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A LA ASAMBLEA

DE LA
OHGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL

Por encargo del Consejo, tengo el honor de presentar su informe corres-
pondienteal afio 1999, preparado de conformidad con el Articulo 54 a) del Convenio
sobre Aviacidn Civil Internacional. Este informe forma parte de la documentacién
para el préximo periodo de sesiones ordinario de la Asamblea, que se celebrari en
2001, pero se transmite ahora a los Estados contratantes a titulo informativo.
También se enviard al Consejo Econdmico y Social de las Naciones Unidas, de
conformidad con el Articulo VI, pdrrafo 2 a) del Acuerdo entrelas Naciones Unidas
yla OACL

Elinforme fue prepamdo Por- lﬂgetar{ay glf,texto provisional se distribuy6
a los Representantes de los Estados miembros de éonse]a para que hicieran las
observaciones que estzmaran opprtunasL,El “Consej 0 nolo examind ni lo adoptd
oficialmente pero, como e tgiﬂ;os anﬁendfeswau?orgg a su Presidente a aprobar

el texto definitivondespuesideiior

sugerencias recibidas™®
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registrados durante el anoen Eleavzaczczy’g’zp y Iq labor de la Organizacién
en ese periodo; las acthé‘afles e ACI«ptg]gﬁ%ent ichas se describen en los

Capitulos Il a X. %

En 1999, el Consejo Celebrdfﬁﬁpwzodgé desésiones: el 156°, del 5 de febrero
al 19 de marzo, con un total de 16 sesiones, ina de las cuales se celebrd fuera de la
fase "Consejo”; el 157°, del 31 de mayo al 25 de junio, con un total de 13 sesiones;
yel 158°, del 28 de octubre al 9 de diciembre, con un total de 14 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.

Assa.d- 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 1999. En las tablas
del Apéndice 12 se dan las estadisticas detalladas
relativas a los datos presentados en este capitulo.

En 1999, el producto interior bruto (PIB) mundial
aumentd en aproximadamente el 3,0% en términos
reales (Figura 1). En los paises industrializados, el
PIB aumento casi de actierdo con la media mundial,
con el apoyo del vigoroso y continuo crecimiento
del PIB en Norteamérica (4,2%). El crecimiento del
PIB en los paises en desarrollo fue de un 3,8%, nivel
inferior al registrado durante la mayor parte de los
anos noventa.

El crecimiento econémico de Africa fue ligera-
mente mas débil, con un aumento del PIB del 2,7%.

-
|

w
|

5]
J

Porcantaje de cambio

1990 91 a2 93 94 95, 96 97 98 1999
Afo

Figura 1. Evolucién del PIB mundial (precios constantes)
cambios de affo en aro, 1990-1999

La region Asia/Pacifico, que tiene la mayor partici-
pacion en la economia mundial, recobrd parte de su
fuerza econdmica, con un crecimiento aproximado
del PIB del 3,5% en 1999. Las economias de los
paises en desarrollo de la regién Asia/Pacifico, que
representaron casi dos tercios del producto total de
la regidon, contribuyeron en gran medida a este
aumento, ya que su PIB medio aumenté en un 6,0%,
pero este crecimiento oculta importantes diferencias
entre paises. El crecimiento del PIB de China seguia
en cabeza, situdndose en mas de un 7,1%. Varias
economias de Asia sudoriental se recuperaron
gradualmente de una recesién sufrida en 1998, al
igual que el Japon cuyo PIB se estabiliz0 lentamente,
registrando un crecimiento aproximado del 0,3% en
1999. Las cuatro nuevas economias industrializadas
de Asia recobraron impulso, alcanzando un creci-
miento medio del PIB del 7,7%. La economia de
Australia crecié mas lentamente situindose en un
4,4%, mientras que el porcentaje de crecimiento de
Nueva Zelandia del 5,6% representé una fuerte
recuperacion.

Europa logré un crecimiento medio del PIB del
2,3%, tasa alcanzada también dentro de la Unidn
Europea. Las economias de los pafses de Europa
central y oriental crecieron en total un 2,5%. La
mayoria de los paises de la Comunidad de Estados
Independientes experimentd un crecimiento medio
del PIB del 2,9%, tras un periodo de declive econd-
mico. En otras regiones prevalecié la tendencia a un
desarrollo econémico mas débil. Latinoamérica y el
Caribe, como regién, sufrié un estancamiento (creci-
miento del PIB del 0,2%) y tuvo la actuacion
econdmica mas débil del decenio. El Oriente Medio
(crecimiento del PIB del 2,5%) se mantuvo basica-
mente estable con respecto al afio anterior.

Se estima que el volumen mundial del comercio
de bienes y servicios aumenté en un 4,6% en 1999,
lo que supone un crecimiento similar al de 1998.
Estos acontecimientos reflejan una cierta dismi-
nucion del crecimiento entre los principales paises
que mantienen relaciones comerciales y la volati-
lidad de las economias que estdn muy orientadas
hacia la exportacién, tanto en las economias
avanzadas como en las que estin en desarrollo.
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El turismo internacional siguié prosperando en
1999, afio en que se calcula que 657 millones de
turistas viajaron a paises del extranjero, gastando
casi $455 000 millones*, segin los resultados preli-
minares de la Organizacién Mundial del Turismo. El

turismo mundial registré un vigoroso crecimiento
dp] Q 7 /n tanto en lag llecadas 1'nh31-nﬂr'1nn:|]ec ocOmMON
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Figura 2. Ingresos y llegadas del turismo internacional

ddlares estadounidenses, 1990-1999

Servicios regulares

En 1999, las lineas aéreas de los 185 Estados
contratantes de la OQACI transportaron en sus
servicios regulares un total de aproximadamente
1560 millones de pasajeros y unos 28 millones de
toneladas de carga. El total general y el total inter-
nacional de toneladas-kilémetros de pasajeros,
carga y correo efectuadas aumentaron en un 6% con
respecto a 1998 (Tablas 1 y 2). En la Figura 3 se
muestra la tendencia de 1990 a 1999.

. py Tnl aas £ — ywr
En 1999, la capa‘_idad g}GunL aumentd en un

porcentaje ligeramente inferior al del trifico
(Figura 4). Por lo tanto, el coeficiente medio de
ocupacion-pasajeros en todos los servicios regulares

*

Todas las cantidades mencionadas en este capitulo son en délares
estadounidenses.

3% y las africanas el 2%

(interiores mas internacionales) aumenté ligera-
mente al 69% en 1999; con tod o, hubo pocos cambios
en el coeficiente medio de carga en peso, que se
mantuvo en el 60% (Tabla 3).
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Figura 3. Tréfico regular
toneladas-kilometros efectuadas, 1990-1999

A escala regional, las lineas aéreas de Norte-
américa transportaron aproximadamente el 36% del
volumen total de tréfico (pasajeros, carga y correo).
Las lineas aéreas europeas transportaron el 28%, las
lineas aéreas de Asia/Pacifico el 27%, las latinoame-
ricanas y del Caribe el 4%, las del Oriente Medjo el
(Tabla 4).

Por lo que respecta a cada pais (Tablas 5 y 6) los
datos indican que en 1999 aproximadamente el 46%
del volumen total del trifico regular de pasajeros
carga y correo, correspondié a las lineas aéreas de
los Estados Unidos, el Iapon v el Reino Unido (34%,
6% y 6% respectivamente). En los servicios interna-
cionales, aproximadamente el 40% de todo el trafico
lo transportaron las lineas aéreas de los Estados
Unidos, el Reino Unido, Alemania y el Japén (18%,
8%, 7% y 7% , respectivamente).

Trafico comercial no regular

Se estima que el total de pasajeros-kilémetros
efectuados en vuelos internacionales no regulares
aumentd en un 11% en 1999, habiéndose mantenido
en un 14% la proporcion del trafico no regular del
total del trafico internacional de pasajeros (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
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Figura 5. Trafico internacional no regular
pasajeros-kijémetros efectuados, 1990-1999

Trafico de los aeropuertos

En 1999, los 25 aeropu 145 g
mundo atend1eron unos 1 045 nullones de pasajeros,
segun los cdlculos preliminares (Tabla 8). Durante el
mismo perfodo, dichos aeropuertos (de los cuales
17 estan en Norteamérica, 5 en Europa y 3 en Asia)
también atendieron unos 11 millones de movimien-

tos de transporte aéreo comercial.

s del
del

Los datos prehmmares correspondientes a 1999
indican que las lineas aéreas regulares de todo el
mundo, consideradas en conjunto, registraron bene-
ficios de explotacién por sexto afio consecutivo
(Tabla 9 y Figura 6).

Se calcula que ert 1999 los ingresos de explotacion
de las lineas aéreas regulares de los Estados contra-
tantes de la OACI fueron de $306 500 millones y los
gastos de explotacion de esas mismas lineas aéreas
han sido de $294 000 millones, lo cual representa un
beneficio de explotacién del 4,1% de los ingresos de
explotacién. Esto se produce después de un bene-
ficio de explotacién del 5,4% en 1998.
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Figura 6. Lineas aéreas regulares
resultados de expiotacion y netos,
1890-1999

Los ingresos de explotacion por tonelada-
kilémetro disminuyeron de 80,6 centavos en 1998 a,
segin se esfima, unos 78,9 centavos en 1999, en
tanto que los gastos de explotacién por tonelada-
kildmetro disminuyeron de 76,2 centavos a unos
75,6 centavos.
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Transportistas

Se estima, tomando come base los horarios publi-
cados en las guias multilaterales de las lineas aéreas,
que a fines de 1999 habia en todo el mundo, aproxi-
madamente 721 transportistas que prestaban servi-
cios regulares de pasajeros (internacionales o inte-
riores, o ambos) v que unos 86 prestaban servicios
regulares exclusivamente de carga. En comparacion
con el mismo periodo en 1998, esto representa un
aumento general neto de unos 22 transportistas.

En 1999 continuo la tendencia a privatizar parcial
o totalmente las lineas aéreas de propiedad guber-
namental. Siete lineas aéreas se privatizaron con

i i
éxito y se dieron a conocer los objetivos de privati-

zacion de otras dos lineas aéreas. Durante el afo
continuaron los preparativos para la privatizacion
de unos 30 transportistas de propiedad guberna-
mental que se habfan escogido como objetivo en
afios anteriores. Con todo, la privatizacién de varias
lineas aéreas tuvo que aplazarse debido a las condi-
ciones econdmicas o la situacién financiera de las
lineas aéreas interesadas, o por circunstancias locales.

Las lineas aéreas continuaron ampliando sus
vinculos de cooperacién, incluyendo el desarrollo
de alizanzas mundiales, la comparticién de cédigos,
servicios conjuntos y participacién mancomunada
en programas de servicios de pasajeros frecuentes.

Aeronaves encargadas

Entre 1990 y 1999, el nimero de aeronaves de
transporte comercial en servicio aumenté en un
49%, de 12 238 a 16 204 (excluyendo las aeronaves
con una masa méxima de despegue inferior a
9000 kg). Durante ese mismo periodo, las aero-

naves de turborreaccin comprendldas ent dichas
cifras totales aumentaron en un 53%, de 9407 a
14 406 (Figura 7 v Tabla 10).

En 1999 se encargaron 987 aeronaves de reacciéon
(en comparacién con 1 463 en 1998) y se entregaron
1 074 aeronaves (en comparacion con 929 en 1998).
A fines de 1999, el numero de aeronaves encargadas
y-pendientes de en'rrega era de 3306 en compa-
racién con 3 565 a fines de 1998.

El compromiso financiero que representan los
pedidos de aeronaves de reaccién hechos con los
principales fabricantes de aeronaves en 1999 se
calcula en aproximadamente $51 000 millones.
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Figura 7. Flota total de transporte aéreo comercial
1990-1999

En 1999 se registraron 86 pedidos de aeronaves
de turbohélice y 79 entregas del mismo tipo de aero-
naves.

Principales transacciones
por tipo de aeronave, 1999

Pendientes

Acrongues Encargadas Entregadas  de entregn
Airbus A 5319/

320/321 273 217 991
Boeing 737 213 296 847
Canadair R] 166 75 355
Embraer EMB-145 102 79 163
De Havilland Canada

DHC-8 57 25 76

Aeropuertos y servicios
de navegacién aérea

Las finanzas de los aeropuertos y los servicios de
navegacion aérea siguieron mejorando en 1999,
apoyadas por el aumento en el nimero de organis-
mos financieramente auténomos que se han creado
expresamente para sustituir al gobierno en la explo-
tacidn de estos componentes de infraestructura {va
sea a nivel nacional, regional o local). Durante el afio
se aceler¢ la creciente participacion de los intereses
privados en la explotacién de los aeropuertos, prin-
cipalmente mediante arreglos muy favorables o de
tipo arrendamiento en lugar de la compra o trans-
ferencia directa de la propiedad. Se prevé que
continte esta tendencia a la participacién del sector
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privado en el suministro de infraestructuras, funda-
mentalmente por lo que respecta a los aeropuertos
mas que a los servicios de navegacion aérea, cuyo
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nismos autdnomos se ha iniciado mis recientemente.

* La Secretaria comenzd la labor relativa a un estu-
dio sobre la privatizacién en la provisién de aero-
puertos y servicios de navegacion dérea que, en
primer lugar, se presentard a la Conferencia sobre
los aspectos econdmicos de los aeropuertos y los
servicios de navegacidn aérea que se celebrard en
Montreal, del 19 al 28 de junio de 2000. La OACI
celebrd también un seminario sobre la privatizacion
de los aeropuertos que tuvo lugar en la Ciudad de
Guaterala, del 13 al 16 de diciembre de 1999 para
los Estados de lns Américas.

El niimero de acuerdos bilaterales de servicios
aéreos notificados en 1999 indicaba una reduccién
por cuarto afio consecutivo, lo que se debe posible-
mente a una mayor confianza de los Estados en los
cll_Ll.t![LlUb Duc—l'[el'dlES y IEglODalES ae SeIVicios d(‘.‘rEOS
vigentes. Segun los informes, en 1999 los Estados
concluyeron 44 acuerdos bilaterales de servicios
aéreos (de los cuales 32 eran acuerdos concertados
por primera vez y 12 eran acuerdos de sustitucion),
en comparacion con los 54 acuerdos firmados en
1998 (42 nuevos, 12 de sustitucion). El ntmero de
enmiendas de los acuerdos vigentes registré tam-
bién una disminucién, habiéndose notificado 21 en
1999 frente a 31 en 1998. En 1999 se notificaron
2 Memorandos de acuerdo (MOU) bilaterales.

Por lo que respecta a las regiones participantes,
tnicamente 6 nuevos acuerdos, 3 acuerdos de susti-
tucién, 6 enmiendas y 1 MOU correspondieron a
Estados pertenecientes a la misma region de la
OACI mientras que 26 nuevos acuerdos, 9 acuerdos
de sustitucién, 15 enmiendas y 1 MOU se concer-
taron entre Estados de diferentes regiones de la
OACI. Continuando una tendencia, mas del 60% de
los 67 acuerdos bilaterales y enmiendas notificados
en 1999 supuso una liberalizacién de los respectivos
marcos de reglamentacién en diversos grados. Por
ejemplo, en 6 se concedia pleno acceso a los
mercados y en 5 se preveia la introduccién del
concepto de “cielos abiertos”, mientras que en otros
30 figuraban una o mas caracteristicas tales como
aumento de la capacidad, la designacién multiple,

disposiciones sobre la falta de restricciones en
materia de fijacién de precios y carga y arreglos de
comparticion de codigos. Se amplié la cobertura de

2 armardng da malag abiarbae mara ineliie diemngi-
< atuerdos ae delds abiernios para Indulr Gispost

ciones sobre transporte intermodal relacionadas con
la venta de servicios a los pasajeros en viajes combi-
nados por via aérea y transporte de superficie (por
ferrocarril y autobus).

* En ¢l mes de noviembre, el Consejo adopté una
resolucion en la que definia la postura de ln Organi-
zacion sobre transporte aéreo en el Acuerdo General
sobre el Comercio de Servicios (AGCS). En la
resolucion se pedia a la Organizacion Mundial del
Comercio (OMC) que tuviera en cuenta la libera-
lizacion progreswa que se ha estado produciendo en
el transporte aéreo internacional a escala bilateral y
regional en los iiltimos afios, asi como la responsa-
bilidad constitucional de la OACI respecto al trans-
porte aéreo internacional vy, en particular, su
seguridad y proteccion.

* La Secretaria asistio a la Tercera Conferencia minis-
terial de In OMC celebrada en Seattle, Estados
Unidos, del 30 de noviembre al 3 de diciembre, asi
como a las reuniones preparatorias anteriores a la
conferencia. Aunque la conferencia no fijé un orden
del dia para una nueva y completa ronda de
negociaciones comerciales multilaterales, en 2000
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transporte aéreo del Acuerdo General sobre el
Comercio de Servicios (AGCS) por la OMC, como
parte de un orden del dia adoptado en virtud de una
decision ministerial anterior.

Un importante acontecimiento registrado en 1999
fue el progreso de la liberalizacién del transporte
aéreo a nivel regional. El Consejo de ministros de
transporte drabes de la Comisién Arabe de Aviacion
Civil (CAAC) alcanzd un acuerdo destinado a
liberalizar los servicios aéreos dentro de los palseb
arabes a lo largo de un periodo de cinco arfios,
poniendo gradualmente fin a las restricciones a las
tercera, cuarta y quinta libertades del aire de los
transportistas de los Estados miembros de la CAAC.
En Latinoamérica, el Grupo de trabajo sobre trans-
porte aéreo creado por la Conferencia de ministros
de transporte, comunicaciones y obras ptiblicas de
Sudameérica adopto una resolucién para continuar
su labor con miras a elaborar una politica comercial
aerondutica comiun para la regién, que se presentara
en una reuniéon de los ministros de transporte
prevista para el mes de noviembre de 2000.

En Africa, los 21 Estados que integran el Mer-
cado Comitin para Africa Oriental y Meridional
(COMESA) alcanzaron un acuerdo para introducir
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gradualmente la liberalizacién del transporte =
en la subregién. En la primera fase se permltlria el
libre movimiento de los servicios de carga aérea y
servicios no regulares de pasajeros dentro de
COMESA, dos servicios regulares diarios de pasaje-
ros entre cualesquiera pares de ciudades sin restric-
ciones de capacidad, y la designacién mailtiple de
las lineas aéreas. La liberalizacion completa de los
servicios de transporte aéreo dentro de COMESA
ESIa PfeVlbId pdfd UC]._LIDI.'E QE LUUU Aaemas, (:'1
Consejo de ministros de la Unién Aduanera y
Econdmica del Africa central, adopté, en Bangui, un
acuerdo sobre la liberalizacion del transporte aéreo
entre sus seis Estados mijembros. Por 1ltimo, en una
reunién de la Comisién Econémica para Africa
(CEPA) celebrada en Yamoussoukro (noviembre de
1999), en la cual el Secretario General estuvo
presente e hizo uso de la palabra, los ministros de
transporte africanos adoptaron un acuerdo provi-
sional en materia de aviacién para toda la region
destinado a liberalizar los cielos africanos con miras
a alcanzar la plena integracion para 2002. El acuerdo
entrard en vigor 30 dias después de su ratificacion,
que estd previsto tendrd lugar en la préxima reunion
de los ministros africanos de la Organizacién de la
Unidad Africana (OUA) en Togo, en junio de 2000.

En otros lugares, los lideres del foro de la Coope-
raciéon Econémica Asia-Pacifico (APEC) respaldaron
una propuesta de su grupo de trabajo sobre trans-
porte destinada a aumentar la competencia de los
servicios aéreos dentro de la region. La propuesta
reduciria las restricciones de acceso a los mercados,
tanto para los pasajeros como para los servicios de
carga aérea, y permitiria la designacion miiltiple de
las lineas aéreas y arreglos de cooperacion. La Unién
Europea (UE) y Suiza firmaron un acuerdo de trans-
porte aéreo sobre la base de las reglas del “acervo
comunitario” sobre transporte aéreo dentro de la
UE. El acuerdo, sujeto a los procedimientos nacio-
nales de ratificacion y a la aprobacién del Parla-
mento Europeo, se aplicaria a todas las rutas entre
cualquier punto de la UE y cualquier punto del
territorio suizo, asi como a todos los transportistas
matriculados en Suiza o en un Estado miembro de
la UE. Se ha redactado un proyecto de acuerdo entre
la UE y 10 Estados de Europa central y oriental para
ampliar el espacio aéreo europeo comun, a fin de
que sea examinado por los ministros de transporte.
La Asociacién de Lineas Aéreas Europeas (ALAE)
publico una declaracion de politicas sobre un espa-
cio aéreo transatlantico coman (TCAA) destinada a
dar impulso a las negociaciones entre la UE y los
Estados Unidos para elaborar un marco tinico de
reglamentacion. En la propuesta TCAA se identi-
fican aspectos esenciales para la liberalizacién,
incluyendo la libertad de proporcionar servicios, la
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propiedad de las lineas aéreas v el derecho de
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establecimiento, la politica en materia de compe-
tencia y el arrendamiento de aeronaves. Propugna
la liberalizacién entre los mercados de la UE y los
Estados Unidos de forma progresiva y regional, con
disposiciones para que otros Estados con criterios
semejantes se unan posteriormente.

A nivel nacional, el Gobierno de Australia
anuncié una poliﬁca de aviacién mas liberal que
preve ld I’Legocmcwn CIE aI'I'EgLOS IECIP].'OCOS Cle CIEIOS
abiertos con Estados que tengan criterios semejantes
cuando esto va en beneficio de los intereses nacio-
nales de Australia. En esta politica se prevé la desig-
nacién miiltiple de las lineas aéreas y el acceso a los
mercados sin limitaciones, la fijacién de precios, la
carga y la comparticién de codigos. En diciembre, el
Gobierno de los Estados Unidos patrociné una
conferencia ministerial multilateral en Chicago
sobre el tema “La aviacion en el siglo XXI — Mas alla
de los cielos abiertos” para “profundizar en los
aspectos criticos de la aviacién en el proximo siglo”,
el Presidente del Consejo de la OACI asisti6 a dicha
reunién e hizo uso de la palabra en la misma. Las
deliberaciones se centraron en la necesidad de una
mayor liberalizacién e infraestructura adecuada, la
primacia de la seguridad y proteccién de la aviacion
y el caracter de la liberalizacion y los medios para
alcanzarla.

En 1999 siguieron toméandose medidas en materia
de reglamentacién de la competencia en el trans-
porte aéreo. La Comisiéon Europea inicié una inves-
tigacién oficial de las supuestas practicas anticom-
petitivas relativas a la utilizacion de los sistemas de
reserva por computadora (SRC) por Air France, que
tiene parte de la propiedad del proveedor CRS
Amadeus. La Comisién impuso también una multa
a British Airways (BA) por abusar de su posicién
dominante como comprador de servicios de agentes
de viajes, a raiz de la investigacién del programa de
descuentos implantado por BA. En los Estados
Unidos, el Ministerio de Justicia abrié un expediente
antimonopolio contra American Airlines, por
monopolizar e intentar monopolizar servicios de
pasajeros con origen y destino en su centro aeropor-
tuario de Dallas/Fort Worth. En octubre, el Minis-
terio de Transporte (DOT) publicé un informe sobre
las repercusiones de las actividades comerciales
aeroportuarias en la competencia de las lineas
aéreas, incluyendo recomendaciones sobre los
medios para mejorar el acceso competitivo a los
aeropuertos. El DOT expuso también las formas de
seguir reduciendo las barreras para entrar en la
industria de las lineas aéreas, al responder a un
estudio sobre la competencia de las lineas aéreas
realizado por la Junta de investigaciones de trans-
porte. American Airlines y BA retiraron su solicitud
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presentada a las autoridades estadounidenses
para la aprobacién reglamentaria de su propuesta
alianza, después de que el DOT anunciara que
negaria la inmunidad antimonopolio a la alianza
entre ambas partes.

La planificacién para la implantacién de los
sistemas de comunicaciones, navegacién y vigilan-
cla/gestion del transito aéreo (CNS/ATM) continué
en 1999 mediante las actividades individuales y
combinadas de los Estados contratantes y la labor
de varios grupos regionales de planificacién y

p}m"nmnq (PIRG). Los elementos especificos de los
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sistemas CNS/ ATM y los planes de implantacion se
estdn integrando en los planes regionales de nave-
gacion aérea y en el Plan mundial de navegaciéon
aérea para los sistemas CNS/ATM (Plan mundial).
Ademas, se estdn realizando considerables esfuer-
zos para llevar a cabo analisis de costo-beneficios
con miras a facilitar la implantacién de los nuevos
sistemas.

Se hicieron considerables progresos en todas las
regiones por lo que respecta a la implantacion de

minimos de separacidon reducida basados en los
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sistemas y conceptos CNS/ATM. En la region
Pacifico, el concepto de performance de navegacion
requerida (RNP) constituyé la base para reducir la
separacion a 50 NM tanto longitudinalmente como
lateralmente. Se siguieron tomando medidas preli-
minares para implantar reducciones similares en las
regiones Africa, Latinoamérica y el Caribe, Oriente
Medio y Sudameérica. Se estd planificando la
implantacién del espacio aéreo RNP5 en partes de
la region Oriente Medio. El RNP5, conjuntamente
con la navecacidn de area (T{NAV\ nnrmihn que 1 los

Estados y explotadores de aeronaves aprovecharan
las capacidades RNAV de a bordo dentro de la
cobertura de los actuales sistemas basados en VOR.
Continué la labor relativa a la introduccién 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), de la
vigilancia dependiente automdtica (ADS) y del
sistema de tratamiento de mensajes ATS (AMHS).
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preparacion de los procedimientos ADS destinados
a utilizar la ADS para fines de separacién, deberfan

llevar a la aplicacion de la ADS en el espacio aéreo
ocednico para fines de vigilancia de conformidad y
separacion. Estas innovaciones deberian conducir
con el tiempo a una utilizacion mas eficaz del
espacio aéreo, aumentando asimismo la capacidad.

* Mediante los grupos regionales de planificacion y
ejecucion (PIRG), la OACI siguid de cerca los
progresos realizados por los Estados en la aplicacion
de las disposiciones de los Anexos 4y 15, en las que
se exige que todas las coordenadas aeronduticas que
se publiquen tengan por referencia el Sistema
Geodésico Mundial — 1984 (WGS-84). Se espera
que’ la implantacion mejore en 2000, y la OACI
continuard siguiendo de cerca los progresos reali-
zados por los Estados y prestindoles asistencia,
segiin corresponda.

Comunicaciones

% El Consejo adopto los SARPS para el enlace de
datos HF (HFDL) elaborados en la qumta reunion
del Grupo de expertos sobre comunicaciones
moviles aeronduticas (AMCP), que fueron apli-
cables (como parte de la Enmienda 74 del Anexo 10)

el 4 de noviembre.

Concluy®9 la labor relativa a la elaboracion de una
enmienda de los SARPS del Anexo 10 para ampliar
el suministro del SMAS a un mayor nimero de
aeronaves y para prever una mejor utilizacién del
espectro RF; se prevé que el Consejo adoptard la
enmienda en marzo de 2000. Ademas, continué la
labor relativa al VDL en Modo 3 (integracion de
voz/datos por TDMA) y al VDL en Modo 4 (enlace
de datos para aplicaciones de vigilancia). Se estuvo
investigando la aplicacion a la navegacién aérea de
los sistemas de satélite de la proxima generacion,
mediante la definicién de los criterios de aceptabi-
lidad para dichos sistemas.

Navegacion

En varios Estados y organizaciones internacio-
nales continué avanzdndose en el desarrollo e
implantacién de los sistemas mundiales de nave-
gaciéon por satelite (GNSS). El Grupo de expertos
sobre el GNSS de la OACI sigui6 elaborando SARPS
para el GNSS y, en su tercera reunion celebrada en
abril, recomendé el primer conjunto de SARPS para

c11 inclneinan on al Anavn 10 Ualisrman T
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Siguieron desarrollindose sistemas de aumen-
tacién por satélite. Se espera que esta forma de
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aumentacion apoye la utilizacion del GNSS para
todas las fases de vuelo hasta la aproximacion de
precisién de Categoria 1. También se siguieron desa-
rrollando y ensayando varias arquitecturas para
sistemas de aumentacién con base en tierra que
permiten apoyar las aplicaciones de aproximacion
de precisién de las Categorias II y III. Este tipo de
aumentacién 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 determinaciéon de
la posicién (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 de los conceptos del
sistema de a bordo de garantia de la separacion
(ASAS) y de la vigilancia dependiente automatica-
radiodifusion (ADS-B), basados en la técnica de
sefiales espontaneas ampliadas SSR en Modo S. Se
estdn elaborando en las regiones planes de vigi-
lancia aeronautica (ASP) destinados a implantar de
forma coherente las instalaciones de vigilancia,
incluyendo el Modo S, el sistema anticolisiéon de a
bordo (ACAS) y la vigilancia dependiente auto-
matica.

Espectro aeronautico

La OACI ha trabajado activamente con la Unién
Internacional de Telecomunicaciones (UIT), a escala
mundial y regional, para asegurarse de que las
decisiones relativas a la gestion del espectro garan-
ticen la disponibilidad a largo plazo del espectro de
radiofrecuencias para los servicios de navegacion
aérea, comunicaciones y vigilancia (radar). La pos-
tura de la OACI se formuld de comuin acuerdo con
los Estados contratantes. El Presidente del Consejo
de la OACI envié una carta personal a los ministros
encargados de la aviacién civil para solicitar su
participacién y apoyo a la postura de la OACI en la
Conferencia Mundial de Radiocomunicaciones
(2000) (CMR-2000) de la UIT.

Gestién del transito aéreo
Como parte del proceso evolutivo conducente a

la implantacion de un sistema mundial de gestién
del transito aéreo (ATM) sin limites perceptibles, los

sistemas de control de trinsito aéreo (ATC) de todo
el mundo siguieron actualizindose con equipo mo-
derno capaz de apoyar conceptos ATM avanzados.

Se progres6 en la elaboracién de los requisitos de
planificacién del espacio aéreo y de infraestructura
ATM en consonancia con el Plan mundial de la
OACIL Varios PIRG elaboraron planes de ejecucién
ATM con las correspondientes tablas cronologicas y
evolutivas.

Se avanzo en varios conceptos para el funciona-
miento de los sistemas ATM. Los Estados Unidos
adelantaron la labor relativa a la implantacién del
concepto de vuelo en modo libre, mientras que en
Europa se sigui6é desarrollando la estrategia ATM
para 2000+. El Grupo de expertos sobre el concepto
operacional de gestion del transito aéreo (ATMCT)
se reuni6 dos veces como grupo de trabajo plenario
e inici6 su labor destinada a describir un concepto
operacional ATM de “puerta a puerta” que facilitara
la implantacién evolutiva de un sistema mundial
ATM sin limites perceptibles.
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Para el afio 2005 podran entrar en servicio
aviones de gran tamafio con envergaduras supe-
riores a 65 m (mayores que el B747-400) y capaces
de transportar mas de 550 pasajeros, los cuales
tendran una repercusién en la infraestructura de los
aeropuertos. A fin de dar cabida a tales aviones,
algunos Estados han emprendido proyectos de
ampliacion de aeropuertos utilizando los textos de
orientaciéon vigentes de la OACI La reciente
enmienda del Anexo 14, Volumen I, que incluye
nuevas especificaciones relativas a este asunto,
deberia facilitar las actividades de los Estados a este
respecto. ‘

Se requiere que los Estados evaltien y publiquen
la resistencia de los pavimentos de los aeropuertos
utilizando el sistema ACN/PCN de la OACL 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 nuevos
aviones de gran tamarfio provistos de seis ruedas o
mas en cada pata del tren de aterrizaje (p. ¢j., el
Boeing 777), se siguen examinando procedimientos
mas eficaces y mundialmente aceptables. En este
contexto, se han registrado progresos en los pro-
yectos de investigacién en gran escala sobre prueba
de pavimentos de dos Estados.
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A raiz del Protocolo de Montreal relativo a las
sustancias que agotan la capa de ozono, la produccién
de halones, uno de los tres agentes complementa-
rios de extincidon de incendios recomendados en el
Anexo 14, Volumen I, para las operaciones de salva-
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cesé el 31 de diciembre de 1993. Desde entonces sélo
se dispone de las existencias restantes de halones y
halones reciclados que pueden utilizarse tnica-
mente para usos esenciales y se sigue buscando un
sustituto apropiado. A este respecto, la OACI
continlia siguiendo de cerca las investigaciones de
la industria a fin de mantener actualizadas las
especificaciones conexas.

El continuo crecimiento del transito aéreo impone
crecientes exigencias al desarrollo de la infraes-
tructura aeroportuaria. Existe una creciente tenden-
cia a la participacion del sector privado en los aero-
puertos, en parte para tener acceso a fondos de
inversion destinados a satisfacer estas exigencias.
En vista de que esta intervencidon tiene repercu-

siones en la segundad operacional, los Estados
deben asegurarse de que cuentan con la legislacion
y reglamentos de seguridad operacional adecuados.
En este contexto, la labor de la OACI relativa al
otorgamiento de licencias/certificacién de aero-
dromos, que se encuentra actualmente bastante
adelantada, deberia ayudar a los Estados a garan-
tizar la seguridad operacional y a cumplir con las
obligaciones que les impone el Convenio.

En 1999 continuéd la centralizacién y comerciali-
zacién de los servicios de pronosticacién meteoro-
loégica en todo el mundo. La creciente utilizacién en
los Estados de los mejores sistemas automatizados
de observacién meteorolégica para las observa-
ciones meteoroldgicas generales ha suscitado la
presentacién de solicitudes destinadas a que la
OACI examine la funcién de estos sistemas en el
suministro de observaciones para la aviacién. Conti-
nuaron los progresos en la preparacién con compu-
tadora de los prondsticos mundiales del tiempo

S"‘_(TT'\1F1I“JH"7T'\ FATTIAIYY an lag ;o b timAialag Aa
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pronosticos de drea (WAFC). Por consiguiente, el
WAFC de Londres esti _publicando cartas SIGWX
para las regiones de Africa, Europa, el Oriente
Medio, el Atlantico septentrional y Asia meridional

y occidental preparados mediante terminales de
computadora interactivos. En conjunto, se logré la
cobertura mundial mediante tres radiodifusiones
por satélite de la OACI, y aproximadamente en
130 Estados se instalaron terminales de apertura

muy meatena Bstags radiodifiiginnes nronorcianan
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directamente a los Estados informacion a escala

mundial elaborada por los WAFS e informacién

meteoroldégica para las operaciones (OPMET), tal
como METAR, TAF y SIGMET. La implantacién de
las radiodifusiones por satélite y el suministro de
prondsticos SIGWX por los WAFC han permitido el
cierre de 5 de los 15 centros regionales de pronds-
ticos de area (RAFC), siendo el mas reciente el RAFC
de El Cairo, y en las regiones interesadas se han
elaborado planes de transicion para la transferencia
gradual de las reponsabilidades, de los RAFC
restantes a los WAFC.

En los Estados responsables de los centros de
avisos de cenizas volcdnicas continué la labor
destinada a elaborar y expedir avisos graficos de
cenizas volcanicas para suministrarlos a los centros
de control de area y a las oficinas de vigilancia
meteorologica.

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

Continué amplidndose la capacidad del sistema.
Hubo 7 satélites en 6rbita terrestre a baja altitud y
3 satélites geoestacionarios en servicio, y se estaban
construyendo varios otros de remplazo con perfec-
cionamientos técnicos. A fines de afio, 35 terminales
locales de usuario (LUT) y 20 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 nimero mayor de LUT y
MCC para aumentar la cobertura del sistema en
tiempo real y reducir el tiempo total de respuesta.
Se ha desarrollado un componente geoestacionario
del sistema, que proporcionard una alerta casi
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experimental en septiembre de 1982, el sistema
COSPAS-SARSAT ha contribuido al salvamento
de mas de 10 000 personas en incidentes aéreos,
maritimos y terrestres.
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La creciente congestién de los aeropuertos y del
espacio aéreo sigui6 afectando a las operaciones en
muchas zonas del mundo. Los viajes aéreos han
estado creciendo mas rapidamente que la capacidad
actual de los aeropuertos y del espacio aéreo. La
implantacién prevista de los sistemas CNS/ATM
deberfa contribuir considerablemente a reducir la
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congestion de los aeropuertos y del espacio aéreo a
escala mundial.

* Con miras a ayudar a reducir la congestion en la
parte publica de los aeropuertos, la OACI concluyd
la elaboracion de nuevas especificaciones técnicas
para documentos de viaje de “tecnologia avanzada”,
como por ejemplo la tarjeta pasaporte y otras
“tarjetas inteligentes” destinadas a implantar
sistemas para la inspeccion fronteriza automatizada
de los pasajeros. Tales sistemas permitirdn que los
viajeros frecuentes eviten las colas en los mostra-
dores de inmigracion, especiaimente en los aero-
puertos que resgistran elevados volumenes de
trfico en los periodos punta.

Trafico regular

La informacién preliminar sobre los accidentes de
aviacién en vuelos regulares en el mundo entero en
que perecieron pasajeros indica que en 1999 se pro-
dujeron 20 accidentes de aeronaves con una masa

maxima (.(_l"U.Ill.d(.Lcl QE Clt:bpt‘(.luf;‘ buL)EI'IUI az bDU .t\‘-"
en los que murieron 489 pasajeros. En comparacion,
en 1998 se produjeron 20 accidentes mortales en los
gue perecieron 905 pasajeros (Tabla 11). En relacion
con el volumen de trafico, el nttnero de pasajeros
muertos por cada 100 millones de pasajeros-
kilémetros disminuy6 de 0,035 en 1998 a 0,02 en
1999. Con todo, hubo pocos cambios en el nimero
de accidentes mortales por cada 100 millones de
kilometros recorridos y el ndmero de accidentes
mortales por cada 100 000 aterrizajes, que se mantu-
vieron a los niveles registrados en 1998 de 0,09 v
0,10, respectivamente (Figura 8).
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Los indices de seguridad varfan considerable-
mente segin los distintos tipos de aeronaves utili-
zados en los servicios regulares de pasajeros. Por
ejemplo, en los vuelos d_e los turborreactores, que
representan aproximadamente el 95% de la totali-
dad del tréfico regular, en términos de pasajeros-
kilometros realizados, se produjeron 8 accidentes en
1999, con un total de 347 pasajeros muertos; en los
vuelos de aeronaves de turbohélice y motores de
émbolo, que constituyen aproximadamente el 5%
del trafico regular total, se registraron 12 accidentes
con un total de 142 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 indican que en
1999 se produjo un total de 22 accidentes mortales
de aeronaves con una masa maxima certificada de
despeque superior a 2 250 kg en los que perecieron
129 pasajeros (incluyendo 6 accidentes de aeronaves
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que llevaban pasajeros a bordo), mlentras que en
1998 se produjeron 20 accidentes mortales (incluida
una colisién en vuelo contada como un accidente)
con 191 pasajeros muertos.

En los vuelos no regulares realizados con
aeronaves de una masa de despegue superior a
9000 kg, tanto de lineas regulares como no regu-
lares, en 1999 se produjeron 8 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
53 pasajeros.

* De conformidad con la Resolucién A32-11 de Ia
Asamblea, el Programa universal OACI de audi-
toria de la vigilancia de In seguridad operacionial se

inicic el 1 de enero, y las actividades de auditoria
comenzaron en el mes de marzo. En el programa se
pide la realizacién de auditorias obligatorias y
requlares de Iln vigilancia de In seguridad opera-
cional de todos los Estados contratantes y un mayor
grado de transparencia en la divulgacion de los
resultados de las auditorias. Este programa
remplaza el Programa OACI de evaluacion de la
vigilancia de la seguridad operacional de cardcter
voluntario establecido en marzo de 1996.

%* Al 31 de diciembre, 49 Estados contratantes habian
sido objeto de auditoria por parte de equipos OACI
en los tres aspectos que abarca actualmente el
programa: licencias al personal e intruccion aero-
ndutica, operaciones de aeronaves Yy aeronavega-
bilidad. Ademds, los Estados han sido objeto de
auditoria para determinar que cuentan con una
organizacidn y sistema de reglamentacion de la
aviacion civil bien concebidos.

Los informes resumidos que contienen una sin-
tesis de las conclusiones y medidas correctivas pro-
puestas a los Estados objeto de auditoria se ponen
a disposiciéon de todos los Estados contratantes.

* En el mes de junio se presentd un informe de
situacién a la reunién de las Naciones Unidas para
coordinadores nacionales Y2K celebrada en Nueva
York, en el que se reiteraba que la seguridad seguia
siendo la prioridad niimero uno de la comunidad
aerondutica mundial al prepararse para el cambio de
fecha en el asio 2000. En el informe se destacaba el
Plan de accién para el asio 2000 de la QACI, que
se concentraba en difundir informacion acerca del
problema de cambio de fecha, elevar el nivel de
conciencia acerca de sus consecuencias en el sector
de la aviacion civil internacional, evaluar los
progresos realizados por los Estados a la hora de
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actividades, asi como a las de las organizaciones de
transporte aéreo, y alentar la elaboracion de planes
nacionales de contingencia, trabajando al mismo
tiempo, por intermedio de los grupos regionales de
planificacién, para elaborar planes de contingencia
regionales.

apoyo en Sus
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* Las actividades de la OACI encaminadas a una
planificacion eficaz de contingencia para el afio
2000 se centraron en los niveles de planificacion
nacional, regional y mundial. A nivel nacional, se
proporciond asesoramiento e informacion a los
Estados para ayudarles en sus preparativos. Al
mismo tzempo se les insté a elaborar planes nacio-
nales de contingencia ATS en el caso de que no los
tuvieran ya. Las oficinas regionales de lan OACI
elaboraron planes regionales de contingencia, traba-
jando por intermedio de los grupos regionales de
planificacion y ejecucion (PIRG). A nivel mundial,
se celebraron dos reuniones del Grupo de planifi-
cacion mundial de contingencia para el afio 2000
OACI/IATA cuyos principales objetivos eran
armonizar los planes de contingencia en las inter-
faces regionales y establecer el marco para las depen-
dencias regionales y mundiales de coordinacién
para el afio 2000. Todas las regiones de ln OACI
habian concluido sus planes de contingencia antes
del cambio de fecha del ario 2000. El nivel sin prece-
dentes de cooperacion internacional entre la OACI,
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de Aeropuertos (ACI), la Asociacion del Transporte
Aéreo Internacional (IATA), los diferentes organis-
mos de aviacién y la industria culming en un cam-
bio de fecha sin interrupciones ni contratiempos.

La mayoria de los planes de contingencia para el
afio 2000 estaban destinados a asegurar que el cierre
de las principales instalaciones y servicios en toda
una regién no tuviera por efecto el cierre total del
espacio aéreo. Esto garantizaba que las rutas inter-
nacionales estratégicas permanecerian abiertas.
Ademas, se establecié coordinacién regional para
facilitar la seguridad de vuelo y la continuidad del
ATS internacional mediante la compilacién y ana-
lisis de informacién y una coordinacién eficaz. Se
caredé una dependencia de coordinacién mundial
para el afio 2000 en la Sede de la OACI. El estable-
cimiento de esta dependencia resultd posible gracias
a la significativa contribuciéon del Gobierno del
Canada y se dispone ahora de la misma como infra-
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puede reactivarse con muy poco preaviso.
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En 1999, la industria presté més atencién a los
aspectos de factores humanos en la seguridad de la
aviaciéon. El Grupo técnico asesor sobre factores

humanos en la seguridad de la aviacion interna-
cional celebré una conferencia en Amsterdam,
Paises Bajos, que se centré en normalizar el proceso
de seleccién, instruccion y supervisiéon del rendi-
miento. La Administracién Federal de Aviacién
(FAA) publicé un documento titulado “Plan de
ensayo y evaluacién para medir la eficacia y
eficiencia en los puestos de control”, como primera
descripcion de los aspectos criticos de los puestos de
control de seguridad en los aeropuertos y la corres-
pondiente medicién del rendimiento.
EUROCONTROL inicié el Proyecto de reduccién
del error humano en la gestion del trdnsito aéreo
(HERA). Este proyecto multinacional tiene por
objeto elaborar un instrumento de andlisis de inci-
dentes para mejorar la fiabilidad humana dentro
de un sistema altamente fiable. Se espera que la
validacion del proyecto tenga lugar durante 2000.
El Cuarto simposio mundial sobre seguridad de
vuelo y factores humanos de la OACI se celebrd en
Santiago (Chile), del 12 al 15 de abril de 1999.
Asistieron al mismo mas de 500 participantes proce-
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ciones internacionales., Las recomendaciones del
simposio proporcionaron a la OACI una base para
formular un plan de accién quinquenal de segui-
miento sobre seguridad de vuelo y factores
humanos para el periodo 2000-2004. El Presidente
del Consejo de la OACI pronuncié el discurso de
apertura del simposio.

Se determiné la necesidad de preparar y propor-
cionar conjuntos de material didactico normalizado
de alta calidad a los inspectores de la vigilancia de
la seguridad operacional gubernamentales de los
Estados que experimentan dificultades con la
dpu(.aCiOﬁ U.(‘.‘ ldb normas U.E J.t.l Uﬂk_.l fela[l\fab = la
vigilancia de la seguridad operacional debido a la
insuficiencia de inspectores gubernamentales de la

seguridad operacional debidamente calificados.

S La Academia de la Administracion Federal de

Aviacion y la OACI tniciaron una actividad de

colaboracion destinada a preparar conjuntos de
material diddctico normalizado (CMDN)‘para los
inspectores de la seguridad operacional guberna-
mentales. En 1999 se concluyo el primero de cuatro
CMDN. Los cursos restantes se terminardn
durante el primer semestre de 2000.
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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 3 apoderamientos ilicitos en
vuelos internacionales y 3 apoderamientos de
aeronaves nacionales (Tabla 12). Estos actos se inclu-
yeron en las estadisticas anuales con objeto de
facilitar el andlisis de las tendencias y los aconteci-
mientos (Figura 9).

Casos de sabotaje
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* Desde el comienzo de las actividades del Mecanismo
de asistencia financiera, técnica y material a los
Estados en la esfera de la sequridad de la aviacién,
en 1989, 137 Estados han solicitado asistencia, de
los cuales 110 han recibido misiones de evaluacion
técnica y en 34 de ellos se han realizado visitas _
durante misiones de seguimiento y se han orga- NGmero de muartos y lesionados
nizado 139 actividades de instruccion en las que
participaron 3 046 estudiantes. En 1999, estas
activtdades se han financiado con las contribuciones
voluntarias de 4 Estados donantes que ascendieron
en total a $454 924 y mediante los fondos que Figura 9. EstadistiFas:'de seguridad
3 Estados donantes ofrecieron para sufragar los de la aviacign
gastos de 4 puestos de trabajo. 1960-1999
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* En el mes de marzo, el Consejo adopté una decla-
racion en la que se insta a todos los Estados a abste-
nerse de recurrir al uso de las armas en contra de
las aeronaves civiles en vuelo y a guiarse por los
principios, reglas, normas y métodos recomendados
(SARPS) del Convenio sobre Aviacién Civil Inter-
nacional y sus Anexos, asi como los convenios
conexos sobre seguridad de la aviacién, para garan-
tizar el desarrollo seguro y eficiente de la aviacién
civil. En la declaracion se insta también a los
Estados que aiin no lo hayan hecho a ratificar el
Articulo 3 bis del Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional, disposicion en la que se pide a los
Estados que se abstengan de recurrir al uso de las
armas en contra de las neronaves civiles en vuelo.

* A raiz de la entrada en vigor del Convenio sobre
la marcacién de explosivos pldsticos para los
tines de detecciéon el 21 de junio de 1998, el
Consejo examind una lista de expertos designados
para integrar la Comision Técnica Internacional
sobre Explosivos (CTIE). De conformidad con la
decision del Consejo, el Presidente del Consejo
nombrd a los miembros de la Comision procedentes
de los siguientes Estados: Alemania, Arabia
Saudita, Argentina, Austria, Canadd, Egipto, los
Estados Unidos, Francia, Japén, Kuwait, México, el
Reino Unido, la Republica Checa, Suiza y Zambia.
El primer periodo de sesiones de la CTIE se celebro
en la Sede de ln OACI del 13 al 15 de diciembre.
Durante el periodo de sesiones, la Comision adopté
su Reglamento interno, examing su mandato y
método de trabajo, examinG la situacion del Anexo
técnico al Convenio, considerd las funciones del
Grupo ad hoc de especialistas en deteccion de explo-
stvos y determing su futuro programa de trabajo.

En el mes de abril, el Consejo de la Unidn
Europea adopté el Reglamento del Consejo (CE)
Num. 925/1999 sobre la matricula y operacion,
dentro de la Comunidad, de determinados tipos de
aviones de reaccioén subsonicos civiles que han sido
modificados y nuevamente homologados como
aviones que satisfacen las normas en cuanto al ruido
del Capitulo 3 del Anexo 16. Con todo, al adoptar
el reglamento, el Consejo de la Unidn Europea
decidié posponer por un afio la fecha de su
aplicacién hasta el 4 de mayo de 2000, refiriéndose

a las consultas en curso con los Estados Unidos y la
evolucion de este asunto dentro de la QACI Los
nuevos acontecimientos registrados en Europa
acerca del ruido de las aeronaves se sefialaron a la
atencion del Consejo y, en el mes de marzo fueron
objeto de intercambio de correspondencia entre el
Presidente del Consejo de la OACI y el Presidente
del Consejo de la Unidn Europea, en la que se
solicitaba que estas cuestiones se examinaran mas a
fondo dentro de la OACL

También en el mes de abril, el Grupo Interguber-
namental de Expertos sobre el Cambio Climatico
(IPCC) concluyé un informe especial sobre La
aviacién y la atmosfera global que se prepard en cola-

boracidon con el Grupo de expertos sobre evaluacion
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cientifica del Protocolo de Montreal, respondiendo
a una solicitud de la QACI. Este informe da a los
Estados, a la OACI y a otros organismos normativos
de las Naciones Unidas una base informativa
comiin 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,
continuaron las negociaciones sobre la elaboracién
de las reglas que regiran los nuevos mecanismos
previstos en el protocolo, con miras a concluirlas a
fines de 2000. Dichas reglas incluyen las operaciones
de comercio de los derechos de emisién, que
podrian ser pertinentes a la aviacion.

* En el mes de febrero, y basindose en las recomen-
daciones de la cuarta reunion del Comité sobre la
proteccion del medio ambiente y la aviacion (CAEP/
4, abril de 1998), el Consejo adopté nuevas normas
y métodos recomendados en los que se reducian en
un promedio del 16% (aplicables a los nuevos
diserios de motores deepués de 2003) los niveles de
los o6xidos de nitrogeno que podrin emitir los
motores de aeronaves y se aumenta el rigor de las
normas relativas al ruido aplicables a los aviones
ligeros monomotores de hélice.

* Por lo que respecta al ruido, en el mes de junio el
Consejo amplid el mandato del CAEP para gue,
ademds de la labor en curso relativa a una norma
sobre el ruido mds rigurosa que la prevista en el
Capitulo 3, el Comité pudiera analizar a escala
mundial la cuestidn de las restricciones a las opera-
ciones de las aeronaves del Capitulo 3. Desde
entonces, el CAEP ha concedido elevada prioridad
a esta tarea.

* Por Io que respecta a las emisiones de los motare

[ aspecia a as 3
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y tal como lo solicité la Asamblea de 1998, el CAEP
estd poniendo especial énfasis en elaborar opciones
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en materia de politicas para limitar o reducir los
emisiones de gases de efecto invernadero proce-
dentes de la aviacion civil. Al hacerlo, el CAEP estd
teniendo en cuenta el informe especial del IPCC y
los requisitos del Protocolo de Kyoto. Esta labor
comprende el seguimiento de los avances de la
tecnologia y el estudio de la ulterior evolucién del
Anext 16 para tener en cuenta expresamente las
emisiones que tienen repercusiones a escala mun-
dial; y la elaboracion de textos de orientacién sobre
medidas operacionales para reducir las emisiones
asi como una metodologia para evaluar los bene-
ficios ambientales de la implantacion de los sistemas
CNS/ATM. Esta labor comprende también el
andalisis de Ia posible funcion de las opciones basadas
en el mercado, tales como los gravdmenes relacio-
nados con las emisiones (derechos o impuestos), las
operaciones de comercio de los derechos de emision
v los acuerdos voluntarios, con miras a presentar
un informe sobre este asunto a la Asamblea de 2001.

PPara fines de afo, se habian realizado nuevos
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 campios voluntarios introducidos en las normas
de las lineas aéreas. Todos los transportistas de
Australia, Nueva Zelandia, los paises nérdicos y
Norteamérica han implantado la prohibicién abso-
luta de fumar en la totalidad de sus sistemas. En
Asia, Europa y Oriente Medio, en la gran mayoria
de los vuelos se prohibe ahora fumar. En Sudamé-
rica, los vuelos que estdn exentos del consumo de
tabaco siguen siendo una minoria. En la regién
Africa, las lineas aéreas de unos 15 Estados han

prohibido el consumo de tabaco en sus vuelos de
pasajeros. ‘

Durante el afio, el Manual sobre prevencién del uso
problenuitico de sustancias sicoactivas en el [ugar de

trabajo en la esfera de In aviacion (Doc 9654) se promo-
ciond en conferencias y reuniones internacionales
sobre medicina aerondutica civil celebradas en
China, Dinamarca, los Estades Unidos, Hungtia,
Reptblica de Corea v Sri Lanka.

El Programa de cooperacién técnica de la OACI
para 1999 ascendié a $60,5 millones, de los cuales

$54,3 millones (un 90%) correspondieron al pro-
grama ejecutado.

Durante el afio, la Direccion de cooperacién
técnica (TCB) ejecutd 126 proyectos en 72 paises en
desarrollo y se aprobaron en total 12 proyectos
nuevos y revisiones de proyectos de gran enver-
gadura. La TCB emple6 366 expertos de 41 paises
para trabajar en los proyectos sobre el terreno.
Se otorgaron 581 becas y los gastos de las compras
para los proyectos sobre el terreno ascendieron a
$21,23 millones.

En 1999 y por intermedio de la Oficina Europa y
Atlantico septentrional y su programa de coope-
racion técnica, la OACI desemperié un papel impor-
tante en la normalizaciéon de los servicios de
navegacion aérea en la zona de los Balcanes. En
Bosnia y Herzegovina, mediante la ejecucién de un
proyecto de cooperacién técnica financiado por la
Comision Europea, la OACI estd ayudando al
Departamernto de aviacién civil a tomar medidas y
ejecutar las tareas diarias necesarias para contar
con una infraestructura de aviacion civil segura y
eficiente de conformidad con los SARPS de la
OACL Las actividades de la OACI en Bosnia y
Herzegovina tienen efectos trascendentales en la
poblacion del pais y benefician asimismo a los trans-
portistas aéreos nacionales e internacionales que
vuelan a este pais o que lo sobrevuelan. Un logro
importante del proyecto es la devolucién a Bosnia
y Herzegovina de su espacio aéreo superior y la pre-
paracion de un plan exhaustivo para la estructura
del espacio aéreo y las rutas de los servicios de
transito aéreo que habréd de implantarse en coordi-
nacion con las fuerzas de estabilizacién. Respon-
diendo a una solicitud del Representante especial de
las Naciones Unidas para la administracién civil en
Kosovo de proporcionar asistencia para abrir el
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aeropuerto de Pristina, la OACI envid una mision a
dicho aeropuerto en noviembre de 1999. La mision,
que estaba integrada por expertos en ingenieria de
aerodromos, ingenieria mecdnica y eléctrica, facili-
tacion y seguridad de la aviacion, comunicaciones/
navegacién/vigilancia, equipo de meteorologia y

ga:hnn del transito adreo, examind y evalud las
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instalaciones y servicios del aeropuerto y prepard
un informe que abarcaba los aspectos de seguridad
y proteccién de la aviacion, instalacion, gestion y
administracion. A raiz de la mision de la QACI, el
aeropuerto de Pristina se abri6 para las operaciones
civiles diurnas tinicamente en condiciones meteoro-
logicas de vuelo visual y siguiendo las reglas de

vuelo visual, siempre que la informacién aero-
nautica relativa a las condiciones y procedimientos
operacionales se difundiera de conformidad con las
disposiciones de la OACI (Anexo 15).

En Somalia, la Autoridad encargada de la
aviacion civil, de la OACL continué sus actividades

en 1999 para el funcionamiento de un centro de

informaciéon de vuelo, instalaciones y servicios
AEROCOM y AEROMET, asi como instruccién,
desarrollo de capacidades, y rehabilitacion de la
infraestructura aeroportuaria y los servicios aero-
nduticos en los aeropuertos de Somalia. Los
servicios de informacion de vuelo se proporcionan
desde instalaciones remotas con base en Nairobi.
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* En enero se cre6 la Subseccion de auditoria de In vigilancia de la seguridad operacional llevando asi a
la practica el Programa universal OACI de auditoria de la vigilancia de la seguridad operacional,
incluido un mecanismo sistemdtico de notificacion y vigilancia de la aplicacién de las normas y métodos
recomendados (SARPS) relacionados con la seguridad operacional. En el marco del programa, que se
establecio de conformidad con la Resolucion A32-11 de la Asamblea, la auditoria de los Estados se inici6
en el mes de marzo y, a fines de afio, 49 Estados habian sido objeto de auditoria. Se espera que para fines
de 2001 todos los Estados contratantes hayan sido objeto de auditoria.

* La Comision de Aeronavegacion celebrd su Cincuentenario en el mes de febrero. La Comision estd
integrada por 15 expertos técnicos nombrados por el Consejo teniendo en cuenta su experiencia y
conocimientos personales. La Comision recomienda al Consejo el modo de proceder mds apropiado para
elaborar y enmendar las normas y métodos recomendados (SARPS) que figuran en 16 de los 18 Anexos
al Convenio y los procedimientos conexgs.

* En el mes de mayo se adopts y firmé en’ Montreal el Convenig‘para la unificacién de ciertas reglas
para el transporte aéreo internacional, en una Conferencia internacional de derecho aerondutico
convocada por la OACI para refundir y modernizar el sistema del Convenio de Varsovia, que se habia

enmendado y ampliado a lo largo de los afios. .. ", o

% El 28 de mayo se firm6 en Montreal, con efecto a partir del 1-de noviembre de 1996, el Acuerdo suple-
mentario entre la Organizacion de Aviacion Civil Internacional'y el Gobierno del Canadi relativo a la
Sede de la Organizacién'de Avigcion Civil Intenacional, Este Acuerdo remplaza el Acuerdo suple-
mentario firmado los-dias 12y 16 de septiembre de 1980. Las partes convinieron en que el Gobierno del
Canadd alquilara del ‘propietario y.que la Organizacion ocupara la ‘totalidad del edificio durante un
periodo de 20 afios y un mes. Cada afo, el Gobierno del Canadd toma a su cargo el 75% del alquiler
y de los costos de funcionamiento.y todos los impuestos sobre el patrimonio; la Organizacion toma a su
cargo el 25% del alquiler y delos Ebsf@s _deﬁtnciona‘)ﬂignto; ‘que han de abonarse al Gobierno del Canada.

R

habian ratificado, el Protocolo relativo
a una enmienda al Convenio sobre Aviacién'Civil Internacional {parrafo final, texto ruso],

firmado en Montreal el 30 de septiembre de 1977. Treinta dias mds tarde, el 16 de septiembre de 1999,

entrd en vigor el Protocolo relativo al texto auténtico cuadrilingiie del Convenio sobre Aviacién
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Civil Internacional (Chicago, 1944), firmado en Montreal el 30 de septiembre de 1977, para aquellos
Estados que habian aceptado y ratificado el Protocolo relativo al pdrrafo final (texto ruso). Al haber
entrado en vigor ambos protocolos, el Convenio es ahora igualmente auténtico en los textos espariol,
francés, inglés y ruso.

* EI 17 de agosto de 1999 entrd en 'vngz'-‘,ip;z(a‘lés'TE_s_’tados que Jo

* En el mes de septiembre, el Consejo confirié el 33° Premio Edward Warner, méximo galardon en el
mundo de la aviacion civil, al Sr. Jerome F. Lederer (Estados Unidos de América), en reconocimiento a
su eminente contribucion a la mejora de todos los aspectos de la seguridad operacional de la aviacion
civil internacional.

* En el mes de septiembre se celebré la Reunion departamental sobre la investigacion y prevencién de
accidentes (AIG), a la que asistieron 252 expertos mundiales en aviacion que representaban a 84 Estados
contratantes y 11 organizaciones internacionales. Dichos expertos convinieron en una serie de recomen-
daciones dirigidas a reforzar la prevencién de accidentes mediante sistemas de notificacion perfeccio-
nados y formas mds eficaces de compartir la informacién relacionada con la seguridad operacional, asi

como a perfeccionar las especificaciones iécnicas para la investigacion de accidentes e incidentes.
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* El 3 de octubre de 1999 entré en vigor el Protocolo que modifica el Convenio sobre dafios
causados a terceros en la superficie por aeronaves extranjeras, firmado en Roma el 7 de
octubre de 1952, firmado en Montreal el 23 de septiembre de 1978.

#* El 7 de diciembre se celebré el Dia de la aviacién civil internacional con el tema “Promocion de la
amistad y el entendimiento mundiales”.

* En 1999 y por intermedio de la Oficina Europa y Atldntico septentrional, la OACI desempefié un papel
importante en la normalizacién de los servicios de navegacion aérea para Bosnia y Herzegovina. Se
concluyd un proyecto financiado por la Comision Europea (CE), destinado a ayudar al Departamento
de aviacion civil a realizar las tareas digrias y garantizar la seguridad y eficiencia del transporte aéreo
de conformidad con los SARPS de la OACI. Ademds, la gestion del espacio aéreo superior se devolvié
a las autoridades de Bosnia y Herzegovina.

* Durante todo el afto se realizaron intensas actividades en preparacion para el cambio de fecha en el afio
2000. Los esfuerzos concertados del Grupo de planificacién mundial de contingencia para el afio 2000
OACI/IATA, las oficinas regionales y grupos regionales de planificacion de la OACI y la planificacién
nacional, junto con el establecimiento de una dependencia de coordinacion mundial para el atio 2000
en la Sede de In OACI durante el periodo de transicion, permitieron que la aviacioén civil internacional
pasara con éxito al afio 2000 y beneficiaron de forma considerable y duradera la seguridad y eficacia de
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las operaciones de vuelo a escala mundial. Esto fue el resultado de un nivel de cooperacion sin prece-

dentes entre ln OACI, sus Estados contratantes, el ACI, la IATA, diversos organismos aeronduticos y
la industria de la aviacién civil.

% De conformidad con la Resolucién A32-1 de la Asamblea, Acrecentamiento de la eficacia de la OACI,
el Consejo continué sus actividades destinadas a simplificar los métodos y procedimientos de trabajo del
Consejo y la Asamblea sin debilitar la Organizacion ni perjudicar su funcién. En su programa de
trabajo, el Consejo puso mayor énfasis en las cuestiones de politica y dedicé mds tiempo a los asuntos
de navegacién aérea. Delegd poderes en la Comision de Aeronavegacion y en el Presidente del Consejo
para que se ocuparan de diversas cuestiones aeronauticas. La Organizacion hizo mayor uso de la Malla
Mundial (World Wide Web) con miras a mejorar las comunicaciones con los Estados. Se realizaron
economias en la produccion de documentos, contratacion y administracion del edificio. El Consejo
aprobo medidas destinadas a introducir una mayor variedad de recompensas e incentivos para el
personal.




