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NOTA DE ESTUDIO

COMITE JURIDICO — 36° PERIODO DE SESIONES
(Montreal, 30 de noviembre — 3 de diciembre de 2015)

Cuestion 2 del
orden del dia: Consideracion del Programa general de trabajo del Comité Juridico

EXAMEN DE LAS ORIENTACIONES SOBRE CONFLICTOS DE INTERESES:
INFORME DE LA ENCUESTA SOBRE CONFLICTOS DE INTERESES
EN LA AVIACION CIVIL

(Nota presentada por la Secretaria)
L. INTRODUCCION

1.1 El examen de las orientaciones sobre conflictos de intereses se incluy6 en el Programa
general de trabajo del Comité Juridico mediante una propuesta incluida en la nota A37-WP/80 presentada
por los Estados Unidos. La incorporacién de esta cuestiéon en el Programa general de trabajo fue
respaldada por el Comité Juridico, el Consejo y el 38° periodo de sesiones de la Asamblea, que elevo su
prioridad, pasdndola al segundo lugar en el programa de trabajo.

1.2 La Secretaria de la OACI inici6é un estudio el 11 de junio de 2014 cuando, mediante la
comunicacién LE 4/69-14/40, se solicitd a los Estados que completaran antes del 15 de Agosto de 2014
un cuestionario acerca del tratamiento de los conflictos de intereses con respecto a la aviacién civil en sus
jurisdicciones respectivas. En el Apéndice A figura una copia de la encuesta. A peticion de varios
Estados se concedi6 tiempo adicional para completar la encuesta, que atin permanece abierta en linea. El
5 de noviembre de 2014, durante la 5* sesioén de su 203° periodo de sesiones, se informé al Consejo que
dependiendo de los resultados de la encuesta (véase la nota C-WP/14194) se considerarian otras medidas
que podrian incluir la creacién de un equipo especial.

2. ANTECEDENTES

2.1 En la nota A37-WP/80 se manifesté que era deseable contar con reglas razonablemente
congruentes en todo el sector para establecer y preservar un clara separacion entre las autoridades de
aviacién civil y las actividades que dichas autoridades supervisan. En dicho contexto, se sugiri6
considerar las situaciones de conflictos de intereses en tres areas distintas: 1) intereses econdmicos en
entidades sujetas a reglamentacion; 2) el paso de individuos desde puestos de gobierno a la industria y
viceversa; y 3) la practica de destinar personal designado o adscrito para desempefiar funciones de
supervision en nombre de la autoridad de aviacién civil. Se estimé que la consideracién de estos
elementos era apropiada con miras a promover el objetivo, el ejercicio desinteresado de las funciones de
reglamentacion.

2.2 Definicion de conflictos de intereses

2.2.1 Un conflicto de interés se define normalmente como una situacion en la que un funcionario
tiene intereses privados que podrian influir inadecuadamente en el cumplimiento de sus deberes y
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responsabilidades oficiales o interferir en los mismos, o ser percibidos como que influyen o interfieren en
ellos. Dicha influencia o interferencia inadecuada o percibida como tal podria atribuirse a situaciones
relacionadas con los intereses financieros, la familia, la vida emocional, la afinidad politica o nacional del
funcionario. El conflicto de intereses también puede presentarse en una organizacion. Un conflicto de
intereses corporativo surge cuando una organizacién deja de actuar imparcialmente o se ve impedida de
hacerlo debido a actividades o relaciones externas que pueda tener con otras entidades.

222 En el ambito de la aviacién civil, dichos conflictos de intereses podrian surgir
principalmente en dos escenarios diferentes:

a) En primer lugar, en las interacciones entre un departamento del gobierno o sus entidades
encargadas de la reglamentacién con entidades explotadoras que estdn sujetas a la
reglamentacién (tales como explotadores de servicios aéreos, organizaciones de
instruccién en aviacién, organismos de mantenimiento reconocidos, organizaciones de
disefio, organizaciones de produccién, proveedores de servicios de navegacion aérea y
explotadores de aerddromos). Entre los ejemplos de situaciones de conflictos de
intereses que podrian surgir durante dichas interacciones se incluyen:

i) intereses econdmicos directos o indirectos en entidades sujetas a reglamentacion;

i) movimiento de individuos entre puestos de entidades encargadas de la
reglamentacion y de entidades sujetas a la misma (las asi llamadas situaciones de
“puertas giratorias”);

iii) funciones de reglamentacién desempefiadas por personal adscrito o por personal
designado por las entidades sujetas a reglamentacion;

iv) asociaciones o arreglos entre entidades encargadas de la reglamentacién y
entidades sujetas a la misma para promover los intereses comerciales de las
entidades sujetas a reglamentacion a costa del interés publico (lo que conduce a la
llamada “captura del regulador™); y

v) cabildeo en entidades encargadas de formular politicas o reglamentacién en
nombre de entidades sujetas a reglamentacion o a favor de las mismas.

b) En segundo lugar, en las relaciones entre distintos 6rganos o entidades del Estado que
participan en actividades de aviacion civil, que podrian incluir:

i) superposicidn de funciones entre los 6érganos encargados de la reglamentacion y
el gobierno u otros de sus 6rganos, como los militares, la policia, las aduanas y los
organos de investigacion;

ii) propiedad o control, por el Estado, de las entidades encargadas de Ila
reglamentacion y las explotadoras; y

iii) combinacion de funciones de reglamentacién y de prestacion de servicios en las
mismas entidades o en entidades relacionadas entre si;

223 Es posible que los conflictos de intereses (reales o percibidos) que surjan de dichas
interacciones o relaciones impidan una reglamentacién eficaz, independiente e imparcial.
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3. ORIENTACION ACTUAL

3.1 En general, los Estados han formulado marcos juridicos e institucionales para manejar
conflictos de intereses en respuesta a exigencias de la legislacion interna o con referencia a tratados
internacionales, como la Convencion de las Naciones Unidas contra la Corrupcion, de 2003 (CNUCC) I
o a directrices y cddigos de las mejores practicas desarrollados por organizaciones internacionales como
la Organizacién de Cooperaciéon y Desarrollo Econdémicos (OCDE) o por 6rganos profesionales
pertinentes. Las autoridades de aviaciéon civil de un Estado podrian estar sujetas a marcos
gubernamentales sobre conflictos de intereses, a marcos que se apliquen especifica y exclusivamente a
ellas, o a alguna combinacién de dichos marcos. Los marcos desarrollados generalmente para el sector
publico o para determinadas profesiones podrian no abordar plenamente los conflictos de intereses
relacionados especificamente con las actividades de aviacion civil.

32 Hasta la fecha, la OACI ha promulgado ciertas orientaciones sobre conflictos de intereses.
A continuacion figuran ejemplos de las mismas:

a) en el parrafo 5.3.3 del Doc 8335 de la OACI, Manual de procedimientos para la
inspeccion, certificacion y supervision permanente de las operaciones, se identifica
la necesidad de establecer una estrategia para mitigar los posibles problemas por
conflictos de intereses con respecto a la adscripcion de empleados de un explotador
de servicios aéreos que asuman tareas de inspeccion;

b) en los pérrafos 2.4.9 y 3.4.4 del Doc 9734 de la OACI, Manual de vigilancia de la
seguridad operacional, Parte A, Establecimiento y gestion de un sistema estatal de
vigilancia de la seguridad operacional se identifica la necesidad de que exista una
separacion clara, en términos de autoridad y responsabilidad, entre las autoridades del
Estado encargadas de la reglamentacion y las entidades explotadoras;

c) en el parrafo 3.4.2.4 del Doc 9734 de la OACI, Manual de vigilancia de la seguridad
operacional, Parte A, Establecimiento y gestion de un sistema estatal de vigilancia
de la seguridad operacional, se identifica la necesidad de que exista una
administracién de aviacién civil independiente que ejerza directamente el control
técnico y de supervision de los empleados del explotador que tengan
responsabilidades de inspeccidn, a fin de servir mejor los intereses publicos; y

d) en el parrafo 2.4.2.3 del Doc 9734 de la OACI, Manual de vigilancia, Parte C,
Establecimiento y gestion de un sistema estatal de vigilancia de la seguridad de la
aviacion, se identifica la necesidad de contar con una clara separacion de autoridad y
responsabilidad entre las autoridades del Estado encargadas de la reglamentacién y
las entidades explotadoras o los proveedores de servicios administrados por el Estado,
a fin de evitar todo posible conflicto de intereses, y se recomienda que todos los
procedimientos de aprobacidn, certificacién y vigilancia continua se realicen como si
el organismo de explotacién fuese una entidad no gubernamental.

33 Las constataciones del Programa universal de auditoria de la vigilancia de la seguridad
operacional (USOAP) en este ambito han indicado que, en una serie de Estados en los que el Estado
desempefia las funciones de explotador o de proveedor de servicios aéreos, no existe una separacion
definida de responsabilidades entre los organismos encargados de la reglamentacion y los explotadores de

! La CNUCC tiene 176 Estados partes. Véase por ejemplo el parrafo 4 del Articulo 7 de la CNUCC, “Cada Estado Parte, de

conformidad con los principios fundamentales de su derecho interno, procurard adoptar sistemas destinados a promover la
transparencia y a prevenir conflictos de intereses, o a mantenery fortalecer dichos sistemas” .
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servicios aéreos, los explotadores de aer6dromos, los proveedores de servicios y los centros de instruccién
en aviacion, y que la mayoria de los Estados que utilizan expertos adscritos, en calidad de investigadores,
por la administracidon de aviacidn civil del Estado u otras organizaciones del Estado, no han establecido
medidas para evitar los posibles conflictos de intereses. En el marco del Programa universal de auditoria
de la seguridad de la aviacion (USAP), se informa que en el “22% de los Estados no se ha garantizado
que las funciones y responsabilidades de las distintas entidades del sistema de seguridad de la aviacién
civil estén claramente definidas para cerciorarse de que no exista una superposicion de

1. 2
responsabilidades™.

4. OBJETIVOS Y METODOLOGIA DEL TRABAJO

4.1 El objetivo general del trabajo bajo esta cuestion es considerar la preparacion de normas
u orientaciones de la OACI para ayudar a los Estados miembros con respecto a las medidas que se
empleen para detectar, evitar, mitigar y/o manejar conflictos de intereses y asegurar la transparencia y la
rendicién de cuentas en sus marcos nacionales.

4.2 La primera tarea fue realizar una encuesta para identificar mecanismos y medidas
existentes en los Estados para manejar conflictos de intereses (COI) en lo que respecta a las
administraciones de aviacion civil y sus empleados que desempefian funciones de reglamentacién en la
aviacién civil. Se analizaron las respuestas para determinar el nivel de medidas establecidas por los
Estados sobre los distintos elementos de conflictos de intereses en la aviacion civil asi como la idoneidad
de dichas medidas para abordarlos. Se considerard mds a fondo la cuestion de si seria beneficioso
emprender la armonizacion de medidas y précticas para detectar, evitar, mitigar y/o manejar los COI y
elaborar reglas y orientaciones para los Estados asi como la forma de documentarlas.

4.3 Entre los medios de documentar o promulgar mecanismos y medidas sobre conflictos de
intereses para su aplicacién armonizada o uniforme, podrian incluirse normas y métodos recomendados
en los Anexos al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, 1944 (Convenio de Chicago) o textos de
orientacién en la forma de un nuevo documento, manual o circular de la OACI, o la enmienda de alguno
existente.

4.4 Se reconoce que el trabajo sobre este tema tiene que tener en cuenta la necesidad de
equilibrar las circunstancias particulares y los requisitos de los Estados, abordando al mismo tiempo los
riesgos en materia de reglamentacién para la seguridad operacional y la proteccién de la aviacién que
suponen los conflictos de intereses. Por ejemplo, los requisitos estrictos con respecto a desinversiones, o
limites con respecto a las situaciones de puertas giratorias podrian llevar irrazonablemente a los Estados a
contar con muy pocos o ningin candidato cualificado para puestos de trabajo especializado. Por
consiguiente, el examen de los mecanismos o medidas que deben prescribirse o recomendarse deberia
ocuparse principalmente de la gestion de los riesgos que surjan de actividades, relaciones o interacciones
que den lugar a conflictos de intereses (como los enumerados en el parrafo 2.2) y no necesariamente de su
interrupcion o prohibicion automaticas.

5. RESPUESTA DE LOS ESTADOS A LA ENCUESTA

5.1 Al 30 de enero de 2015, habian respondido a la encuesta 43 Estados, o sea solo un 22%
de los miembros de la OACI. Dos territorios y una organizacién internacional también proporcionaron
respuestas (véase la lista en el Apéndice B). La encuesta continua abierta en linea para otros Estados que
deseen responder. Si bien el nimero de respuestas es relativamente bajo, las respuestas provienen de
Estados de todas las regiones de la OACL

2 Programa universal de auditoria de la seguridad de la aviacién — Andlisis de los resultados de las auditorfas, Periodo de notificacion:
noviembre de 2002 a junio de 2013, OACI, quinta edicién — 2013, pagina 52.
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5.2 Marco general actual para los conflictos de intereses

5.2.1 En general, salvo cuatro de los Estados que respondieron a la encuesta, todos
confirmaron que tenfan un marco juridico y/o institucional que trataba de forma general los conflictos de
intereses. En la mayoria de los casos dicho marco existe en forma de legislacion, cédigo de conducta,
condiciones de empleo contractuales o una combinacién de estos. En general, los marcos abarcan los
15 aspectos enumerados en la P3 del cuestionario de encuesta que figura en el Apéndice A. Quienes
respondieron no identificaron nuevos casos, lo que podria significar que la lista de formas de conflictos
posibles que debe abarcar el marco sobre COI, indicadas en la P3, es bastante completa.

5.2.2 En la mayoria de los casos (86%) el seguimiento del cumplimiento de las normas sobre
COlI se lleva a cabo por medio de un 6rgano independiente, tal como un ombudsman del gobierno, o por
medio de mecanismos internos establecidos por el organismo o la administracién de aviacién civil. La
mayoria de los Estados (63%) consideraban que el nivel de las medidas para hacer cumplir las normas
sobre COI es suficiente, mientras que algunos consideraban que era insuficiente (21%).

5.3 Fuentes de COI en el sector puablico

5.3.1 Los intereses financieros de las entidades sujetas a reglamentacion asi como los intereses
sociales de los individuos (que en algunos casos conduce a pricticas corruptas, nepotismo y favoritismo),
el movimiento de individuos entre puestos en las entidades de reglamentacién y las sujetas a
reglamentacion, la participacién del Estado en las actividades o entidades sujetas a reglamentacion y el
cabildeo en favor de las entidades sujetas a reglamentacién se identificaron como aquellas que se
encontraban entre las fuentes mds prevaleciente de COI. Otras situaciones, tales como el ejercicio de
presién politica sobre los encargados de la reglamentaciéon a favor de las entidades sujetas a
reglamentacion se mencionaron como una fuente adicional de COL

5.3.2 Una mayoria de Estados no identific6 ninguna forma nueva o emergente de COI que
pudiera considerarse que necesita la elaboracién de orientacion, en cuyo caso podria suponerse que la lista
de fuentes de COI identificada en el parrafo 2.2 del Adjunto A de la comunicacién a los Estados (véase
también el parrafo 2.2 anterior) es bastante exhaustiva. Un ejemplo de fuentes adicionales de COI que
identificé una de las personas que respondieron era la “participacion de empleados del Estado en una
actividad politica partidaria”.

5.4 Actividades del Estado como fuente de COI en la aviacion civil

5.4.1 El Estado participa en actividades de aviacién civil como explotador o proveedor de
servicios en muchos Estados (82%), siendo la provisidn de servicios de navegacion aérea, la explotacion
de aeronaves y aerddromos y la gestién de organismos de instruccién en aviacion las actividades en que
prevalece la participacion de los Estados. Ademads, algunas administraciones de aviacion civil dependen
de subvenciones o ingresos gubernamentales provenientes de actividades reglamentadas para sostener las
actividades de reglamentaciéon. Ademds, el porcentaje de Estados que tienen aeronaves registradas como
civiles y que se usan para operaciones militares o de policia (49%) y los que no lo hacen (51%) es
aproximadamente el mismo. Estas relaciones y actividades estdn sujetas a la supervision de la seguridad
operacional y de la seguridad de la aviacion por la administracion de aviacidn civil, lo que podria crear la
posibilidad de COI inherentes a la organizacién, por lo que quienes estdn encargados de reglamentar la
aviacion civil podrian verse indebidamente influidos o impedidos de actuar con imparcialidad al tratar con
las entidades sujetas a reglamentacién debido a la propiedad y control comin del Estado o debido al
hecho de tener intereses comerciales en dichas entidades.

5.4.2 Muchos Estados (67%) han establecido medidas para evitar o manejar la superposicién
de funciones entre diferentes organismos que intervienen en la reglamentacién de la seguridad y
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proteccion de la aviacion. Al respecto, se citaron medidas tales como el establecimiento de comités,
programas y orientaciones para la coordinacion entre organismos.

543 El personal de un explotador o proveedor de servicios aéreos se emplea para desempefar
funciones y responsabilidades de otorgamiento de licencias, certificacion, aprobacién o vigilancia y para
realizar investigaciones de accidentes e incidentes de aeronaves en un nimero considerable de Estados
(49% y 40%, respectivamente). Sin embargo, una mayoria de Estados (51%) indicaron que habian
establecido mecanismos para la gestion de conflictos de intereses del personal que desempefia estas
funciones. Ademds, en la mayoria de los Estados (79%) la investigacién de accidentes la lleva a cabo un
organismo o entidad independiente que estd separado de la administracién de aviacidn civil.

5.5 . Crean las situaciones de COI riesgos para la seguridad operacional y la seguridad
de la aviacion civil?

5.5.1 Los Estados que han encontrado situaciones de COI en las actividades de la aviacion civil
indicaron que se tuvo conocimiento de dichas situaciones principalmente por medio de la propia
revelacion del funcionario interesado, el informe de auditoria USOAP o USAP, el informe de un érgano
de supervision independiente, el examen interno y los informes de prensa, en ese orden. El conocimiento
de situaciones de COI debido a que se produjera un incidente relacionado con la seguridad operacional o
la seguridad de la aviacién se menciond en un pequefio nimero de casos (5,3%). La revelacién por
denunciantes se menciond en un caso.

5.5.2 En la mayoria de los casos (79%) no se encontr6 o consideré que la falta de un marco sea
una fuente de preocupacidn respecto a la seguridad o proteccién de la aviacién, mientras que una mayoria
considerable de Estados (84%) afirmé que las situaciones de COI no han estado relacionadas o no se
comprobé que fueran un factor que contribuye a que ocurra un incidente grave de seguridad operacional
de la aviacidén o seguridad de la aviacion.

553 El interés directo o indirecto en entidades sujetas a la reglamentacidn, asociaciones o
arreglos entre entidades de reglamentacién y sujetas a reglamentacién para favorecer los intereses
comerciales de las entidades sujetas a reglamentacion a expensas del interés publico (que conduce a lo
que también se conoce como “captura del regulador”) y la combinacién de funciones de reglamentacién
de provision de servicios en la misma entidad o entidades relacionadas se identificaron, en ese orden,
como las tres principales situaciones que los Estados consideraban que pondrian en mayor riesgo a la
seguridad operacional y a la proteccién de la aviacién. También se identificaron, pero en menor medida,
otras situaciones mencionadas antes en el pdrrafo 2.2.2, incluido el movimiento de individuos entre
puestos en la entidad de reglamentacién y la entidad sujeta a reglamentacion y el desempefio de funciones
de reglamentacion por personal adscrito o designado de las entidades sujetas a reglamentacion. La presion
politica sobre la administracion de aviacion nacional fue otra situacidén que no estd incluida en la lista del
parrafo 2.2.2, pero que se identificé como un riesgo para la seguridad operacional y proteccién de la
aviacion.

5.6 Deberian tener los Estados un marco especifico para tratar situaciones de COI en
la aviacién civil?

5.6.1 Muchos Estados (33%) han establecido un marco que trata especificamente de la aviacién
civil en forma adicional o separada del marco general aplicable al sector publico en su totalidad. Un gran
numero de quienes respondieron a la encuesta (68%) estimaban que era necesario o Uutil para el Estado
establecer un marco especifico para tratar situaciones de COI en la aviacion civil, mencionando como
razones para esta postura la necesidad de la gestién de riesgos de COI, que son Unicos para la aviacion
civil, y para lograr la armonizacién y certidumbre juridica. Aquellos Estados que percibian esto de un
modo diferente consideraban que existia un marco adecuado y que no es necesario establecer un marco
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especifico para la aviacidén civil. Algunos Estados no consideraban prudente reglamentar las situaciones
de COI por sectores, mientras que un Estado sugirié que podria establecerse un marco a escala regional.

5.7 .Son adecuadas las orientaciones actuales de la OACI?

5.7.1 Si bien una mayoria de Estados (77%) opinaban que los textos de orientacién de la OACI
sobre COI son adecuados o relativamente adecuados, la mayoria (75%) estimaba que los Estados podian
beneficiarse de la armonizacion de las practicas y medidas sobre COI para tratar estas situaciones en la
aviacion civil.

5.7.2 La mayoria de los Estados (61% en total) estimaban que las reglas o la orientacion sobre
COlI podria elaborarse en la forma de normas, normas y métodos recomendados o métodos recomendados
unicamente, mientras que otros Estados opinaban que la orientacién difundida en un manual o circular de
la OACI podria ser suficiente (27,91%). Se presentd una sugerencia especifica que consistia en elaborar
un cédigo modelo sobre como hacer frente a situaciones de COI en la aviacion civil haciendo al mismo
tiempo los ajustes necesarios a otros documentos de la OACI “que tratan de las competencias del personal
y los representantes”.

5.8 Labor futura

5.8.1 Un pequefio nimero de Estados (menos del 10%) estimaba que sus respectivos marcos
sobre COI no habian sido eficaces para abordar las situaciones de COI en la aviacion civil, citando la falta
de un marco obligatorio y la superposicion de relaciones entre las entidades estatales que participan en la
aviacion civil como los principales obstdculos para el éxito. Los Estados que consideran que su marco
de COI es eficaz, consideraban que el éxito se debfa a la toma de conciencia por el personal y a la
existencia de medidas preventivas y para hacer cumplir las disposiciones pertinentes.

5.8.2 Se propusieron varias medidas para mejorar la eficacia del marco sobre COI, que incluian:
i) paridad de remuneracién entre el personal de los érganos de reglamentacién y de las entidades sujetas a
reglamentacidn; ii) contratacién de personal adicional dedicado a asumir tareas y responsabilidades de
otorgamiento de licencias, certificacion, aprobacién o vigilancia; iii) separacién entre los 6rganos de
reglamentacién y las entidades de provision de servicios; iv) promocién de una cultura para evitar
situaciones de COI; y v) aumento de la reglamentacién sobre COL

5.8.3 Una mayoria considerable de Estados (75%) estaba de acuerdo en que es beneficioso
armonizar pricticas y medidas para hacer frente especificamente a conflictos de intereses en la aviacién
civil y que es necesario que la OACI elabore reglas u orientaciones sobre este asunto para que las usen los
Estados (77%) mientras que otros (16%) escogieron u optaron por no adoptar una posicién en esta
oportunidad. En realidad, solamente un Estado manifesté la opinién de que no se obtendria ningun
beneficio de mas trabajos de la OACI en esta materia.

6. CONCLUSIONES

6.1 Es util que todos los Estados tengan un marco para manejar situaciones de COI en la
aviacion civil, dada la frecuencia de estas situaciones expresada por los Estados en sus respuestas. Por
consiguiente, podria ser util para la OACI instar a los Estados que no lo hayan hecho a establecer un
marco sobre COI que se aplique a las actividades de aviacion civil. Esto podria hacerse a través de una
resolucién de la Asamblea cuyo objetivo serfa promover la conciencia respecto a posibles conflictos de
intereses en la aviacion civil y a la necesidad de adoptar medidas para evitar y mitigar los riesgos de COI
para la seguridad y proteccion de la aviacidon. La resolucidon de la Asamblea también responderia a la
necesidad expresada respecto a mejorar la eficacia de los marcos sobre COI existentes mediante la
promocioén de la cultura para evitar situaciones de COI y una mayor reglamentacion.
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6.2 Considerando que la mayoria de los Estados que respondieron a la encuesta han
establecido un marco sobre COI y que la mayoria de los Estados consideran que sus marcos son eficaces
y que, ademds, la mayoria de los Estados estiman que la orientacién actual de la OACI sobre COI es
adecuada o relativamente adecuada, es necesario determinar qué labor futura, si hubiera alguna, seria
necesaria. Ademds, hay diversas opiniones en cuanto a si los Estados deberian elaborar un marco
especifico para la aviacioén civil.

6.3 Por consiguiente, se prevé que la labor adicional de la OACI sobre este tema podria
consistir en estudiar mds las pricticas y medidas que han introducido los Estados para tratar
especificamente los conflictos de intereses en la aviacién civil. Las tareas que habrd de realizar la
Secretaria en este estudio consistirian en recopilar mas datos e informacién (legislacién y cédigos de
conducta, inclusive) de los Estados que han establecido marcos sobre COI, incluidos los especificos para
la aviacion civil. Se podria alentar a los Estados que atn no lo hayan hecho a que completen la encuesta
en linea durante los proximos meses, unos pocos. Se informard al Comité Juridico de otras
recomendaciones que podrian surgir de este estudio.

7. MEDIDAS RECOMENDADAS AL COMITE

7.1 Se invita al Comité Juridico a que considere esta nota de estudio y respalde las
conclusiones del mismo.
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APENDICE A

ESTADO:

Importante

Las respuestas a esta encuesta se tendrdn en cuenta a titulo indicativo Unicamente y se empleardn
exclusivamente para fines de estudio. No conllevan un compromiso vinculante del Estado con
respecto a su futura postura sobre este tema.
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1.

PARTE A: Marco general para el tratamiento de conflictos de intereses

(Ha establecido el Estado un marco juridico/o institucional para Si |:| No
el tratamiento general de conflictos de intereses
(COI por su sigla en inglés)?

Si la respuesta a la pregunta 1 es afirmativa, ;qué forma se adopt6 para el marco sobre COI?
Marecar las casillas correspondientes

(a) Legislacion

(b) Cédigo de practicas o de conducta

(c) Condiciones contractuales, es decir, de empleo
(d) Todas las anteriores

(e) Otra:

(Qué abarca el marco sobre COI? Marcar las casillas correspondientes

(a) Descripcion de las situaciones de COI

(b) Divulgacion general de situaciones de COI

(¢) Intereses econémicos

(d) Restricciones sobre empleo futuro (empleo posterior al servicio ptblico)
(e) Reglas sobre aceptacion de distinciones, favores, regalos o remuneracién
(f) Empleo externo

(g) Cabildeo

(h) Relaciones, favoritismo y tratamiento preferencial

(i)  Uso de la informacién, incluida la proteccion de la informacién interna
(G)  Actos sociales oficiales

(k) Relaciones con otras entidades

(1) Protecciéon de denunciantes de situaciones de COI

(m) Sanciones por incumplimiento de las reglas sobre COI

(n) Imposicién del cumplimiento de las reglas sobre COI

(o) Examen y revisién del marco sobre COI

(p) Otros:

|

oot otod oot
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Si la respuesta a la pregunta 1 es afirmativa, ;se aplica especificamente el marco a la aviacién
civil o es un marco general aplicable al sector publico en general? Marcar la casilla
correspondiente.

(a) Marco general para el sector ptblico

(b) Marco especifico para la aviacién civil

HRERE

(c) Aplicable a ambos

En su opinién, ;cudles son las tres formas de COI mds prevalecientes en su Estado?

a)

b)

c)

En su Estado, ;quién se encarga de hacer el seguimiento del cumplimiento de las normas
sobre COI? Marecar la casilla correspondiente.

(a) Mecanismo interno de la entidad gubernamental o de la administracién
(b) Organo independiente (como el Auditor General, Ombudsman, o entidad anticorrupcion)

(c) Tanto (a) como (b)

HRNRERE

(d) Otro:

(Cudl es el nivel de cumplimiento de las reglas sobre COI en su Estado? Marcar la casilla
correspondiente.

Suficiente

Insuficiente

HRNRE

No se aplica

(Recomienda usted que se considere la elaboracion de orientaciones con respecto a alguna otra
forma de COI existente o emergente? En caso afirmativo, indique cudles.
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10.

11.

12.

13.

14.

PARTE B: Actividades de aviacion civil de los Estados

]

(Participa el Estado en actividades de aviacion civil de un Si |:| No
explotador o proveedor de servicios aéreos?

Si la respuesta a la pregunta 9 es afirmativa, ;en qué actividades participa el Estado?
Marecar las casillas correspondientes.

(a) Organizacion de instruccion aerondutica

(b) Explotador de servicios aéreos

(c) Organismo de mantenimiento reconocido

(d) Organismo de disefio

(e) Organismo de produccién

(f) Proveedor de servicios de navegacion aérea

(g) Explotador de aer6dromos

(h) Oftra:

HEnERERERERERERERE

Z
)

(Emplea el Estado personal de un explotador de servicios aéreos Si I:l
o de un proveedor de servicios aéreos reglamentado por el
Estado para desempefiar funciones o asumir responsabilidades de
otorgamiento de licencias, certificacion, aprobacién o vigilancia?

Si la respuesta a la pregunta 11 es afirmativa, ;con qué frecuencia desempefian funciones o
asumen responsabilidades de otorgamiento de licencias, certificacién, aprobacion o vigilancia,
empleados adscritos o designados por entidades sujetas a reglamentaciéon? Marcar la casilla
correspondiente.

Siempre

Frecuentemente

Ocasionalmente

Raras veces

(Lleva a cabo la investigacion de accidentes e incidentes de Si

aviacion una organizacién o entidad independiente separada de la
administracion de aviacién civil?

HNERERERE

]

Describa brevemente de qué manera se cerciora el Estado de que
las investigaciones de accidentes e incidentes se realicen en
forma independiente.




15.

16.

17.

18.

19.
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(Se utilizan los empleados de la administracién de aviacion civil Si I:l No \:|
que tienen deberes y responsabilidades de otorgamiento de

licencias, certificacidn, aprobacién y vigilancia para desempefiar

funciones de investigacién de accidentes e incidentes de aviacion

en el Estado?

(Ha establecido el Estado mecanismos para el manejo de conflictos de intereses del personal que
asume deberes y responsabilidades de (a) otorgamiento de licencias, certificacion, aprobacion o
vigilancia y (b) de investigaciéon de accidentes e incidentes de aviacién? Marcar la casilla
correspondiente.
Si

No

No se aplica

(C6émo obtiene la Administracién de aviacién civil del Estado los fondos de
apoyo a sus funciones de reglamentacion? Marcar la casilla correspondiente.

(a) Tarifas y derechos prescritos pagados por la entidad explotadora reglamentada

por la misma

(b) Porcentaje de ingresos percibidos por la entidad explotadora reglamentada por
la misma

(c) Subvencién gubernamental

JU 0o o

(d) Ingresos percibidos por los servicios proporcionados y
reglamentados por la misma (por ejemplo, operaciones de
aer6dromos, seguridad aeroportuaria, instruccién en aviacion
y servicios de navegacion aérea)

(e) Otra fuente:

gl

(Tiene el Estado aeronaves en su registro de aeronaves civiles Si l:l No
que se usen para operaciones militares, policiales o aduaneras?

(Ha establecido el Estado medidas para evitar o gestionar la Si |:| No |:|
superposiciéon entre las distintas entidades que desempefian

funciones de reglamentacién de la seguridad operacional y

proteccién de la aviacién?

En caso afirmativo, sirvase describir brevemente dichas medidas.
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20.

21.

22.

23.

PARTE C: COI operacionales en la aviacion civil

(Cudles son las maneras mas comunes (en los dltimos 5 afios) mediante las cuales se han
expuesto situaciones de COI relacionadas con actividades de aviacién civil en su Estado?
Marecar las casillas correspondientes.

(a) Ocurrencia de incidentes de seguridad operacional
o de seguridad de la aviacién

(b) Autodivulgacion (por un funcionario)

(¢) Informe por un organismo de vigilancia independiente como el Auditor General
0 el Ombudsman

(d) Informes de prensa
(e) Exdmenes internos periddicos
(f) Informes de auditorias USOAP o USAP

(g) Otras:

Juodg o 4

(h) No se aplica

En el pasado, si es el caso ;ha sido motivo de preocupacién en
materia de seguridad operacional o de proteccion de la aviacién
la falta de un marco sobre COI?

St

No

No se aplica

HaniRuEn

No|:|

En el pasado, ;ha contribuido o se ha relacionado alguna St
situacion de COI con la ocurrencia de incidentes graves de
seguridad operacional o proteccion de la aviacién?

Sirvase identificar tres situaciones de COI (incluidas las mencionadas en los parrafos 2.2.1 'y
2.2.2 del adjunto A a la comunicacidn LE 4.69-14/40) que, en su opinién, pondrian en mayor
riesgo a la seguridad operacional y a la proteccién de la aviacion.

a)
b)
9)




24.

25.

26.

27.

28.

29.
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(Cudn eficaz considera usted que ha sido el marco para abordar los COI en la aviacién civil?
Marecar la casilla correspondiente.

Eficaz
Relativamente eficaz

No ha sido eficaz

HyNRERE

No se aplica

(Podria destacar las razones de su respuesta a la pregunta 247 Si se considera eficaz, ;cudles han
sido las razones del éxito?; si no se considera eficaz, ;cudles han sido los principales obsticulos
para el éxito?; si se considera relativamente eficaz, ;qué podria hacerse para mejorar la eficacia?

(Cuan adecuadas consideraria usted que serian las orientaciones de la OACI sobre COI en la
aviacion civil? Marcar la casilla correspondiente.

(a) Adecuadas |:|
(b) Relativamente adecuadas |:|
(c) No adecuadas |:|

(Esté usted de acuerdo con que es necesario o util para un Estado establecer un marco
especifico para abordar los COI en la aviacién civil? Marcar la casilla correspondiente.

Si

No

HRERE

No se indica la postura

Indique las razones de su respuesta:

(Estd usted de acuerdo con que seria Util para los Estados contar con pricticas y medidas
armonizadas con respecto al manejo de COI en la aviacién civil? Marcar la casilla
correspondiente.

Si
No

No se indica la postura

HRERE

(Considera que es necesario que la OACI elabore reglas u orientaciones para uso de los
Estados con respecto a la forma de abordar los COI en la aviacién civil? Marcar la casilla
correspondiente.

Si

No

UL

No se indica la postura
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30.  Si se respondi6 afirmativamente a la pregunta 29, ;en qué forma piensa que deben
elaborarse dichas reglas u orientaciones? Marcar la casilla correspondiente.

(a) Normas
(b) Unicamente métodos recomendados
(c) Tanto normas como métodos recomendados

(d) Manual o circular de la OACI
(e) Tanto (c) como (d)

(f) Oftra:

HRERNRERERE
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Parte D: Otros comentarios

Sirvase proporcionar otros comentarios que pueda tener con respecto al manejo de los conflictos de
intereses en la aviacion civil

Persona de contacto:

Sirvase indicar a continuacion la persona de su administracién con la que pueda ponerse en
contacto la OACI, en caso de que sea necesario obtener mds aclaraciones con respecto a las
respuestas aqui contenidas.

Nombre (Opcional):

Cargo: Oficina:

Fax o correo electrénico:

GRACIAS
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LISTA DE ESTADOS QUE RESPONDIERON A LA ENCUESTA

Alemania

Angola

Australia

Austria

Barbados

Bélgica

Brasil

Canadé

Chile

Chipre

Cuba

Emiratos Arabes Unidos
Espana

Estados Unidos
Federacion de Rusia

Filipinas

TERRITORIOS

China (SAR de Macao)

China (SAR de Hong Kong)

Francia
Grecia
Hungria
Irlanda
Israel
Italia
Jamaica
Japén
Jordania
Kenya
Lituania
Malasia
Namibia
Niger
Nueva Zelandia

Pakistan

ORGANIZACIONES INTERNACIONALES

Agencia Europea de Seguridad Aérea

— FIN —

Paises Bajos

Polonia

Portugal

Reptiblica de Moldova
Repiiblica Unida de Tanzania
Singapur

Sudéfrica

Suecia

Suiza

Tailandia

Venezuela



