia diplomdtica.

Durante el periodo que abarca el informe se
registraron 5 actos de interferencia ilicita notificados
oficialmente o confirmados por los Estados afec-
tados, de los cuales 4 fueron apoderamientos ilicitos
y 1 fue 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

analisis de las tendencias y los acontecimientos
(Figura 10).
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¥ Desde el comienzo de las actividades del Meca-

nisme en 1989, 128 Estados han solicitado
asistencia, de los cuales 105 recibieron misiones de
evaluacion técnica y en 28 de ellos se realizaron
visitas durante misiones complementarias y se
organizaron 87 actividades de instruccion en las
que participaron 1936 estudiantes. Estas activi-

las Naciones Unidas sobre el Cambio Climitico
adoptd un nuevo protocolo relativo a la Convencién
que incluye una disposicién en virtud de la cual los
paises desarrollados procuraran limitar o reducir
las emisiones de gases de efecto invernadero gene-
radas por la aviacién civil, trabajando por conducto
de la OACL

dades se financiaron con las contribuciones volun-
tarias de 15 Estados donantes que ascendieron
en total a $4 191 514 y mediante los fondos que
3 Estados donantes ofrecieron para sufragar los
gastos de 7 puestos de trabajo.

A fin de intensificar la aplicacion de las normas y
métodos recomenclados (SARPS) del Anexo 17 y
aumentar la capacidad de instruccién a escala
nacional, se han establecido centros de instruccidn en
Amman, Bruselas, Casablanca, Dakar, Kyiv, Moscy,
Nairobi, Penang, Puerto Espafia y Quito.

PROTECCIGN DEL MEDIO
-'AMBIENTE

Araiz dela decisién adoptada por el Grupo Inter-
gubernamental de Expertos sobre el Cambio
Climatico (IPCC) en septiembre de 1996, respon-
diendo a una solicitud de la OACI de llevar a cabo
un informe especial sobre La aviacign'y la atmdsfera
global en colaboracidn conel Grupo de expertos sobre
evaluacién cientifica del Protocolo de Montreal y
con Ja participacion de la OACI, se han nombrado
equipos de redaccion y se espera concluir el informe
en marzo de 1999. Este informe deberia dar a los
Estados, ala OACly a otros organismos normativos
de las Naciones Unidas una base informativa comun
de autoridad para tratar las repercusiones de las
emisiones de los motores de las aeronaves.

En junio se celebré un periodo extraordinario de
sesiones de la Asamblea General de las Naciones
Unidas para examinar los progresos realizados desde
que la Cumbre para la Tierra identificara la nece-
sidad de " proseguir los estudios en los foros pm—h-

nentes, mclmda la QACI, sobre la utilizaciéon de
instrumentos econdmicos para mitigar los efectos
negativos para el medio ambiente de la aviaciéon en
el contexto del desarrollo sostenible".

En el mes de diciembre, en Kyoto (Japén), la
Conferencia delas Partes en la Convencién Marcode

* Enmarzo, el Consejo examind las recomendaciones

formuladas por la tercera reunidn de su Comité
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(CAEP/3) en diciembre de 1995, a la luz de los
comentarios recibidos de los Estados. A raiz de
dicho examen, el Consejo hizo varias enmiendas
del Anexo 16 vy decidié remitir nuevamente al
CAEP la Recomendacién 2/3 de la reunidn
CAEP/3 sobre los limites de las emisiones de oxidos
de nitrogeno, para que dicho grupo la examinara
mds a fondo. El Consejo remitio también al Grupo
de estudio sobre operaciones las propuestas de
enmienda de los PANS-OPS, Volumen 1, de la

varrvifn (CATCDIY wslatinene a4 Ia adritiom bme da
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atenuacion del ruido durante el deSpegue para que
dicho grupo examinara las repercusiones en la
seguridad.

En septiembre, en una declaracion hecha en la
10" Reunion de las Partes en el Protocolo de
Montreal, el Presidente del Consejo recalcé la
necesidad de que la OACI y el proceso del Protocolo
de Montreal trabajaran juntos en la aceptabilidad
ambiental de una posible nueva generacion de
aeronaves supersénicas.

uso INDEBIDO DE
| CIERTAS susnmcms

La Comision de Aeronavegacion (ANC) examiné
una compilacion y andlisis de respuestas de
60 Estados y 3 organizacimes internacionales a
una comunicacion relativa g una vrovuesta de
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enmienda del Anexo 1 mediante la cual se afiadian
nuevas disposiciones relativas al uso de sustancias
psicoactivas. La ANC aprobé la propuesta y reco-
mend6 que se introdujera una enmienda similar en
el Anexo 2. La propuesta se someterd a la adopcion
del Consejo en 1998.
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* En la Resolucion A31-14 de la Asamblea se

respaldo el mecanismo de financiacion para la
ejecucion de los objetivos de la OACI establecido
para proporcionar financiamiento al Programa de
cooperacién técnica de la OACI y se alentd a los
Estados contratantes a contribuir al mismo.

* El Programa de cooperacion técnica de la OACI Durante el trienio 1996-1998 se recibieron contri-
para 1997 ascendio a $75,1 millones, de los cuales buciones al mecanismo de 2 Estados contratantes.
$65,3 millones (un 87%) correspondieron al La contribucién al mecanismo reflejé el compro-
programa ejecutado. miso del Gobierno de Espafia con respecto al

Programa de cooperacion técnica de la OAC],

« Duranteel aiio, Ia Direccién d 5 técmic especialmente en la region Latinoamérica y en
(T CBT)1 ejefu ; él 11 6r;if);ect§sw;np e;‘;czpzl,ses Zefz el dmbito de la instruccion. Durante este periodo,
desarrollo y se aprobaron en total 13 proyectos ilefo;zsjgogifjf g;a ‘;egggcggs Lzli$2i; ;qungéll‘?,;
nuevos y revisiones de proyectos de gran enver- . L
gadura ng Direceion 5 m;}eé 314 §xﬁer‘fas 1o TRAINAIR en Estados de Latinoamérica. Por otra

. . joné ma 00 000 ] ]
£ s o e o 0 e e el TIPSO SN0
ii:;eti'sse c;ic;rg;lorson ?‘57;%‘;5 Ls/ olg:eg aesltoieiieﬁcs) Oficinas regionales de la OACI de Lima y México

Z diero;?'z 2 $35 92pm ;/l N asi como un especialista en adquisiciones de la
asce oL TTEEOTES Sede. El Gobierno del Reino de los Paises Bajos, el
otro contribuyente al mecanismo, aportd aproxi-

% Otros tres paises se inscribieron en el Servicio de madamente $40 000 para que se utilicen en la

compras de aviacién civil (CAPS) de la OACI,
elevando el total a 84,

compra de equipo de oficina para los paises menos
adelantados.
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* En abril, la OACI conmemord el cincuentenario de la entrada en vigor del Convenio sobre Aviacion
Civil Internacional. EI Convenio, redactado en Chicago en 1944, entrd en vigor 30 dias después de
su ratificacion por un 26° Estado, lo que ocurrié el 4 de abril de 1947. El Convenio estd actualmente
ratificado por 185 Estados.

* En mayo, la OACI lanzé su primer Plan de accién estratégico, que es la primera revaluacion global
de la mision de la OACI desde su creacién en virtud del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional.
El plan se concentra en 8 ob]etwos principales destinados a promover la seguridad operacional, ln
proteccion y la eficacia de la aviacion civil internacional y en él se determinan 43 actividades cla

conexas que constituirdn el programa "de base” de la Organizacion.

ane

* Enmayo, la OACI transmitio ademds a to_dos los Estudos un informe provisional sobre la aplicacion
de la Resolucion A31-2 de la Asamblea relativa al acrecentumzento de la eficacia de la Organizacion,
en el cual se sefialaban las medidas adoptadas para szmplzﬁcar los procedzmzentos de la Asamblea, el
Consejo y sus drganos subordinados, la reduccion del niimero de:comités, el mejoramiento y
acrecentamiento de los medzos electrgnicos de comumcaczon Yy la contmtacwn externa de servicios de
traduccion e impresion. - :

destinada a determinar la dmzcczon que hit de segmrse para llegu a un sistema mundial de gestion
del trinsito aéreo zntegmdo y sin limites. percepttbles .

* En otra reunion que constztuyo también un precedente, 147. Directores Genemles de aviacion civil
de Estados contratantes dela OACI, un Estado no contratante y representantes de 13 organizaciones
internacionales se reunieron en el mes de noviembre, en la Sede de la OACI, con objeto de formular
una estrategia mundial para la mgzlan cia de laseguridad operacional. Como principal recomendacion,
la conferencia convino en que la OACI deberia introducir auditorias periddicas, obligatorias,

sistemdticas y armonizadas de la seguridad operacional que deberian incluir a todos los Estados
contratantes.

* En abril, y respondiendo alos esfuerzos de la OACI, el espacio aéreo de Bosnia y Herzegovina se abrig
al transito aéreo civil.

* El Programa de cooperacion técnica de la OACI para 1997 ascendié a $75,1 millones, de los cuales
$65,3 millones (un 87%) correspondieron al programa ejecutado.

% En octubre, el Presidente del Consejo, Dr. Assad Kotuaite, quien en 1981 inicié negociaciones por
intermedio de la OACI entre la Repiiblica Popular Democritica de Corea y la Republica de Corea,
firmé con los Directores Generales de Aviacién Crvil de estos dos paises un Memorando de acuerdo
que permite por primera vez el uso por cualquzer Estado de las rutas aéreas entre el espacio aéreo
controlado por Corea del Norte y el espacio aéreo controlado por Corea del Sur. Se calcula que de este
modo las lineas aéreas ahorrardn una suma del orden de $100 nillones al afio.




