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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 corres-
pondiente al afio 1998, preparado de conformidad con el Articulo 54 a) del Convenio
sobre Aviacién Civil Internacional. Este informe, forma parte de la documentacion
para el préximo periodo de sesiones de la Asamblea, que se celebrard en 2001, pero
se transmite ahora a los Estados contratantes a titulo informativo. También se
enviard al Consejo Econémico 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 porlﬁ\Sécﬂuha y el texto provisional se distribuyé
a los Representantes de los Estados miembros é?l onsejo para que hicieran las
observaciones que estimardn oportunas.-El Conserd"no lo examiné ni lo adopté

oficialmente pero, comd-en n/nos anterlor%i?onzma su Presidente a aprobar
el texto r]pﬁml-mn dpc:n o

sugerencias recibida
En el Capitulo stzmsu e,

mnqtdpmrmn todas las

W
c1palzmztteamlentos y tendencias

D)
registrados durante el afio en )ifterm deadjl é:t/' il y la labor de la Organizacién
en ese periodo; las actzv/&adeésaﬁla OACI 7 gr mentedichas se describen en los
Capitulos Il a X. £ ZZN

En 1998, el Consejo celeg?o tres periodps de seSiones: el 153°, del 6 de febrero
al 20 de marzo, con un total de f6 s%zonesa a de las cuales se celebrd fuera de la
fase "Consejo”; el 154°, del 1 de mayo al 25 de junio y los dias 16 y 17 de
septiembre, con un total de 23 sesiones, dos de las cuales se celebraron fuera de ln
fase "Consejo”; y el 155°, del 21 de octubre al 11 de diciembre, con un total de
13 sesiones, dos de las cuales se celebraron fuera de la fase "Consejo”. Se faculté al
Presidente para que, durante los perfodos de receso del Consejo, tomara las medidas
necesarias sobre diversas cuestiones.

Assad Kotaite
Presidente del Consejo
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Capitulo I

Resumen del ano

En este capitulo se resumen los principales aconteci-
mientos y tendencias registrados en materia de aviacion
civil y la labor de la OACI durante 1998. Entre paréntesis
se indican las referencias a las tablas correspondientes del
Apéndice 12, en que se dan las estadisticas utilizadas en
los diagramas, desglosadas en detalle, y se indican las
fuentes y extension de dichas estadisticas.

En 1998, el producto interior bruto (PIB) mundial

aumenté en aproximadamente el 1,8% en términos
reales (Figura 1). En los paises industrializados, el

“““““ \Tigulia LIV 20e palots MALLIRAllZiacOs

PIB aumenté en un 2,3%, debido vigoroso y conti-
nuo crecimiento del PIB en Norteamérica (3,5%) y el
crecimiento sostenido en la Unién Europea (2,8%).
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Figura 1. Evolucion del PIB mundial (precios constantes)

cambios de afio en ano, 1989-1998

El crecimiento del PIB en los paises en desarrollo fue
también de un 2,8%, tasa que sigue siendo nominal-
mente superior a la de los paises industrializados
pero que indica una tendencia de crecimiento consi-
derablemente mas débil.

La regién Asia/Pacifico, que tiene la mayor parti-
cipacién en la economia mundial, experimenté una
continua y considerable reduccién del crecimiento
de su PIB, casi del 1,0% en 1998. Las economias de
los paises en desarrollo de la regién Asia/Pacifico,
que representaron casi dos tercios del producto total
de la regién, contribuyeron en gran medida a este
aumento, ya que su PIB medio aument6 en un 2,6%,
pero este crecimiento ocultaba importantes dife-
rencias entre paises. Mientras que el crecimiento del
PIB de China seguia en cabeza, situdndose en
un 7,4%, varias economias de Asia sudoriental
sufrieron ligeras y otras veces fuertes recesiones.
Japén pasé de un lento crecimiento en los ultimos
afios a una recesién, viendo disminuir su PIB en
un 2,8%, y las cuatro nuevas economias industria-
lizadas de Asia registraron también una recesion
(disminucién media del PIB del 2,6%), tras un largo
periodo de prosperidad. La economia de Australia
por el contrario mantuvo un firme crecimiento
situado en un 4,5%.

Las economias africanas siguieron estables regis-

medio del 26% en el PIB. La

traudu un aumentoc meqQio uc;u O/ el €1 110,
mayoria de las demds regiones experimenté un
desarrollo econémico mdas débil. Europa logro,
como promedio, un crecimiento del 2,1% en su PIB.
Si bien la Unién Europea y la recuperacion de los
paises de Europa oriental y central (crecimiento
del 2,5%) constituyeron fuertes factores de estabili-
zacién, el declive de la Comunidad de Estados
Independientes, especialmente la recesién de la
Federacion de Rusia (disminucién del 6%), tuvo un
efecto debilitante. Otra regién que registré un creci-
miento del PIB mucho més lento, de alrededor
del 2,5%, fue Latinoamérica y el Caribe. Por altimo,
el Oriente Medio experimenté un crecimiento
ligeramente superior a la media mundial, situdn-
dose en el 3,3%.
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Figura 2. Ingresos y llegadas del turismo internacional
ddlares EUA, 1989-1998

Se estima que el volumen mundial del comercio
de bienes y servicios aument6 en un 4% en 1998, en
comparacién con casi el 10% en los dltimos afios
(7,5% en 1997). Este hecho es consecuencia de una
débil actuacién econémica en muchos paises, la cual
ha afectado a su capacidad para importar mercan-
cias, y de la volatilidad de las economias que estdn
muy orientadas hacia la exportacién.

El turismo internacional siguié prosperando
en 1998, afio en que unos 625 millones de turistas
viajaron a paises del extranjero, gastando casi

250
[J intemacional B8  interior I

Figura 3. Trafico regular
toneladas-Kilometros efectuadas, 1989-1998

$445 000 millones EUA*, segun los resultados preli-
minares de la Organizacién Mundial del Turismo.
El turismo mundial registré6 un firme crecimiento,
habiendo aumentado en un 2,4% las llegadas inter-
nacionales mientras que se experimentaba cierta
recuperaciéon en los ingresos, cuyo crecimiento se
calcula en un 2% anual (Figura 2). La disminucién
de la actividad financiera y econémica en Asia fren6
el aumento de los viajes en los paises de la cuenca
del Pacifico en particular.

Servicios regulares

En 1998, las lineas aéreas de los 185 Estados
contratantes de la OACI transportaron en sus
servicios regulares un total de aproximadamente
1462 millones de pasajeros y unos 26 millones de
toneladas de carga. Tanto el total general de
toneladas-kilémetros de pasajeros, carga y correo
efectuadas (Tabla 1) como las toneladas-kilometros
del trafico internacional aumentaron en un 1,5%
(Tabla 2). El tréfico interior presentd pocos cambios
entre 1997 y 1998. En la Figura 3 se muestra la
tendencia de 1989 a 1998.

En 1998, la capacidad global aumenté mas
ripidamente que el trafico, como se indica en la
Figura4. Aunque el coeficiente medio de
ocupacién-pasajeros en todos los servicios regulares
(interiores mds internacionales) se mantuvo en un
69%, el coeficiente de carga disminuyd en un punto
de porcentaje, al 60% (Tabla 3).

A escala regional, las lineas aéreas de Norte-
américa transportaron aproximadamente el 36% del
volumen total de trafico (pasajeros, carga y correo).
Las lineas aéreas europeas transportaron el 28%, las
lineas aéreas de Asia/Pacifico el 26%, las latinoame-
ricanas y del Caribe el 5%, las del Oriente Medio el
39 v las africanas e! 2% (Tabla 4)

3% y las africanas el 2% (Tabla 4).

Por lo que respecta a cada pais (Tablas 5 y 6) los
datos indican que en 1998 aproximadamente el 46%
del volumen total del trafico regular de pasajeros,
carga y correo, correspondié a las lineas aéreas de

* Todas las cantidades mencionadas en este capitulo son en délares

estadounidenses.
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Figura 4. Trafico regular
coeficientes de ocupacion, 1989-1998

los Estados Unidos, el Jap6n y el Reino Unido (34%,
6% y 6% respectivamente). En los servicios inter-
nacionales, aproximadamente el 32% de todo el
trifico lo transportaron las lineas aéreas de los
mismos tres paises, los Estados Unidos, el Reino
Unido y el Japén (18%, 8% y 6% , respectivamente).

Trafico comercial no regular

Se estima que el total de pasajeros-kilémetros
efectuados en vuelos internacionales no regulares
disminuyé en un 4% en 1998, con lo cual su
proporcion del total del trafico internacional de
pasajeros disminuy6 de un 14% a un 13% (Figura 5
y Tabla 7). El tréfico 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.

Trafico de los aeropuertos

En 1998, los 25 aeropuertos mas grandes del
mundo atendieron unos 992 millones de pasajeros,
segun los cdlculos preliminares (Tabla 8). Durante el
mismo periodo, dichos aeropuertos (de los cuales
17 estan en Norteamérica, 5 en Europa y 3 en Asia)
también atendieron unos 11 millones de movi-
mientos de transporte aéreo comercial.
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Figura 5. Trafico internacional
pasajeros-kilometros efectuados, 1989-1998
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Figura 6. Lineas aéreas regulares
resultados de explotacion y netos, 1989-1998

Los datos preliminares correspondientes a 1998
indican que las lineas aéreas regulares de todo el
mundo, consideradas en conjunto, registraron bene-
ficios de explotacién por quinto afio consecutivo
(Tabla 9 y Figura 6).
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Se calcula que en 1998 los ingresos de explotacién
de las lineas aéreas regulares de los Estados contra-
tantes de la OACI fueron de $298 500 millones y los
gastos de explotacién de esas mismas lineas aéreas
han sido de $282 000 millones, 1o cual representa un
beneficio de explotacién del 5,5% de los ingresos
de explotacién. Esto se produce después de un
beneficio de explotacién del 5,6% en 1997.

Los ingresos de explotacién por tonelada-
kilémetro aumentaron de 80,8 centavos en 1997 a,

segun se estima, 81,6 centavos en 1998, en tanto que
los gastos de explotacién por tonelada-kilémetro
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aumentaron de 76 3 centavos a unos 77,1 centavos.

Transportistas

Se estima, tomando como base los horarios
publicados en las guias multilaterales de las lineas
aéreas, que a fines de 1998 habia en todo el mundo,
aproximadamente 715 transportistas que prestaban
servicios regulares de pasajeros (internacionales o
interiores, o ambos) y que unos 70 prestaban
servicios regulares exclusivamente de carga. En
comparacion con el mismo periodo en 1997, esto
representa un aumento general neto de unos
10 transportistas.

Las lineas aéreas continuaron ampliando sus
vinculos de cooperacién, incluyendo la compar-
ticién de cédigos, servicios conjuntos y participa—
cién mancomunada en programas de servicios de
pasajeros frecuentes.

Aeronaves encargadas

Entre 1989 y 1998, el ntimero de aeronaves de
transporte comercial en servicio aumenté en un
60%, de 11 353 a 18 139 (excluyendo las aeronaves
con unpeso mdaximo de despegue inferior a
9 000 kg). Durante ese mismo periodo, las aeronaves
de turborreaccién comprendidas en dichas cifras
totales aumentaron en un 67%, de 8 696 a 14 479
(Figura 7 y Tabla 10).

Nimero de aeronaves

Figura 7. Flota total de transporte aérec comercial
1989-1998

En 1998 se encargaron 1463 aeronaves de
reaccion (en comparacién con 1309 en 1997) y se
entregaron 929 aeronaves (en comparacién con 674
en 1997). A fines de 1998, el nimero de aeronaves
encargadas y pendientes de entrega era de 3 565 en
comparacién con 3 062 a fines de 1997.

El compromiso financiero que representan los
pedidos de aeronaves de reaccion hechos en 1998
se calcula en aproximadamente $84 000 millones,
mientras que en 1997 los pedidos ascendian a
$78 000 millones.

En 1998 se registraron 78 pedidos de aeronaves
de turbohélice y 126 entregas del mismo tipo de
aeronaves.

Principales transacciones
por tipo de aeronave, 1998
Pendientes
Aeronaves Encargadas Entregadas  de entrega
Airbus A 319/

320/321 412 167 986
Boeing 737 354 281 959
Canadair R] 179 63 262
Embraer EMB-145 86 60 158
Boeing 777 70 74 250
Boeing 717 65 - 115
Airbus A340 60 23 113
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transporte aéreo y el GATS realizaran un estudio,

El ntimero de acuerdos bilaterales de servicios
aéreos notificados en 1998 indicaba una conside-

rable reduccién con respecto al total notificado en
1997, lo que se debe posiblemente a una mayor
confianza de los Estados en los acuerdos bilaterales
y regionales de servicios aéreos vigentes. Segin
los informes, en 1998 los Estados concluyeron
54 acuerdos bilaterales de servicios aéreos (de los
cuales 42 eran nuevos acuerdos concertados por
primera vez y 12 eran acuerdos de sustitucién), en
comparacién con 78 acuerdos en 1997 (54 nuevos,
24 de sustitucién). Con todo, el nimero de

enmiendas de los acuerdos vigentes registré un

aumento, habiéndose notificado 31 en 1998 frente a
19 en 1997. En 1998 se notificaron 2 Memorandos de
acuerdo (MOU) bilaterales, en comparacion con uno
en 1997.

Por lo que respecta a las regiones participantes,
Unicamente 4 nuevos acuerdos, 6 acuerdos de susti-
tucion y 5 enmiendas correspondieron a Estados
pertenecientes a la misma region de la OACI
mientras que 38 nuevos acuerdos, 6 acuerdos de
sustitucion, 26 enmiendas y ambos MOU se concer-
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OACI Mas de la mitad de los 87 acuerdos bilate-
rales y enmiendas notificados en 1998 supuso una
liberalizacién de los respectivos marcos de regla-
mentacion en diversos grados. Por ejemplo, en 3 se
concedia pleno acceso a los mercados, en otros 3 se
preveia la introduccién gradual del concepto de
“cielos abiertos”, mientras que en otros 32 figuraban
una o mas medidas de participacion tales como
aumentos de capacidad multianuales, la desig-
nacién mﬁltiple de las lineas aéreas y disposiciones
sobre la falta de restricciones en materia de carga o
comparticion de cédigos.

* La OACI participo, en calidad de observador, en
una reunion de intercambio de informacidn sobre el
transporte aéreo, que tuvo lugar en la Organizacion
Mundial del Comercio, antes de que se lleve a cabo
el examen del Anexo sobre servicios de transporte
aéreo del Acuerdo General sobre el Comercio de
Servicios (GATS), que se iniciard hacia el afio 2000
y en el que se considerard la posibilidad de que el
anexo se haga extensivo a otros servicios de trans-
porte aéreo. Como acontecimiento conexo, la Confe-
rencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y
Desarrollo convino en que un grupo de expertos en

en 1999, desde la perspectiva de los paises en
desarrollo.

A nivel regional, el Acuerdo multilateral relativo
a la explotacién de servicios aéreos dentro de la
Comunidad del Caribe (CARICOM) entr$ en vigor

al ser (‘]Pthlf‘Rda la octava ratificacién. Los acuerdos
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Vlgentes entre los Estados miembros de CARICOM
y entre los Estados miembros y terceros paises
seguiran vigentes hasta que expiren o se les ponga
término, en cuyo momento se aplicara el acuerdo
multilateral de servicios aéreos. Cuatro Estados de
Asia sudoriental, a saber, Camboya, Myanmar,
Reptiblica Democratica Popular Lao y Viet Nam
llegaron a un acuerdo sobre el establecimiento de
un régimen subregional liberalizado para los servi-
cios de transporte aéreo entre dichos paises. Los
ministros de Tlﬂnsp\')rlc de los Estados sudameri-
canos iniciaron la redaccién de una politica de trans-
porte aéreo para esta region. La Unién Europea (UE)
y Suiza alcanzaron un acuerdo politico sobre un
conjunto de medidas, incluida una sobre transporte
aéreo, que integrardn a Suiza en el mercado unico
europeo. Los siete acuerdos bilaterales correspon-
dientes son objeto de procedimientos de ratificaciéon
nacional asf como del asentimiento del Parlamento
Europeo y se espera que entrardn en vigor a
principios de 2001. La UE continué sus negocia-
ciones sobre un acuerdo multilateral con los Estados
de Europa central y oriental para asociar estos
paises al mercado interno de la Unién Europea. En
el marco de la UE, prosiguieron las negociaciones
relativas a una propuesta de la Comisién Europea
destinada a incluir el acceso a los mercados y los
derechos de tréfico en su mandato para negociar con
los Estados Unidos una zona comun para la
aviacion.

* Atendiendo a la recomendacion formulada en 1997
por el Grupo de expertos sobre reglamentacién del
transporte aéreo de la OACI para el establecimiento
de un mecanismo de salvaguardia para la compe-
tencia leal, la OACI publicé una lista provisional
de expertos en transporte aéreo para mediacion
o0 solucion de controversias. La lista se compil6
partiendo de las candidaturas presentadas por los
Estados contratantes.

La competencia en el transporte aéreo fue el tema
principal en 1998. A escala internacional, en Europa
y los Estados Unidos la atencién se centrd en las
alianzas de lineas aéreas realizadas por los princi-
pales transportistas. La Comisién Europea sigui6
investigando tres principales alianzas de lineas
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aéreas y publico las condiciones que proponia para
la aprobacién de dos alianzas que habia investigado
anteriormente, siendo una de las condiciones que
las lineas aéreas renunciaran a los turnos aeropor-
tuarios en sus respectivas alianzas. En el caso de la
alianza American Airlines/British Airways, el tema
sigue sin resolverse, ya que el Departamento de
Transporte (DOT) de los Estados Unidos, que atn
no ha fallado al respecto, suspendié su proceso
relativo a la alianza propuesta después de que a raiz
de las negociaciones bilaterales con el Reino Unido
no se llegara a un acuerdo de “cielos abiertos”. El
DOT de los Estados Unidos comenzé también a
compilar informacién y a solicitar comentarios
publicos de las partes interesadas sobre las practicas
aeroportuarias que afectan a la competencia entre
los transportistas aéreos. La Comision Latinoame-
ricana de Aviacién Civil adopté una cldusula
modelo para evitar las practicas anticompetitivas.
En la UE, el Consejo de Ministros (de Transporte) y
el Parlamento estaban considerando la propuesta de
conceder a la Comisién Econémica poderes para
aplicar y otorgar a terceros paises exenciones en
bloque de las leyes de competencia.

En 1998 continué la tendencia a privatizar parcial
o totalmente las lineas aéreas de propiedad guber-
namental. Ocho lineas aéreas dieron a conocer sus
objetivos de privatizacién y dos lineas aéreas
lograron alcanzar sus objetivos a este respecto. Con
todo, aunque durante el ano continuaron los prepa-
rativos para la privatizacién de unos 25 transpor-
tistas de propiedad gubernamental que habian sido
designados en afios anteriores, la privatizacién de
unas 10 lineas aéreas tuvo que aplazarse debido a
las repercusiones de las situaciones financieras y
econémicas mundiales desfavorables, la situacién
de las lineas aéreas interesadas o por circunstancias
locales.

La planificaciéon para la implantaciéon de los

sistemas de comunicaciones, navegacién y
vigilancia/gestiéon del transito aéreo (CNS/ATM)
continué en 1998 mediante las actividades de los
distintos Estados contratantes y la labor de varios
grupos regionales de planificacion y ejecucion
(PIRG).

* En mayo, la Conferencia mundial sobre la implan-
tacién de los sistemas CNS/ATM celebrada en Rio
de Janeiro, Brasil, reunio a los socios en la implan-
tacion de los sistemas de comunicaciones,
navegacion, vigilancia y gestién del trdnsito aéreo
(CNS/ATM) procedentes de 123 Estados y 59 orga-
nizaciones aeronduticas, financieras e industriales.
La conferencia elaboré diversas recomendaciones
para facilitar la rdpida implantacién de los sistemas
CNS/ATM vy su éxito, especialmente en lo referente
a los aspectos de financiacién, gestion, cooperacion
técnica e instruccion.

Se hicieron considerables progresos en todas las
regiones por lo que respecta a la implantacién de
minimos de separacién reducida basados en los
sistemas y conceptos CNS/ATM. En la region
Pacifico, el concepto de performance de navegacion
requerida (RNP) constituy6 la base para reducir la
separacién a 50 NM tanto longitudinalmente como
lateralmente. Se iniciaron trabajos similares en las
regiones Africa, Latinoamérica y el Caribe, Oriente
Medio y Sudamérica. Se implant6 el espacio aéreo
RNP5 en la zona de la Conferencia Europea de
Aviacién Civil (CEAC) de la regién Europa y se esta
planificando su implantacion en partes de la region
Oriente Medio. EI RNP5, conjuntamente con la
navegacion de area (RNAV), permiti6 que los
Estados y explotadores de aeronaves aprovecharan
las capacidades RNAV de a bordo dentro de la
cobertura de los actuales sistemas basados en VOR.
Se implanté con éxito la proxima fase de la
separacién vertical minima reducida (RVSM) en la
regiéon Atlantico septentrional, extendiendo la
implantacién al espacio comprendido entre los
niveles de vuelo 290 y 390. También se inici6 la labor
relativa a la introduccion de la RVSM en partes de
las regiones Europa y Pacifico.

En la mayorfa de las regiones de la OACI se
hicieron pruebas de las comunicaciones por enlace
de datos controlador — piloto (CPDLC) y de la vigi-
lancia dependiente automatica (ADS). Las pruebas
ADS, junto con la extensa labor de elaboracion de
los procedimientos ADS destinados a utilizar la
ADS para fines de separacion, deberian llevar a la
aplicacion de la ADS en el espacio aéreo ocednico
para fines de vigilancia de conformidad y separa-
cién. Estas innovaciones deberian conducir con el
tiempo a una utilizacién mas eficaz del espacio
aéreo, aumentando al mismo tiempo la capacidad.

Mediante las encuestas realizadas durante el afio,
la OACI sigui6é de cerca los progresos realizados
por los Estados en la aplicacion de las disposiciones
de los Anexos 4 y 15, en las que se exige que todas
las coordenadas aeronduticas que se publiquen
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tengan por referencia el Sistema Geodésico
Mundial — 1984 (WGS-84). Las encuestas indicaban
que se habia avanzado, ya que ahora era mayor el
nimero de Estados que habia aplicado total o
parcialmente el WGS-84. La asistencia propor-
cionada por la OACI, a través de sus proyectos
especiales de ejecucion (SIP) en las regiones
Africa-Océano Indico, Latinoamérica y el Caribe y
Sudamérica, ha contribuido a aumentar atin mas el
ntmero de Estados que ha implantado (28%),
implantado parcialmente (10%), o que estd en vias
de implantar (43%) el sistema WGS-84. Se espera
que la implantacién mejore en1999, y la OACI
continuaré siguiendo de cerca los progresos reali-
zados por los Estadosy prestindoles asistencia,
segun corresponda.

Comunicaciones

* El primer conjunto de SARPS para la red de teleco-
municaciones aeronduticas (ATN) fue adoptado por
el Consejo y fue aplicable (como parte de la
Enmienda 73 del Anexo 10) el 5 de noviembre.

Contintda la labor destinada a la elaboracién de
nuevos SARPS y el perfeccionamiento de las dispo-
siciones vigentes, teniendo en cuenta la experiencia
adquirida en los procesos de desarrollo e implan-
tacion de los soportes fisicos y l6gicos actuales. La
elaboracién de SARPS sobre el enlace de datos HF
se concluyé en la quintareunién del Grupo de
expertos sobre comunicaciones moviles aerondu-
ticas (AMCP). Se prevé que el Consejo adoptard
estos SARPS en 1999. Ha avanzado la labor relativa
a la elaboracion de proyectos de SARPS que actua-
lizardn los SARPS sobre el SMAS, y se espera
concluir esta tarea en 1999, en la reunién AMCP/6.
Ademas, contintda la labor relativa al VDL en
Modo 3 (integracién de voz/datos por TDMA) y al
VDL en Modo 4 (enlace de datos para la aplicacion
de navegacién y vigilancia). Se estd investigando la
aplicacién a la navegacién aérea de los sistemas de
satélite de la proxima generacion, mediante la
definiciéon de los criterios de aceptabilidad para
dichos sistemas.

Navegacion

En varios Estados y organizaciones internacio-
nales continué avanzandose considerablemente en
el desarrollo e implantacién de los sistemas mun-

diales de navegacion por satélite (GNSS). El Grupo

de expertos sobre el GNSS de la OACI siguié elabo-
rando SARPS para el GNSS.

Siguieron desarrollandose tres sistemas de
aumentacion por satélite. Esta forma de aumen-
taciéon permite apoyar la utilizaciéon del GNSS como
medio tnico para todas las fases de vuelo hasta la
aproximacién 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 aproximacion de precisién de las Categorfas II
y lII. Este tipo de aumentacion 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 deter-
minacién de la posicion (GPS) para utilizarlo como
medio complementario o primario en algunas
operaciones y tipos de espacio aéreo.

Vigilancia

Se comunicé durante el afio que continuaba
mejorando notablemente la capacidad de vigilancia,
lo cual comprende la evolucién del concepto ADS-B
basado en la técnica de sefiales espontdneas
ampliadas SSR en Modo S. Se estdn elaborando en
las regiones planes de vigilancia aeronautica (ASP)
destinados a implantar de forma coherente las insta-
laciones de vigilancia, incluyendo la vigilancia
dependiente automatica y el SSR.

Gestion del transito aéreo

Los sistemas de control de transito aéreo (ATC)
de todo el mundo siguieron actualizdindose como
parte del proceso evolutivo conducente a un
sistema mundial de gestion del transito aéreo (ATM)
en el que no se perciban los limites de los compo-
nentes.

Se progreso en la elaboracion de los requisitos de
planificacién del espacio aéreo y de infraestructura
ATM en consonancia con el Plan mundial de
navegacion aérea para los sistemas CNS/ATM de la
OACIL

Se avanz6 en varios conceptos para el funciona-
miento de los sistemas ATM. Los Estados Unidos
adelantaron la labor relativa a la implantaciéon del
concepto de vuelo en modo libre, mientras que en
Europa se sigui6é desarrollando la estrategia ATM
para 2000+. Los organos que estin desarrollando
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ambos conceptos han trabajado en estrecha comuni-
cacién con miras a la implantacién coordinada de
los nuevos sistemas ATM. El concepto operacional
global ATM de “puerta a puerta” que esta desarro-
llando la OACI facilitard la implantacién evolutiva
de un sistema mundial ATM en el que no se
perciban los limites de los componentes.

Para el afno 2004 es posible que entren en
servicio los futuros aviones de mayor tamafio con
envergaduras superiores a 65m (mayores que el
B747-400) y capaces de transportar mas de
550 pasajeros, los cuales tendrian una repercusion
en la infraestructura de los aeropuertos. A fin de
dar cabida a estos aviones, algunos Estados han

v aTal TaT=l

(Jll})ltlldldu proyecios de cuuyuagxuu de aerc-
puertos utilizando los textos de orientacion vigentes
de la OACL

Se requiere que los Estados evaltden y publiquen

la recictoncia de log navimentos de log aeronuertos
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utilizando el sistema ACN/PCN de la OACI En
vista de que los actuales procedimientos para el
disefio y evaluacién de los pavimentos indicaron
algunas limitaciones cuando los mismos se utilizan
para analizar la compleja carga de algunos nuevos
aviones de gran tamafo provistos de seis ruedas o
mas en cada pata del trende aterrizaje (p.ej. el
Boeing 777), se siguen examinando procedimientos
maés eficaces y mundialmente aceptables. En este
contexto, se ha planificado en un Estado un
proyecto de investigacidn en gran escala sobre
prueba de pavimentos, cuyos ensayos se realizaran
a partir de 1999.

A raiz del Protocolo de Montreal relativo a las
sustancias que agotan la capa de ozono, la produccion
de halones, uno de los tres agentes complementarios
de extincién de incendios recomendados en el
Anexo 14, Volumen I, para las operaciones de salva-
mento y extincién de incendios en los aerédromos,
cesd el 31 de diciembre de 1993. Desde entonces
s6lo se dispone de las existencias restantes de
halones y halones reciclados que pueden utilizarse

Unicamente para usos esenciales y se sigue bus-
cando un susttuto anropiado. A este rprf‘(‘fn la

cando un sustifu propi este ecto, la

OACT esta siguiendo de cerca las investigaciones de
la industria a fin de mantener actualizadas las
especificaciones conexas.

En 1998 continué la centralizacién y comerciali-

zacion de los servicios de pronosticacién
meteorolégica en todo el mundo. La creciente utili-
zacion en los Estados de los mejores sistemas
automatizados de observacién meteoroldgica para
las observaciones meteorolégicas generales ha
suscitado la presentacién de solicitudes destinadas a
que se examine su funcién en el suministro de
observaciones para la aviacién. Se realizaron consi-

derables progresos en la preparacién con compu-
tadora de los prondsticos mundiales del tiempo
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significativo (SIGWX) en los centros mundiales de
pronésticos de area (WAFC). Por consiguiente, el
WAFC de Londres esta publicando los SIGWX para
las regiones de Europa, Oriente Medio, Atlantico
septentrional y Asia occidental preparados
mediante un terminal de computadora interactiva.
Se ha logrado la cobertura mundial mediante tres
radiodifusiones por satélite de la OACI, y aproxi-
madamente en 120 Estados se han instalado
terminales de apertura muy pequena. Estas radio-
difusiones proporcionan directamente a los Estados
informacién a escala mundial elaborada por los
WAFS e informacién meteoroldgica para las opera-
ciones (OPMET), tal como METAR, TAF y SIGMET.
La implantacion de las radiodifusiones por satélite y
el suministro de pronésticos SIGWX por los WAFC
han permitido el cierre de 5 de los 15 centros regio-
nales de pronésticos de area (RAFC), siendo el mas
reciente el RAFC de El Cairo, a partir del 1 de abril
de 1998.

En septiembre se firmé el Acuerdo sobre la compar-
ticién voluntaria de los costos del sistema de distribucion
por satélite de informacion relativa a la navegacion aérea.
Este sistema proporciona una transmisién maés
eficaz de los datos WAFS y OPMET.

En los Estados responsables de los centros de
avisos de cenizas volcdnicas continué la labor
destinada a elaborar y expedir avisos graficos de
cenizas volcdnicas para suministrarlos a los centros

de controlde drea y a las oficinas de vigilancia
meteorologica.
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El sistema COSPAS-SARSAT de satélites conti-
nué 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 perfecciona-
mientos técnicos. A fines de ano, 38 terminales
locales de usuario (LUT) y 22 centros de control de
misiones (MCC) estaban en servicio. Si bien ya habia
cobertura mundial en la banda de 406 MHz, se
proyectaba contar con un ntimero 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 geoestacio-
nario del sistema, que proporcionaria 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 mds de 8900 personas en incidentes aéreos,
maritimos y terrestres.

La congestion en los aeropuertos y el espacio
aéreo siguid afectando a las operaciones en muchas
zonas del mundo, ya que la demanda de viajes
aéreos ha estado creciendo mas mymamemc que la
capacidad de los aeropuertos y del espacio aéreo. La
insuficiente capacidad de los aeropuertos y del
espacio aéreo para atender la demanda actual y
prevista puede aumentar los retrasos en el tréfico y,
en consecuencia, los costos para la aviacién civil
internacional. Siguieron realizéndose diversas
actividades coordinadas para reducir la congestiéon
en la parte aeronautica, y se espera que la implan-
tacién de los sistemas CNS/ATM representara una
notable contribucién a este respecto.

Por lo que respecta a la congestién en la parte
publica, durante 1998, la OACI concluyé un estudio
que habfa solicitado la Reunién departamental de
facilitacion (FAL), destinado a elaborar recomenda-
ciones para incluir los datos de identificacion de las

personas a cargo en el pasaporte del padre o dela

madre o del tutor — una prictica segin la cual los

nifios pueden viajar internacionalmente sin tener un
pasaporte propio. Cuando se establecié por primera
vez como método recomendado en 1968, se consi-
deraba que este procedimiento de documentacion
constituia una medida que no sélo facilitaba el viaje
de los nifios sino que también simplificaba el
despacho de las familias en los puestos de control de
entradas y salidas de los aeropuertos. Con todo, la
informaciéon obtenida del estudio, en la que se
tienen en cuenta los problemas sociales modernos y
las tltimas convenciones y resoluciones internacio-
nales referentes a la seguridad de los niftos y de los
pasaportes, indica el hecho de que, esta practica a
menudo causa inconvenientes al nifio y complica la
inspeccion de inmigraciéon. El Grupo de expertos
sobre facilitacion (FALP) adopt6 posteriormente la
recomendacion de que, independientemente de la
edad, se expida a cada viajero su propio pasaporte,
en beneficio tanto de la facilitacion como de la
seguridad. A principios de 1999 se presentara al
Comité de Transporte aéreo una recomendacién
adecuada para la enmienda del Anexo 9.

Trafico regular

La informacién preliminar sobre los accidentes de
aviacion en vuelos regulares en el mundo entero en
que perecieron pasajeros indica que en 1998 se
pwuu]eron 22 accidentes en los que murieron
909 pasajeros, en tanto que en 1997 se registraron
26 accidentes mortales y 916 victimas (Tabla 11). En
relacién con el volumen de tréfico, hubo pocos
cambios en el nimero de pasajeros muertos por
cada 100 millones de pasajeros-kilémetros que se
muntuvo en alrededor de 0,035. El ndmero de
accidentes mortales por cada 100 millones de
kilémetros recorridos disminuyé de 0,13 en 1997 a
0,10 en 1998, y el nuimero de accidentes mortales
por cada 100 000 aterrizajes también disminuyd, de
0,14 en 1997 a 0,11 en 1998 (Figura 8).

Los indices de seguridad varian considerable-
mente segtn los distintos tipos de aeronaves utili-
zados en los servicios regulares de pasajeros. Por
ejemplo, en los vuelos de los turborreactores, que
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representan aproximadamente el 95% de la tota-
lidad del trafico regular (es decir en términos de
pasajeros-kilémetros realizados), se produjeron
7 accidentes en 1998, con un total de 719 pasajeros
muertos; en los vuelos de aeronaves de turbohélice
y motores de émbolo, que constituyen aproxima-
damente el 5% del tréfico regular total, se regis-
traron 15 accidentes con un total de 190 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 1998
se produjo un total de 33 accidentes mortales (de los
cuales 6 correspondieron a aeronaves que reali-
zaban servicios exclusivamente de carga y que
llevaban pasajeros a bordo) en los que perecieron
282 pasajeros, mientras que en 1997 se produjeron
31 accidentes mortales con 305 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 1998 se produjeron 9 accidentes mortales
(de los cuales 5 correspondieron a aeronaves que
realizaban servicios exclusivamente de carga y que
llevaban pasajeros a bordo) en los que perecieron
185 pasajeros.

VIGILANCIA DE LA SEGURIDAD
OPERACIONAL

* El programa voluntario de la OACI para la
vigilancia de la seguridad operacional continud sus
actividades en 1998. Para fines del ario, 88 Estados
habian solicitado una evaluacion de la vigilancia de
la seguridad operacional por parte de un equipo de
la OACI desde el inicio del programa en marzo de
1996; 10 administraciones fueron objeto de evalua-
cion durante el afio, elevando asi a 67 el niimero
total de Estados evaluados.

* Al 31 de diciembre, 35 de los Estados evaluados
habian preparado y presentado planes de accién a la
OQACI con miras a rectificar deficiencias o aplicar
normas y métodos recomendados de ln OACI. Ocho
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de estos planes de accion fueron preparados por la
Direccién de cooperacion técnica como parte de
documentos de proyecto.

* Las medidas complementarias de los informes de
evaluacion de la vigilancia de la seguridad opera-
cional continuaron en 1998 con tres misiones reali-
zadas por especinlistas en operaciones de las oficings

regionales de la OACI y el apoyo de personal de la
Sede

lul.

* En la region Asia/Pacifico se concedié gran
prioridad a la vigilancia de la seguridad opera-
cional, habiéndose incluido como una cuestion
aparte del orden del dia de la Conferencia de Direc-
tores generales de aviacion civil de las regiones Asia
y Pacifico que se celebra anualmente, comenzando
por la que tuvo lugar en Katmandd, en noviembre
de 1998.
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se firmé un Memorando de acuerdo que promueve
la cooperacion entre ln OACIy la CLAC por lo que
respecta a la vigilancia de la seguridad operacional
en el continente americano.

* Basdndose en las recomendaciones formuladas por
la Conferencia de Directores generales de aviacion
civil sobre una estrategia mundial para la vigilancia
de la sequridad operacional, que tuvo lugar en la
Sede de la OACI en noviembre de 1997, el Consejo

wnhd ol & A ! ‘1111
aprobé el 6 de mayo el establecimiento del Programa

universal OACI de auditoria de la vigilancia de la
seguridad operacional, en el que se prevé realizar
auditorias obligatorias y regulares en todos los
Estados y un mayor grado de transparencia y divul-
gacién de los resultados de las auditorias. El
32° periodo de sesiones de la Asamblea adoptd la
Resolucién A32-11, en la cual daba su apoyo al
programa de auditoria y encargaba al Consejo que lo
ponga en prictica a partir del 1 de enero de 1995.

PLANIFICACION DE CONTINGENCIA
PARA EL ANO 2000

* En julio, Ia OACI anuncié que habia elaborado, en
colaboracién con la comunidad aerondutica mun-
dial, un plan de accién exhaustivo para ayudar a los
Estados a resolver las posibles fallas y mal funcio-
namiento relacionados con el problema del afio
2000 (Y2K) que afecten a las computadoras utili-
zadas en los servicios de trdnsito aéreo mundiales, y
posteriormente se intensificd la labor relativa a este
problema.

En 1998, la tendencia a incorporar [os requisitos
en materia de factores humanos en &\ proceso e
certificacién de equipo, procedimientos y personal
se cenird en la gestion del transito aéreo. Por 1o que
respecta a la ejecucion, EUROCONTROL llevd la
iniciativa y organizo, en el mes de septiembre, un
seminario relativo a la integracion de los conoci-
mientos sobre factores humanos en la gestion del
transito aéreo. Las autoridades encargadas de la
reglamentacion, disenadores de equipo, provee-
dores, investigadores y personal de operaciones
analizaron las directrices para la investigacion de los
requisitos en materia de factores humanos y su
implantacién en la ATM. Las actividades comple-
mentarias estdn previstas para 1999.

En 1998, la Administracién Federal de Aviacién
(FAA) cre6 un Equipo especial de certificacion para
los CNS/ATM, encargado de examinar el proceso
de certificacion de los sistemas de aviacion
avanzados. FElobjetivo del equipo especial es
recomendar cambios que mejoren la puntualidad y
reduzcan los costos, manteniendo o incrementando
la seguridad. Un grupo de trabajo del equipo
especial se estd ocupando de la actuacion humana
en materia de CNS y se espera que presentie um
informe para principios de 1999. La OACI participa
en este proyecto en calidad de miembro invitado del
comité directivo del equipo especial de la FAA.

La Conferencia mundial sobre la implantacion
de los sistemas CNS/ATM se ocup6 de las
necesidades de instrucciéon relacionadas con los
nuevos sistemas. Recomendd que se adoptara un
enfoque regional a la hora de planificar la elabo-
racin e implantacion de la instruccién CNS/ATM y
que las oficinas regionales de la OACI coordinaran
el establecimiento de recursos regionales en materia
de instruccion CNS/ATM. La conferencia reco-
mendé asimismo que los Estados aumentaran su
participacién en el programa TRAINAIR de la
OACI para intensificar la armonizacion de la
instruccién a nivel mundial.
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Intenios de . -~ == Apoderamientos
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Después del examen del Grupo especial sobre la
modernizacion y refundicién del “Sistema de
Varsovia”, en el que se resolvieron en gran medida
las cuestiones pendientes relativas al texto del
Proyecto de Convenio para la unificacion de ciertas reglas
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decidié, en junio de 1998, celebrar una Conferencia
diplomética en Montreal, del 10 al 28 de mayo de o
1999, para la adopcién de dicho proyecto de Apoderamientas flicitos
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Casos de sabotaje

Durante el periodo que abarca el informe, 6 actos
de interferencia ilicita fueron notificados o confir-
mados oficialmente por los Estados afectados. Los
mismos comprendian 4 apoderamientos ilicitos de
aeronaves nacionales y 2 incidentes en vuelos inter-
nacionales, a saber, 1 intento de apoderamiento
1 acto ilicito contra la seguridad operacional de la
aviacion civil (Tabla 12). Estos actos se incluyeron
en las estadisticas anuales con objeto de facilitar el
andlisis de las tendencias y los acontecimientos
(Figura 9).

* EI 32° periodo de sesiones de la Asamblea ratificé la Namero de muertos y lesionados
decision del Consejo de prorrogar hasta fines
de 2001 el Mecanismo de asistencia financiera,
técnica y material a los Estados en la esfem de la Figura 9. Estadisticas de seguridad de la aviacién
segurzdad de la aviacion. 1979-1998
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* Desde el comienzo de las actividades del Mecanisnio
en 1989, 132 Estados han solicitado asistencia, de
los cuales 106 recibieron misiones de evalua-
cién técnica y en 37 de ellos se realizaron visitas
durante misiones complementarias y se organi-
zaron 112 actividades de instruccion en las que
participaron 2 471 estudiantes. Estas actividades se
financiaron con las contribuciones voluntarias de
15 Estados donantes que ascendieron en total a
$4 875 681 y mediante los fondos que 4 Estados
donantes ofrecieron para sufragar los gastos de
7 puestos de trabajo.

Araiz de la decision adoptada por el Grupo Inter-
gubernamental de Expertos sobre el Cambio
Climatico (IPCC) en 1996, respondiendo a una soli-
citud de la OACI de llevar a cabo un informe
especial sobre La aviacién y la atmésfera global en
colaboracién con el Grupo de expertos sobre
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de Montreal
con la participacion de la OACI, los proyectos de
informe han sido examinados por funcionarios de
igual nivel y se espera concluir el informe en abril
de 1999. Este informe deberia dar a los Estados, a la
OACI y 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.

A raiz de la adopcién, en diciembre de 1997 del
Protocolo de Kyoto relativo a la Convencién Marco
de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico,
comenzaron las negociaciones sobre la elaboracion
de las reglas que regiran los nuevos mecanismos
previstos en el protocolo, que incluyen las opera-
ciones de comercio de los derechos de emisién, que
podrian ser pertinentes a la aviacion.

En el marco tanto de la Conferencia Europea
de Aviacién Civil como de la Unidn Europea, se
estaban elaborando propuestas para responder a
las inquietudes relacionadas con la nueva homolo-
gacién de las aeronaves para satisfacer las normas
relativas al ruido del Anexo 16, Volumen I,
Capitulo 3.

% En abril, la cuarta reunion del Comité sobre la
proteccion del medio ambiente y la aviacion (CAEP)
de la OACI adopté por consenso una recomen-
dacién para hacer mds rigurosos los limites fijados

por la OACI en el Anexo 16 para las emisiones de
dxidos de nitrogeno. Desde entonces se ha consul-
tado a los Estados y se espera que el Consejo adopte
medidas a principios de 1999.

* EI 32° periodo de sesiones de la Asamblea subrayé la
importanciag del Protocolo de Kyoto y solicito al
Consejo (por intermedio del CAEP) que estudiara
las opciones en materia de politicas para limitar o
reducir las emisiones de gases de efecto invernadero
procedentes de la aviacion civil, teniendo en cuenta
las conclusiones del informe del IPCC y los requi-
sitos del Protocolo de Kyoto, y que presentara un
informe al siguiente periodo de sesiones ordinario de
la Asamblea en 2001.

* A la luz del informe preliminar del CAEP sobre las
posibles opciones para reducir las emisiones de los
motores de las aeronaves mediante la imposicion de
gravdmenes (derechos o impuestos), el 32° periodo
de sesiones de la Asamblea solicité asimismo que la
elaboracién de los futuros textos de orientacién
sobre este asunto que se fueran a proporcionar a los
Estados se concluyera antes del periodo de sesiones
de la Asamblea de 2001, y convino en la necesidad

* Por lo que respecta al ruido, se decidié que el CAEP
deberia sequir estudiando la cuestion de aumentar
el rigor de las normas de certificacion contenidas en
el Anexo 16, Capitulo 3.

Para fines de 1998, se habian realizado conside-
rables progresos en lo que se refiere a lograr un
ambiente exento del humo del tabaco en los vuelos
de pasajeros a escala mundial, en muchos casos a
raiz de cambios voluntarios introducidos en las
normas de las lineas aéreas. Practicamente todos los
transportistas de Australia, Nueva Zelandia, los
paises nordicos y Norteamérica han implantado la
prohibicion absoluta de fumar en la totalidad de sus
sistemas. En Asia, Europa y Oriente Medio, en la
mayoria de los vuelos se prohibe ahora fumar. En
Sudamérica, tan sdlo una minoria de los vuelos esta
exento del consumo de tabaco. En la region Africa,
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las lineas aéreas de unos 15 Estados han prohibido

Durante el afio, la Direccién de cooperacion

el consumo de tabaco en sus vuelos de pasajeros.
Con todo, no se dispone de informacién alguna
acerca de la prohibicién de fumar en los vuelos de
otros Estados de la region.

* En febrero, el Consejo adoptd la Enmienda 162 del
Anexo 1 relativa a las nuevas disposiciones sobre el
uso de sustancias psicoactivas. El Consejo adopté
asimismo una enmienda similar del Anexo 2 con
una referencia reciproca en el Anexo 6. Se espera
que estas nuevas disposiciones, complementadas
por el Manual sobre prevencién del uso proble-
matico de ciertas sustancias en el lugar de
trabajo en la esfera de la aviacion (Doc 9654),
contribuirin en gran medida a aumentar la
seguridad de vuelo a escala mundial, principal-
mente promoviendo un mayor grado de concien-
ciaciéon y franqueza por lo que respecta al
alcoholismo, al uso indebido de ciertas sustancias y
a otras formas de uso problemdtico de sustancias
psicoactivas.

El Programa de cooperacién técnica de la OACI
para 1998 ascendio a $56,5 millones, de los cuales
$52 millones (un 92%) correspondieron al programa
ejecutado.

técnica (TCB) ejecuto 124 proyectos en 75 paises en
desarrollo y se aprobaron en total 14 proyectos
nuevos y revisiones de proyectos de gran enver-
gadura. La TCB emple6 284 expertos de 40 paises
para trabajar en los proyectos sobre el terreno. Se
otorgaron 567 becasy los gastos de las compras
para los proyectos sobre el terreno ascendieron a
$15,68 millones.

El ano 1998 fue importante para la aplicacion de
la Resolucién A31-14 de la Asamblea (antes de que
fuera remplazada por la Resolucién A32-21 de la
Asamblea). Durante el afo se hicieron progresos en
la implantacién gradual del concepto de plantilla
basica asi como en la integracion de la Direccién de
cooperacién técnica en el programa regular. Por
recomendacion del Consejo, la 32° Asamblea aprobd
la transferencia al presupuesto del programa regu-
lar de todo el personal de las oficinas regionales
financiado con cargo al fondo AOSCF. Ademas,
en el segundo semestre del afio se introdujeron
medidas, especialmente en el dmbito de la tecno-
logia de la informacién, destinadas a aumentar la
eficiencia de la Direccién por lo que respecta al
suministro de servicios a los paises en desarrollo.

A pesar de los esfuerzos realizados para incre-
mentar el programa de cooperacion técnica en otras
regiones que la de las Américas, el programa
destinado a esta region sigue dominando las activi-

1A A 1 A ] OACT a 1
dades de cooperacién técnica de la OACI a escala

mundial. En 1998, el programa total de cooperacién
técnica en la regién las Américas se elevd a
$38,24 millones, lo que representa un 58% del
programa total de $56,51 millones en comparacion
con $50,95 millones, un 68% del programa total
de $75,1 millones, en 1997 y $43,13 millones, un
64% del programa total de $67,04 millones, en 1996.
Se ha registrado un considerable aumento del 20%
en los programas de las regiones Europa y Oriente
Medio, que pasaron de $6,12 millones en 1997 a
$7,37 millones en 1998.
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* EI 32° periodo de sesiones de In lebrs ubr
con la asistencia de participantes procedentes de 155 Es tados con tmtantes y ob: ervadores de 2 Estados
no contratantes y 28 organizaciones internacionales; la Asamblea: eligié un nuevo Consejo por un
periodo de tres afios; adopto un presupuesto y un programa de tmba]o para 1999-2000- 2001 ratificé
el establecimiento del Programa universal OACI de auditoria de Ia vigilancia de la seguridad opera-
cional, que comprende auditorias regulares, obligatorias, sistemdticas y armonizadas de la seguridad
operacional con efecto a partir del 1 de enero de 1999, asi como del Plan global para la seguridad
aerondutica (GASP); y se ocupo de diversos otros asuntos relativos a la navegacion aérea, proteccion del
medio ambiente, seguridad de la aviacidn, aspectos econdmicos, cuestiones juridicas, politica de coope-
racion técnica y al acrecentamiento de la eficacia de la OACL
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% El Consejo tomé una serie de medidas para simplificar atin this los metodos de trabajo y procedimientos
del Conse]o y la Asamblea, de conformzdad con la Resolucion A31-2 sobre el Acrecentamiento de la

e]lcaua! de la OACL 5i bien en la nesozucum A32-1dein Asammea relativa al Acrecentamiento de la
eficacia de la OACI (Medidas para seguir mejorando en el trienio 1999-2001 y posteriormente) se

i ta Al O ]
agradecen y ratifican las medidas adoptadas hasta la fecha, entla misma se insta al Consejo y al

Secretario General a proseguir su:labor en este sentido sin debilitar a ln Organizacion ni ‘comprometer
su funcionamiento. El Consejo elaboré. un programa de accion a este respecto para el préximo trienio.

* La Conferencia diplomdtica celebrada en Montreal adopto, el 1 de octubre de 1998, el Protocolo
relativo al texto auténtico en seis idiomas del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional
(Chicago, 1944), en el que figura el texto auténtico del Convenio en el idioma chino. Paralelamente,
el 32° periodo de sesiones de la Asamblea adopt6 el Protocolo relativo a una enmienda al Convenio
sobre Aviacién Civil Internacional, firmado en Montreal el 1 de octubre de 1998, en el que se
prevé que el texto del Convenio en el idioma chino tendri igual autenticidad que los textos en los idiomas
inglés, francés, espariol, ruso y drabe.

* En junio entrd en vigor el Convenio sobre la marcacién de explosivos pldsticos para los fines de
deteccion, hecho en Montreal el 1 de marzo de 1991. Entre otras cosas, el convenio exige que cada
Estado parte prohiba e impida la fabricacién en su territorio de explosivos pldsticos sin marcar, y que
prohiba e impida también la entrada o salida de los mismos respecto de su territorio. Ademis, en virtud
del convenio se crea la Comision Técnica Internacional sobre Explosivos, que se encargard de evaluar
la evolucion de la técnica en materia de fabricacion, marcacion y deteccion de explosivos. En vista de
que el convenio ha entrado en vigor, el Consejo estd ahora en el proceso de nombrar a los miembros de
esta comision.

* En junio, el Consejo respaldd la solucion mediada por el Presidente del Consejo, Dr. Assad Kotaite, que

resolvia una antzgua controversia entre Cuba y los Estados Unidos acerca del derecho de las aeronaves
A
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* En septiembre se firmé el Acuerdo sobre la comparticion voluntaria de los costos del sistema de
distribucién por satélite de informacion relativa a la navegacién aérea (SADIS).
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* En octubre entré en vigor el Protocolo relativo a una enmienda al Convenio sobre Aviacién Civil
Internacional [Articulo 3 bis], firmado en Montreal el 10 de mayo de 1984. Segiin el protocolo, los
Estados contratantes reconocen que todo Estado debe abstenerse de recurrir al uso de las armas en contra

de las aeronaves civiles en vuelo y que, en caso de interceptacién, no debe ponerse en peligro la vida de
los ocupantes de las aeronaves ni la seguridad de éstas.

* En noviembre, el Consejo eligié uninimemente y por novena vez como su Presidente al Dr. Assad
Kotaite (Libano), por un mandato de tres afios.




