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XXIT ASAMBLEA ORDINARIA DE LA CLAC
(Ibagué, Colombia, 14 al 16 de noviembre de 2016)
Lugar y fecha
1. La Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC) celebro su XXII Asamblea

Ordinaria en el Hotel Estelar Altamira, Ibagué, Colombia, entre los dias 14 y 16 de noviembre de
2016. En este importante evento participaron 91 delegados representando a 17 Estados miembros, 3
Estados observadores, 8 Organismos internacionales y 1 Industria.

Secretaria y participantes

2. El sefior Marco Ospina Yépez, Secretario de la CLAC, se desempefld como Secretario de la
Asamblea. Los locales, equipos, suministros y servicios de interpretacion simultinea fueron provistos
por el Gobierno Colombiano. La lista completa de los participantes figura como Adjunto 1 y la lista de
documentos que fueron examinados por la Asamblea en el Adjunto 2 de este Informe.

Ceremonia de apertura

3. La ceremonia de apertura y la mesa principal estuvo solemnizada por la presencia de las
siguientes dignidades: Sr. Guillermo Alfonso Jaramillo Martinez, Alcalde de la Ciudad de Ibagué¢ Sra.
Sandra Howard, Viceministra de Turismo de la Republica de Colombia, Sr. Carlos Velasquez,
Presidente de la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil, Sr. Bernard Aliu, Presidente del
Consejo de la Organizacion Internacional de Aviacion Civil, Sr. Carlos Nufiez de Ledn, Secretario
General de la Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil de Colombia, en representacion
del Sr. Alfredo Bocanegra Vardn, Director General de la Unidad Administrativa Especial de
Aeronautica Civil de Colombia y Sr. Marco Ospina, Secretario de la CLAC. Asimismo, conté con la
presencia del Sr. Salvatore Sciacchitano, Secretario de la Conferencia Europea de Aviacion Civil —
CEAC y la Sra. Iyabo Sosina, Secretaria General de la Comision Africana de Aviacion Civil —
CAFAC.



CLAC/A22-INFORME
24/11/16 2.

4. Cabe resaltar en esta parte que el Sefior Alcalde de la Ciudad de Ibagué entregé las
llaves de la ciudad al Sefior Carlos Velasquez Presidente de la CLAC y al Sefior Bernard Aliu,
Presidente del Consejo de la OACI, declarandolos “Huespedes de Honor”.

5. Las actividades de la Asamblea estuvieron presididas por el sefior Carlos
Velasquez, Director General de Aviacion Civil de Guatemala y Presidente del Comité Ejecutivo de la
CLAC.

ESIONESABIERTA

PRIMERA SESION PLENARIA

Cuestiones 1.2 v 3

1 Orden del Dia: Apertura v Bienvenida Autori Aeronauti lombia Discurso
del Presidente del Consejo dela OACI v Representantes de Organismos
Regionales
Discur 1 Presiden la CLA inform ivi
6. En los puntos del Orden del Dia sefialados se presento lo siguiente:

e Discurso de Bienvenida a cargo del Sr. Guillermo Alfonso Jaramillo, alcalde de Ibagué
(Adjunto 3);

e Discurso del Sr. Bernard Aliu, Presidente del Consejo de la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional — OACI (Adjunto 4);

e Discurso del Sr. Salvatore Sciacchitano, Secretario de la Conferencia Europea de
Aviacion Civil — CEAC (Adjunto 5);

e Discurso la Sra. Iyabo Sosina, Secretaria General de la Comision Africana de
Aviacion Civil — CAFAC (Adjunto 6);

e Discurso e informe sobre las actividades de la CLAC durante el bienio 2015 — 2016, Sr.
Carlos Velasquez Monge, Presidente del Comité Ejecutivo de la Comision
Latinoamericana de Aviacion Civil (Adjunto?7).

Cuestion 4 del
Orden del Dia: Adopcién del Orden del Dia
Nota de estudio CLAC/A22-NE/01 CORRIGENDUM 7
e Subscripcion del al Anexo del MOU CLAC/CAAS
7. La Asamblea examiné el Orden del Dia Provisional presentado en la Nota de estudio

CLAC/A22-NE/01 CORRIGENDUM 4, aprobandolo por unanimidad, tal como aparece en el Adjunto 8.

8. El Director General adjunto de la Autoridad Aeronautica de Singapur, presentd un
discurso, destacando las estrechas relaciones entre la CLAC yla CAAS, y el apoyo que desean brindar al
IPAC. Posteriormente, se suscribio el Anexo al MOU CLAC/CAAS, mediante el cual se otorgan 2 becas
adicionales para funcionarios del IPAC y un programa de entrenamiento in-situ adicional en la sede del
mencionado Instituto.
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Orden del Dia: E lecimien 1 Organ rdin la Asambl
trabajo) v trasladoe de las cuestiones del Orden del Dia.
Nota de estudio CLAC/A22-NE/03
9. El Presidente de la CLAC, en representacion del Comité Ejecutivo, sometié a

consideracion de la Asamblea el establecimiento del Comité de Trabajo para examinar los
diferentes asuntos. En ese sentido, al Comité de trabajo se le asignaron las Cuestiones 7,8 y9 del Orden
del dia, de conformidad con la nota de estudio CLAC/A20-NE/03. Asimismo, la Asamblea decidié que
las cuestiones 1, 2, 3, 4, 5, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16 y 17 fueran examinadas en las Sesiones Plenarias.
También se aprobo la Cuestion 6 del Orden del Dia referente a la realizacion del Panel “Analisis del
impacto regulatorio de los acuerdos de servicios aéreos”.

10. Se puso a consideracion de la Plenaria la nominacion de candidatos para designar el
Presidente y Vicepresidente del Comité de Trabajo. El Jefe de Delegacion de Bolivia propuso al Sefior
Antonio Alarcon, Director Nacional de Aviacion Civil de la Republica Oriental del Uruguay (Jefe
de Delegacion), como Presidente dicho Comité y al Sr. Alfredo Cordero Puig, Presidente del Instituto
de Aviacion Civil de Cuba (Jefe de Delegacion), como Vicepresidente. Propuestas que fueron
aprobadas, por unanimidad y aclamacion en la Plenaria.

SESIONES DEL COMITE DE TRABAJO

ion |

Orden del Dia:

1. El dia martes 15 de noviembre de 2016, se realizo el Panel sobre “I Analisis del impacto
regulatorio de los acuerdos de servicios aéreos”, el mismo que estuvo moderado por el Sr. Reynaldo
Fioravanti, Representante del BID y cont6 con la participacion de los siguientes panelistas:

o Sr. Oscar Imitola, Jefe de la Oficina de Transporte de la Unidad
Administrativa Especial de Aeronautica Civil de Colombia;

o Sr. Daniel Longo, Superintendente de Asuntos Internacionales de la
Administracion Nacional de Aviacion Civil de Brasil;

. Sr. Carlos Bonilla, Director de Transporte Aéreo del Instituto
Nicaragiiense de Aviacion Civil; y,

. Sr. Jaime Binder, Secretario General de la Junta de Aeronautica Civil de Chile,
en representacion de la CLAC.

12. Previo a iniciar con el Panel, se realizé una introduccion a cargo del Sr. Daniel Longo,
Superintendente de Asuntos Internacionales de la Administracion Nacional de Aviacion Civil de Brasi,
referente al estudio realizado en Brasil con el apoyo del Banco Interamericano de Desarrollo sobre el
Estudio “Analisis del Impacto Regulatorio de los Acuerdos de Servicios Aereos de Brasil” (Adjunto
9).
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Orden del Dia: Provectos de Desicion v Revocatoria

Nota de estudio CLAC/A22-NE/04

Nota de estudio CLAC/A22-NE/05 Corrigendum 2

13. El Comité analizo la nota de estudio CLAC/A22-NE/04 pasando revista y aprobando
los siguientes Proyectos de Desicion:

RESOLUCION A22-1

FACTORES A CONSIDERAR EN LA CONCESION DE AEROPUERTOS

CONSIDERANDO que segun el Articulo 28° del Convenio de Chicago corresponde a los Estados
proveer dentro de su territorio, acropuertos y facilidades de navegacion para brindar servicios
publicos a los usuarios del transporte aéreo;

CONSIDERANDO que los procesos de concesion aeroportuaria en la region Latinoamericana
deberian reportar importantes beneficios a los Estados, entre otros, en materia de
infraestructura, servicios, aplicacion normativa y empleo. De igual manera deberian incidir,
de diferente forma, en los costos de los servicios aeroportuarios;

CONSIDERANDO que si bien el proceso de concesion deberia ser de gran utilidad al permitir una
rapida solucion a problemas de carencia y obsolescencia de infraestructura y de calidad de
servicio, lo que requiere fuertes inversiones, las que en muchas ocasiones los Estados no estan
en condiciones de financiar, es necesario adoptar ciertos criterios para que el monto de estas
inversiones sea coherente con la proyeccion del crecimiento de la demanda del transporte
aéreo;

CONSIDERANDO que los aeropuertos deben optimizar sus diversos servicios y, que en la
actualidad, especialmente los entregados en concesion, deberian lograr una razonable
rentabilidad con una perspectiva comercial del negocio aeroportuario; brindando ademas, el
mejor equilibrio entre facilitacion y seguridad a sus usuarios ofreciendo comodidad y diversos
servicios a todos ellos;

CONSIDERANDO que es responsabilidad indelegable de los Estados, velar por el cumplimiento de
las normas y métodos recomendados en los Anexos al Convenio de Chicago, aplicables
a los servicios publicos en los aeropuertos, asi como de las normas nacionales de cada
Estado, sin perjuicio de lo que establecen los contratos de concesion;

CONSIDERANDO que debe preverse que los procesos de concesion, cualesquiera que sea la amplitud
de las funciones que asumen los concesionarios, deben garantizar una mejora en la eficiencia con
que se proveen los servicios en ese aeropuerto, tanto los aeronauticos como los no acronauticos,
seglin sus responsabilidades contractuales;

CONSIDERANDO que, de conformidad con el Articulo 15° del Convenio de Chicago, todo aeropuerto
de un Estado abierto al uso ptiblico debe estar en condiciones uniformes a las aeronaves de todos
los Estados, en lo que se refiere a los derechos que se impongan por el uso de los aeropuertos
e instalaciones y servicios para la navegacion aérea;

CONSIDERANDO que, tanto en los procesos de concesion aeroportuaria como en los de
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administracion otorgados por el Estado, se debe evitar el abuso de posiciones monopdlicas;

CONSIDERANDO que entre las conclusiones del Segundo Coloquio Regional del Transporte
Aéreo (CLAC/TATA/ALTA/ACI-LAC) realizado en septiembre de 2005, se aprecié la
necesidad de generar un nuevo marco regulatorio que considere el nuevo escenario de la
gestion aeroportuaria en la region;

CONSIDERANDO que la CLAC asumi6 la tarea de dar seguimiento y estudio a los temas sobre
concesion de aeropuertos e infraestructura aeronautica, alentando el intercambio de
experiencias, con el proposito que los Estados dispongan de suficientes elementos de juicio
que les ayuden a definir la planificacion aeroportuaria y a optimizar sus proyectos.

CONSIDERANDO Ia necesidad de incluir los alcances contenidos en la Resolucion A19-6 en lo
referente al seguimiento de los aspectos economicos, gestion de aeropuertos, servicios de
navegacion aérea y procesos de concesion de aeropuertos a través de la actualizacion de la
encuesta.

CONSIDERANDO la importancia de que cada Estado determine de manera libre y soberana sobre
la necesidad o modalidad de concesionar los aeropuertos de conformidad con las
caracteristicas y niveles de trafico de cada uno de los mismos, de forma tal que se pueda elegir
validamente entre la modalidad de red aeroportuaria, la autofinanciacion de cada aeropuerto
o lo que resultare mas conveniente a sus propias realidades locales.

CONSIDERANDO la necesidad de contar con una fuente de informacion que de manera oportuna
permita dar a la regiéon una vision clara de comportamiento y tendencia en materia de
concesion de aeropuertos, a fin de procurar un desarrollo equilibrado y apoyo en la toma de
decisiones

LA XXII ASAMBLEA DE LA CLAC RESUELVE

Instar a los Estados miembros que enfrenten, estén por iniciar o revisar procesos de concesion
de aeropuertos e infraestructura aeronautica, con el objeto de obtener los mejores resultados en
dichos procesos, consideren los siguientes aspectos:

1. FACTORES BASICOS

1.1. El Estado debe ofrecer un negocio factible al concesionario privado con estimaciones
de trafico y proyeccion realista del negocio.

1.2. Establecer con claridad los objetivos y metas del Estado para la entrega en concesion
de aeropuertos y derivado de lo anterior, definir el rol del Estado y las responsabilidades
que debe mantener a objeto de garantizar eficiencia y eficacia en la prestacion de los
servicios aeroportuarios de conformidad a las normas internacionales vigentes.

1.3.  Que el sistema de concesiones se debe basar en que tanto el Estado como el Sector Privado
asuman los riesgos y las responsabilidades que a cada uno le compete en el desarrollo de
los proyectos aeroportuarios.

1.4. Asegurar que el Estado obtenga los beneficios adecuados a la operacion del aeropuerto
que incluyen entre otros el expandir los servicios aeroportuarios, atender la demanda;
y multiplicar las oportunidades productivas de la region.

1.5. Los Estados de manera previa al inicio de los procesos de concesion deberan contar con
la normativa especifica relacionada con los aspectos juridicos, economicos y
medioambientales.
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1.6.
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Los Estados deberan establecer, en la medida de los posible, mecanismos de consulta con
los usuarios en los términos del Documento OACI 9562.

PROCESOS DE CONCESION

2.1

22

23

2.4

2.5

El Estado debe tener en cuenta que el proceso incluya todos los actos, documentos,

informacién y procedimientos establecidos en la convocatoria y en las bases generales
y Anexos, conforme a lo dispuesto en las leyes aplicables vinculadas al otorgamiento de
la concesion del Estado, con objeto de construir, administrar, operar y/o explotar un
aeropuerto.

El Estado debe establecer un Ente Reguladoru otro organismo de similar caracteristica, que
haga valer los actos realizados (escrutinio y observacion), a fin de dar mayor transparencia
y certidumbre durante todo el proceso.

El contrato entre el Estado y las entidades privadas que explotan servicios aeroportuarios
debe ser motivo de un proceso abierto previendo un factor de competencia que garantice
la eficiencia de la concesion, donde se establezcan y se conozcan por todos los interesados,
con absoluta transparencia, las condiciones requeridas, formulas de evaluacion y
criterios objetivos utilizados para la adjudicacion de un contrato

De acuerdo a cada contrato el Estado debera exigir, en la calificacion de los oferentes,
experiencia, capacidad técnica y financiera a las empresas y/o consorcios que se presenten
en las concesiones.

Se deberan adoptar las medidas necesarias a efectos de lograr un equilibrio sostenible de
la concesion.

CONDICIONES ECONOMICAS

3.1

32

33

34

3.5

El Estado, si lo estima necesario, podra aplicar otros mecanismos como por ejemplo
subsidios cruzados en los términos del documento OACI 9562, para apoyar el
funcionamiento y desarrollo de otros aeropuertos en los procesos de concesion.

Los cargos aeroportuarios por la prestacion de los servicios aeronauticos debieren ser
regulados:

e en base a la transparencia de los costos y eficiencia en la gestion de los servicios;

¢ en conformidad con los acuerdos internacionales y las obligaciones particulares
del Estado; y,

¢ en linea con los principios y politicas de OACI en relacion a cargos a los usuarios.

En los procesos de concesion aeroportuaria, el Estado deberia establecer con claridad
la diferencia de cada tipo de usuario, de manera que en las regulaciones y régimen tarifario
se considere sus propias caracteristicas.

Considerar, en los términos del contrato de concesion, los elementos necesarios para que
el concesionario sea sujeto de crédito o financiamiento por parte de los organismos
financieros; mercado de capitales y prestadores de servicios aeronduticos y no
aeronauticos. A tal efecto, se deben tener en cuenta los requerimientos y practicas
aplicables en esta materia.

Los contratos de concesion de aeropuertos debiesen permitir cierta flexibilidad para
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adaptarse a las nuevas condiciones del mercado, producto del dinamismo que presenta
la industria aérea y los largos periodos de vigencia de dichos contratos.

3.6 Adoptar las medidas necesarias respecto al pago oportuno de los canones, retraso en
las inversiones, definicion de competencias y coordinacion en la gestion.

3.7  Establecer politicas destinadas a que los ingresos generados por la industria aerocomercial
y aeroportuaria que reciben los Estados, sea reinvertida en el mismo sector, a fin de
hacer sostenible su desarrollo con las inversiones y costos de la misma

3.8  Otorgar concesiones en plazos adecuados de acuerdo a criterios técnicos basados en una
rentabilidad justa y razonable de la inversion.

3.9 Determinar los servicios aeronauticos y no aeronauticos, que se transfieren al sector
privado y los que se mantienen en poder del Estado, describiendo los estandares que se
utilizaran para definir la calidad de los servicios prestados.

PRESTACION DE LOS SERVICIOS

4.1 Generar las condiciones necesarias para el impulso y desarrollo de los ingresos de
fuente no aerondutica, siempre que tales actividades no interfieran indebidamente en
los requerimientos operativos de aeronaves y usuarios.

42 El Estado debera, en lo posible, propender al establecimiento de una situacion de
competencia entre los prestadores de los distintos servicios, buscando mecanismos, tales
como las licitaciones a terceros, incentivos para que los concesionarios aeroportuarios
se esfuercen en lograr eficiencias en costos, u otros. Si se tratase de servicios monopolicos,
el régimen tarifario deberia estar bien definido previo a la concesion del aeropuerto,
considerando mecanismos para su reajuste.

43  El Estado a través de la regulacion directa debera fomentar la competencia, transparencia y
no discriminacion en la prestacion de los servicios conexos a la actividad aerocomercial.

4.4  Establecer en el disefio, estructuracion y operacion del contrato de concesion estandares de
calidad de los servicios publicos y privados que se presten en los aeropuertos.

4.5  Definir el contrato de concesion de manera equilibrada de tal forma que los derechos,
potestades y discrecionalidad del Estado (regulacion técnica, regulacion econdmica,
servicios aduaneros, migratorios, policiales y de control aéreo, etc.) no limiten
indebidamente la actividad del operador aeroportuario

PLANIFICACION AEROPORTUARIA

5.1 Establecer planes maestros y/o de inversion asociados a la entrega en concesion del
aeropuerto que se desarrollen con la suficiente y necesaria flexibilidad, para facilitar
su modificacion de acuerdo al comportamiento de la demanda, considerando las
necesidades de los usuarios, los requerimientos estatales y el cumplimiento de los
estandares internacionales aplicables. Estos planes deben considerar adicionalmente, la
ecuacion costo beneficio econdmico - social, y ser evaluados regularmente.

5.2 Adoptar las medidas pertinentes para que el Estado considere la opinion de los
operadores aeroportuarios y de transporte aéreo en la discusion de la politica aerocomercial
y las negociaciones de derechos de trafico.

5.3  Adoptar el cumplimiento de las acciones necesarias para preservar el medio ambiente y su
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6.

desarrollo.

SEGUIMIENTO DEL CONTRATO DE CONCESION

6.1 Establecer que el ente regulador haga valer las clausulas acordadas en el contrato y
adopte sus decisiones con criterios técnicos, transparentes y predecibles. En el caso de
una disputa, los usuarios debieren tener el derecho a recurrir a la autoridad reguladora.

6.2 El Estado debera implementar las medidas necesarias para evitar la resolucion del
contrato de concesion y en caso de ocurrir, contemplar mecanismos que permitan
la continuidad de los servicios acroportuarios.

6.3 El Estado debera reservarse el derecho de implementar las medidas pertinentes para el
seguimiento y control del contrato de concesion en todos los aspectos, a través de
procedimientos auditable

DISPOSICION GENERAL

7.1  Los Estados deberan tomar muy en cuenta los documentos que la OACI ha promulgado en
materia acroportuaria, especialmente:

a)  Normasy Métodos recomendados de los Anexos del Convenio de Chicago en lo
que hace a la Gestion Aeroportuaria.

b)  Manual de planificacion de acropuertos (Doc. 9184)

¢)  Manual de servicios de los aeropuertos (Doc. 9137)

d)  Manual sobre los aspectos economicos de los aeropuertos (Doc. 9562)

e)  Manual sobre los aspectos econémicos de los servicios de navegacion aérea (Doc.
9161)

f) Politicas de la OACI sobre derechos aeroportuarios y por servicios de
navegacion aérea (Doc. 9082)

¢)  Manual sobre la privatizacion de los acropuertos y los servicios de navegacion
aérea. (Doc. 9980).

h)  Criterios y directrices en materia de servicio al cliente y calidad total en los
servicios aéreos y aeroportuarios (Resolucion CLAC A 18-3)

i) Directrices de orientacién sobre medio ambiente y aviacidn civil en
Latinoamérica (Resolucion CLAC A 21-07)

7.2 De igual manera se sugiere, en la medida que corresponda, que los Estados consideren la

informacion publicada por organismos especializados (ACI, IATA, ALTA) por ejemplo,
el Manual sobre Regulacion Econdémica de Aeropuertos publicado por la Asociacion
Internacional de Aecropuertos (ACI) y la opinion de las instituciones de reconocido
prestigio en la materia.

La presente Resolucién reemplaza a la Resoluciéon A17-03.
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RESOLUCION A22-3

“CRITERIOS Y DIRECTRICES EN MATERIA DE POLITICA DE TRANSPORTE
AEREQ”

CONSIDERANDO que la Asamblea de la CLAC acordé incorporar dentro del plan estratégico de
las actividades para el bienio 2015 -2016, la tarea relacionada a la actualizacion de la
Resolucion A16-15 “Criterios y directrices en materia de politica de transporte aéreo” con
el objetivo de avanzar gradualmente hacia la liberalizacion;

CONSIDERANDO que el transporte aéreo es un factor importante para promover y fomentar el
desarrollo econdmico sostenido tanto a escala nacional como internacional;

CONSIDERANDO que para responder a las exigencias de los cambios socio-econdmicos y
tecnologicos, se aprecia la necesidad de adoptar una posicion flexible que permita la
constante actualizacion de directrices la revision oportuna de sus objetivos; y de los
diferentes medios o procesos para alcanzar los fines establecidos por los Estados;

CONSIDERANDO que dicha politica debe tender a liberalizar la prestacion de servicios de
transporte aerocomercial en laregion, sin perjuicio de los avances alcanzados en los acuerdos
bilaterales y multilaterales existentes entre paises miembros, bajo el principio de sana
competencia, sustentado en un sistema seguro, ordenado y eficiente, y respetando al mismo
tiempo las normas sociales y laborales;

CONSIDERANDO que los Estados miembros a pesar de que puedan tener politicas de
reglamentacion diferentes, comparten el objetivo fundamental de avanzar en un sistema de
seguridad operacional fiable y uniforme en la region, a través del estudio de una
reglamentacion homogénea que facilite el transporte aéreo internacional;

CONSIDERANDO que algunos Estados de la region entienden que la aplicacion estricta del criterio
de propiedad sustancial y control efectiva para autorizar a una linea aérea a ejercer los
derechos de ruta y otros derechos del transporte aéreo podria denegar a muchos Estados en
desarrollo la oportunidad justa y equitativa de explotar servicios aéreos internacionales y de
las ventajas que puedan obtenerse de la inversion Extranjera;

CONSIDERANDO que para determinar la nacionalidad de una linea aérea deberia atenderse a las
normas de derecho interno del Estado que designa;

CONSIDERANDO que la designacion y autorizacion de transportistas aéreos para acceder a los
mercados deberia liberalizarse al ritmo y discrecion de cada Estado, de manera gradual,
flexible y con un control efectivo en materia de reglamentacion, en particular por lo que
respecta a la seguridad operacional y proteccion de la aviacion;

CONSIDERANDO que la ampliacion o la aplicacion flexible de los criterios relativos a la designacion
y autorizaciéon de lineas aéreas contribuiria a crear un entorno en que el transporte
aéreo internacional pueda desarrollarse y prosperar de manera estable, eficiente y
econdémica y contribuiria a los objetivos de participacion de los Estados en el proceso de
liberalizacion, sin perjuicio de las obligaciones de los Estados respecto de la seguridad
operacional y proteccion de la aviacion;

CONSIDERANDO que la seguridad operacional, la seguridad de la aviacion civil, la facilitacion y
la investigacion de accidentes e incidentes son temas de capital importancia;

CONSIDERANDO que muchos de los efectos perjudiciales de la aviacion civil en el medio ambiente
pueden reducirse mediante la aplicacion de medidas: tecnologicas en aeronaves, mejoras en
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el transito aéreo y utilizacion de la infraestructura, combustibles alternativos, operaciones
eficientes, asi como medidas normativas y/o medidas basadas en el mercado;

CONSIDERANDO que el crecimiento sostenido de la aviacion es importante para el futuro crecimiento
y desarrollo de la economia el intercambio cultural y el entendimiento entre los pueblos y
las naciones y que, por consiguiente, es necesario tomar pronto medidas para garantizar que
dicho crecimiento sea compatible con la calidad del medio ambiente y se desarrolle de forma
que se mitiguen los efectos negativos;

CONSIDERANDO que el usuario constituye el principal sustento de la actividad aeronautica y como
tal, debe recibir todas las garantias en términos de proteccion, atencidon e informacion
necesarias para disfrutar de un servicio de transporte aéreo seguro, ordenado y eficiente;

CONSIDERANDO que el interés de los consumidores deberia tenerse debidamente en cuenta al
elaborar politicas y reglamentacion relativas al transporte aéreo internacional;

CONSIDERANDO la Declaracion de Medellin de 2015, suscrita entre la OMT y la OACI, la misma
que promueve la creacion de empleo, proteccion al consumidor, desarrollo sostenible y otros
temas.

CONSIDERANDO 1la necesidad de buscar permanentemente condiciones adecuadas de
competitividad y sana competencia para las lineas aéreas, evitando las imperfecciones
estructurales de los mercados;

CONSIDERANDO que en la region latinoamericana se ha acentuado la tendencia a adoptar nuevos
esquemas en materia de gestion y regulacion de la infraestructura aeronautica con la
participacion privada, involucrando a nuevos actores en el panorama de la aviacion civil
latinoamericana;

CONSIDERANDO la Declaracion de principios universales para la liberalizacion del transporte
aéreo internacional y las conclusiones adoptadas por la Quinta y Sexta Conferencia
Mundial de Transporte Aéreo de la OACI (ATConf/5 y ATCont/6) celebrada en Montreal,
Canad4, en marzo de 2003 y 2013 respectivamente; asi como el reconocimiento que las
mismas hicieron respecto de otros enfoques que se ajustan a otras necesidades y situaciones
nacionales;

CONSIDERANDO que en el 38° periodo de sesiones de la Asamblea de la OACI, se realizé un
examen importante de la Resolucion A37-20, asi como de la declaracion refundida de las
politicas permanentes de la OACI en la esfera del transporte aéreo, como resultado de la
evolucion en el campo de la liberalizacion y los retos que se enfrentan en materia de
reglamentacion del transporte aéreo, estadisticas, pronosticacion y planificacion econdmica
asi como de las medidas relacionadas con la seguridad y la integridad de los documentos de
viaje y como resultado de dicha revision se adoptd la Resolucion A38-14: Declaracion
consolidada de las politicas permanentes de la OACI en la esfera del transporte aéreo;

LA XXII ASAMBLEA DE LA CLAC
RESUELVE
.- Aprobar los siguientes criterios y directrices en materia de politica de transporte aéreo para los

Estados miembros de la CLAC: SEGURIDAD OPERACIONAL, INVESTIGACION DE
ACCIDENTES, SEGURIDAD DE LA AVIACION CIVIL Y FACILITACION
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Seguridad Operacional

a)  Los Estados miembros deberan garantizar niveles apropiados de seguridad operacional,
promoviendo la cooperacion entre estados, industria, instituciones financieras y demas
organismos involucrados. De igual manera, deberan fortalecer los mecanismos de
vigilancia para mantener la sustentabilidad de la seguridad operacional en los servicios
de transporte aéreo.

b)  Los Estados miembros deberan tener muy en cuenta el Plan global para la seguridad
operacional de la aviacion (GASP) y el Plan mundial de navegacion aérea (GANP) en
la elaboracion y ejecucion de los planes regionales, subregionales y nacionales de
implantacion, garantizando la armonizaciéon y la coordinacion de esfuerzos tendientes
a acrecentar la seguridad operacional, la capacidad y la eficiencia de la aviacion civil
internacional.

¢) Los Estados miembros deberan propiciar el fortalecimiento de los mecanismos
regionales (Sistema Regional de Cooperacion para la Vigilancia de la Seguridad
Operacional (SRVSOP) y la Agencia Centroamericana para la Seguridad
Aeronautica(ACSA-CONCESNA), teniendo como objetivo principal el desarrollo
sostenido de la seguridad operacional, y respaldando, al mismo tiempo, el Programa
Universal de Auditorias de la Seguridad Operacional de la OACI.

Investigacion de accidentes e incidentes

a) Los Estados miembros, en su caracter de garantes de la seguridad operacional, deberan
exhortar a sus organizaciones de investigacion de accidentes e incidentes a que, en
aplicacion al Documento OACI 9946 (Manual sobre organizaciones regionales de
investigacion de accidentes e incidentes), inicien su trabajo de coordinacion para
establecer diferencias y similitudes sobre sus procedimientos;

b)  Los Estados miembros deberan impulsar la implementacion de un “sistema regional
de investigacion”, para obtener economias de escala y trabajar en forma coordinada, en el
marco de la cooperacion mutua, con el objetivo de optimizar la seguid operacional de la
region.

Seguridad de la aviacion civil y facilitacion

a)  Los Estados miembros, como responsable de la seguridad de la aviacion civil y Ia
Facilitacion, deberan otorgar pleno apoyo al trabajo que viene desarrollando la CLAC y
la OACI en esta materia, tomando en cuenta las caracteristicas particulares de la
region, adaptandose al nuevo escenario y procurando minimizar el impacto en materia de
costos.

b)  Los Estados miembros, para resolver problemas de seguridad de la aviacion y formular
recomendaciones de solucion, deberan tener en cuenta el Programa Universal de
Auditorias de Seguridad de la Aviacion Civil de la OACI (USAP) y el enfoque de
observacion continua (CMA) del USAP para lograr el objetivo global de mejorar la
seguridad de la aviacion mundial.

¢)  Los Estados miembros actuaran e conformidad con las normas y métodos recomendados
de facilitacion y seguridad promulgados por la OACI, las resoluciones de la CLAC y
cualquier otro acuerdo que sobre esta materia suscriban, manteniendo, en todo caso, el
criterio de complementariedad entre la facilitacion y la seguridad de la aviacion civil.

d)  Los Estados miembros para establecer sus procedimientos, deberan tener en cuenta
la siguiente documentacion de la OACI y de la CLAC:
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e Documento 9957 (Manual de Facilitacion)

e Documento 9984 (Manual sobre acceso al transporte aéreo de las personas
con discapacidades)

e Documento 9303 (Documentos de viaje de lectura mecanica)
e Res. CLAC A20-21 (Manual para el transporte de pasajeros con discapacidad)

Los Estados miembros coordinaran al mas alto nivel la seguridad e integridad de los
pasaportes e intensificaran sus esfuerzos para salvaguardar la seguridad e integridad de
los documentos de viaje y protegerlos contra el fraude.

Los Estados miembros que expidan pasaportes electronicos deberan asegurarse que
se incorporen al Directorio de claves publicas (DCP) para reforzar la seguridad de los
Pasaporte de lectura mecanica (PLM) dotados de datos biométricos.

Los Estados miembros propiciaran que las autoridades competentes de sus Estados,
proporcionen de manera regular a la INTERPOL, informacion sobre los pasaportes
extraviados o sustraidos, a los fines de que dichas informaciones se incorporen de manera
oportuna, a la base de datos de dicho organismo.

Los Estados miembros y adoptaran politicas de cooperacion regional entre Estados
Vvecinos;

Los Estados miembros promoveran la participacion en programas regionales y
subregionales de facilitacion de otros organismos aecronauticos intergubernamentales;

Los Estados miembros tomaran las medidas necesarias, mediante los comités nacionales
de facilitacion u otros medios apropiados, para hallar soluciones satisfactorias para
los problemas que se presentan a diario en la esfera de la facilitacion.

Los Estados miembros estimularan a sus comités nacionales y aeroportuarios para que
estudien los problemas de facilitacion y coordinen sus conclusiones con las de otros
Estados miembros con los cuales tengan enlaces aéreos;

Los Estados miembros incorporaran la participacion activa de sus explotadores aéreos
y operadores aeroportuarios, para que sigan colaborando intensamente con sus gobiernos,
enlo que se refiere a: 1) Identificacion y solucion de los problemas de facilitacion;
y 2) Elaboracion de arreglos de cooperacion para impedir el trafico ilicito de
estupefacientes, la inmigracion ilegal y otras amenazas a los intereses nacionales;

Los Estados miembros incorporaran la participacion activa de los explotadores aéreos
y operadores aeroportuarios y a sus asociaciones, en la medida de lo posible, en los sistemas
de intercambio electronico de datos, para alcanzar la maxima eficiencia en el despacho
del trafico de pasajeros y carga en las terminales internacionales; y

Los Estados, explotadores aéreos y operadores aeroportuarios, en colaboracion con sus
asociaciones y organismos internacionales interesados, haran lo posible por acelerar
la tramitacion y despacho de la carga aérea garantizando al mismo tiempo la seguridad
de la cadena internacional de suministro.

4. Derechos de usuario

a)

Los Estados miembros, reconociendo al usuario (entiéndase pasajero y porteador de
carga) como uno de los destinatario del servicio publico que debe garantizar el Estado
y como principal soporte de la industria del transporte aerocomercial, procuraran asegurar
el derecho del usuario a tener todas las garantias posibles en términos de proteccion,
atencion e informacion necesarias y disponer de un servicio de transporte
aerocomercial seguro, ordenado y eficiente.
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b)  Los Estados miembros facilitaran el establecimiento de sistemas de control de calidad
del servicio aeronautico, bajo un enfoque de calidad total, con el propoésito de obtener un
servicio de transporte aéreo y aeroportuario de 6ptimo nivel. Para ello, se debera tomar
en cuenta a todos los usuarios, tanto de las lineas aéreas como de los aeropuertos. Para
tal efecto se aplicara la Resolucion CLAC A18-03 (Criterios y directrices en materia de
servicio al cliente y calidad total en los servicios aéreos y aecroportuarios)

¢)  Los Estados miembros promoveran el desarrollo de una infraestructura que permita
cumplir los estandares de la facilitacion en el movimiento de pasajeros, tripulantes,
equipajes, aeronaves, carga y correo previstos en el Anexo 9 del Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional de Chicago.

d)  Los Estados deberian aceptar, de manera general ¢ inicialmente, los compromisos
voluntarios de las lineas aéreas (y de los proveedores de servicios); cuando dichos
compromisos resulten insuficientes, los Estados deberian considerar la adopcion de
medidas de reglamentacion. Los Estados miembros procuraran que, en la elaboracion de
las normas y reglamentos sobre los derechos de los usuarios, se considere un adecuado
equilibrio entre dichos derechos y el costo que éstos impliquen, siempre que la intervencion
gubernamental se considere necesaria para mejorar la calidad del servicio.

ACCESO A LOS MERCADOS
5. Apertura de traficos

a) En materia de acceso a los mercados, los Estados miembros, que lo estimen conveniente,
promoveran la liberalizacion de los servicios de transporte aéreo de una forma gradual,
progresiva, ordenada y con salvaguardias de manera que se garantice una participacion
efectiva y sostenida en el transporte aéreo internacional.

b) Los Estados miembros procuraran considerar favorablemente, el otorgamiento de
autorizaciones a empresas de otros Estados miembros, para realizar vuelos internacionales
no regulares de pasajeros y/o carga y/o correo dentro y fuera de la region, siempre que no
afecten los vuelos regulares, de acuerdo con sus necesidades y objetivos, sobre la base
de los acuerdos de transporte aéreo de que sean parte.

¢)  Los Estados miembros procuraran promover, las condiciones para la realizacion de
servicios de transporte aéreo fronterizo dentro del marco regulatorio pertinente, de
acuerdo con sus necesidades y objetivos.

d)  Los Estados miembros promoveran, la suscripcion de acuerdos multilaterales sobre
servicios de transporte aéreo, buscando una gradual liberalizacidon en la region, de
acuerdo con sus necesidades y objetivos. En ese sentido, se exhorta a la adhesion el
“Convenio Multilateral de Cielos Abiertos de la CLAC”

e) Seria necesario que, los Estados que atn no lo han hecho, ratifiquen lo antes posible
el Acuerdo relativo al transito de los servicios aéreos internacionales (IASTA) para
garantizar los derechos de sobrevuelo y escala técnica en los servicios aéreos
internacionales.

f) Los Estados miembros registraran en la OACI los acuerdos y arreglos relativos a la
aviacion civil internacional de conformidad con el Articulo 83 del Convenio y el
Reglamento aplicable al registro.

g)  Los Estados miembros, si lo estiman conveniente, continuaran trabajando para alcanzar
la liberalizaciéon de acuerdo con sus propias necesidades y objetivos, empleando
acuerdos bilaterales, regionales y multilaterales, segiin corresponda
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Los Estados que consideren pertinente trabajar en los procesos de liberalizacion, podran
tomar en cuenta el Modelo de acuerdo de servicios aéreo (MASA) de la OACI, que ofrece
orientacion detallada sobre las opciones y los enfoques en torno a la liberalizacion; asi
como los criterios y textos de orientacion sobre reglamentacion economica del transporte
aéreo internacional (Doc. 9587, “Criterios y textos de orientaciéon sobre Ia
reglamentacion econdmica del transporte aéreo internacional”.

Equivalencia de oportunidades

Los Estados miembros, al establecer las condiciones de reciprocidad en sus respectivos acuerdos,
podran considerar una equivalencia de oportunidades amplias para sus transportistas aéreos.

7.

8.

a)

b)

d)

Competencia

Los Estados miembros propiciaran las condiciones que permitan a las empresas de
transporte aéreo desarrollar sus actividades en un entorno de sana competencia, incluyendo
la aplicacion del régimen tarifario. Asimismo, podran considerar la utilizacion de
mecanismos de salvaguardia o alternativos para preservar una sana competencia, y
ademas criterios para asegurar un transporte aéreo internacional y nacional sostenible.

Los Estados miembros deberan propiciar la participacion efectiva y sostenida de todos
los Estados. Tales medidas pueden incluir la introduccion gradual de la liberalizacion,
leyes generales sobre competencia o salvaguardias especificas de la aviacion.

Los Estados miembros deberan tener en cuenta que la competencia leal es un importante
principio general en la explotacion de servicios aéreos internacionales;

Los Estados miembros deberan formular leyes y politicas de competencia que se apliquen
al transporte aéreo que tengan en cuenta la soberania nacional y que consideren la
orientacion de la OACI en materia de competencia.

Medidas unilaterales

Los Estados miembros procurardn abstenerse de tomar medidas unilaterales que afecten la sana
competencia, a los usuarios o transportistas, o que pretendan dar cardcter extraterritorial a leyes
nacionales. Asimismo, procuraran rechazar medidas, cuando sean impuestas por otros paises.

ASPECTOS COMERCIALES

9.

Servicios a escala

Los transportistas aéreos podran escoger libremente entre las diversas alternativas de servicios de
escala disponibles, y si hay fijacion de precios, €stos deben ser razonables, basados en los costos y en
un trato justo, uniforme y no discriminatorio sujeto a la legislacion vigente en cada Estado.

10.

Venta y comercializacion de servicios de transporte aéreo
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Los Estados miembros reconocen el derecho de los transportistas a contar con flexibilidad y
sana competencia en la venta y comercializacion de todos sus servicios en territorios que no sean los
propios, tanto en lugares en los que operan efectivamente como en los que no lo hacen.

11. Participacion en alianzas y acuerdos comerciales

Las alianzas u otros acuerdos comerciales, como el coédigo compartido, deberan regirse por las
disposiciones que se establezcan en los instrumentos bilaterales o multilaterales sobre transporte
aéreo suscritos por las autoridades gubernamentales competentes Cuando las leyes antimonopolio
sobre la competencia se aplican a dichos acuerdos, deberia poder contarse con inmunidad y con las
exenciones debidas a fin de permitir que se mantenga la cooperacion entre los transportistas,
comprendida la coordinacion de tarifas, cuando ello redunde en beneficio de los usuarios.

12. Sistemas de reservas por computadora (SRC)

a) Los Estados miembros podran utilizar el coédigo de conducta de la OACI e incluir la(s)
clausula(s) modelo para los SRC en los acuerdos bilaterales y multilaterales del transporte
aéreo. Esto, sin perjuicio de los cambios en la industria y avances en las tecnologias
electronicas y de informacion.

b)Los codigos a aplicarse deberian considerar los principios de transparencia, accesibilidad y
no discriminacion.

¢) Los Estados miembros deberian continuar analizando la adopcion de reglamentos que incluyan
la distribucion de los productos de las lineas aéreas por medio de la Internet, en el marco
de la reglamentacion de los SRC, las leyes de proteccion al consumidor y las leyes que
rigen la competencia.

13. Asignacion de turnos (slots)

a) Los Estados miembros propiciaran que la asignacion de turnos en los aeropuertos se resuelva
en forma no discriminatoria. Si lo consideran necesario, podran sugerir la utilizacion de
los Comités de Asignacion de Horarios de IATA, y/o recomendaciones ACI,
incorporando la fundamental participacion de lineas aéreas, sistemas de control de transito
agreo, organismos reguladores de concesion aeroportuaria y operadores aeroportuarios
responsables de la gestion y uso de la infraestructura aeroportuaria.

b)Todo sistema de asignacion de turnos deberia ser justo, no discriminatorio y transparente,
y deberia tener en cuenta los intereses de todos los participantes. También deberia
ser compatible a nivel mundial, tener la finalidad de maximizar la utilizacion efectiva
de la capacidad aeroportuaria, y deberia ser simple, factible y econdmicamente sostenible.

14. Subsidios, tributos y cargas a los usuarios

a) Los Estados evitaran la utilizacion de “subsidios”, a modo de asistencia a los
transportistas.

b)  Los Estados miembros evitaran la aplicacion de impuestos, tasas, contribuciones y/o
derechos en las actividades del transporte aéreo, teniendo en cuenta las repercusiones
economicas y de competencia que podrian afectar a los usuarios y prestadores de los
servicios de transporte aéreo.

c) Los Estados miembros propiciaran el cumplimiento de los Documentos OACI 8632 sobre
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Impuestos en la esfera del transporte aéreo internacional y 9082/7, sobre Politicas en
materia de derechos aeroportuarios y servicios de navegacion aérea. De igual manera,
tendran en cuenta la RecA14-12 sobre impuestos y derechos que gravan al transporte aéreo
laRecA15- 10 sobre Tasas y derechos que gravan al transporte aéreo.

INTERESES CONVERGENTES

15. Relacion con la OMC

Los Estados miembros reconocen que la OACI es el organismo que debe elaborar las normas y
métodos recomendados en materia de transporte aéreo internacional. Por consiguiente, cada
autoridad debe coordinar con las autoridades nacionales competentes que representen al pais en la
OMC las acciones consecuentes con los criterios adoptados en el seno de la OACI, reafirmando la
necesidad de que los derechos de trafico y los servicios directamente relacionados con los mismos sean
regulados por los Estados en forma bilateral o multilateral mediante acuerdos especificos. Los
Estados miembros adoptaran las medidas necesarias para participar en negociaciones, acuerdos y
arreglos comerciales relacionados con el transporte aéreo internacional, a fin de que:

a) Se asegure la coordinacion interna en sus administraciones nacionales y, en particular,
la participacion directa de las autoridades aeronauticas y de la industria de la aviacion en
las negociaciones;

b)  Se asegure que sus representantes conozcan plenamente las disposiciones del Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional, las caracteristicas especiales del transporte aéreo
internacional y sus estructuras, acuerdos y arreglos de reglamentacion;

¢)  Tengan en cuenta sus derechos y obligaciones respecto a los Estados contratantes de la
OACI que no son miembros de la Organizacion Mundial del Comercio;

d)  Examinen cuidadosamente las repercusiones de toda propuesta de incluir un servicio o
una actividad de transporte aéreo adicional en el AGCS teniendo especialmente en
cuenta la estrecha relacion entre los aspectos econdémicos, de medio ambiente y de
seguridad operacional y proteccion del transporte aéreo internacional;

e)  Denaconocerplenamente la funciony el mandato de la OACl en la elaboracion de criterios
de orientacion sobre reglamentacion econdémica y consideren la conveniencia de usar
dicha orientacion; y

f) Los Estados miembros registraran en la OACI, de acuerdo con el Art. 83 del Convenio,
copias de todas las exenciones y compromisos especificos relacionados con el transporte
aéreo internacional obtenidos de conformidad con el AGCS.

16. Sistemas globales de navegacion y comunicaciones

Los Estados miembros consideran prioritario el establecer un marco juridico e institucional que permita
la implementacion del uso de los sistemas globales de navegacion y/o comunicaciones por satélite en
forma equitativa, garantizando el acceso universal e igualitario y preservando la soberania de los
Estados.

17. Comercio internacional y carga aérea

a)  Los Estados miembros reconocen la creciente participacion de la carga aérea en el
mercado mundial de bienes. En este sentido, consideran de suma importancia el
establecimiento de normas adecuadas para promover esta actividad, eliminando
restricciones que obstaculicen el desarrollo del comercio internacional, y salvaguardando
la seguridad operacional y de la aviacion civil
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b)  Los Estados miembros podran considerar la posibilidad de liberalizar el tratamiento de
la reglamentacion de los servicios de carga aérea internacionales, como una opcién para
su desarrollo, de una forma acelerada, a condicion de que se mantengan claros la
responsabilidad y el control de la vigilancia de la seguridad operacional y de la seguridad
de la aviacion.

18. Turismo

Los Estados miembros adoptaran las medidas necesarias para establecer una estrecha coordinacion entre
las actividades del transporte aéreo y de turismo, como estrategia para fomentar la integracion
latinoamericana en el marco de una politica sélida de consenso, de acuerdo a sus necesidades y
objetivos.

ASPECTOS JURIDICOS

19. Armonizacion normativa

a)  Los Estados miembros propiciaran la armonizacion de sus normas a fin de facilitar el acceso
a los mercados y la sana competencia entre las aerolineas de la region para lograr una
respuesta coordinada a los retos que propone la industria aérea, sin menoscabar la
soberania de los Estados ni sus regimenes juridicos, debiendo prestarse especial atencion
a la agilizacion de los procedimientos en el otorgamiento de permisos de operacion y
concesion de servicios, asi como a la mejora en los sistemas de facilitacion aeroportuaria.

b)  Los Estados miembros adoptaran las medidas pertinentes para continuar con la
armonizacion de sus normas, sobre la base del Convenio de Chicago, sus Anexos,
normas, métodos y procedimientos promulgados por la OACI, las Resoluciones y
Recomendaciones de la CLAC y, mediante la pronta ratificacion de los convenios de
derecho aerondutico internacional.

¢)  Los Estados miembros deberian considerar hacer mejor uso de los medios electronicos para
la difusién de informacion, tales como los sitios web gubernamentales para facilitar el
acceso del publico a informacion relativa al estado de su transporte aéreo asi como para
colocar informacion o textos relativos a los acuerdos de servicios aéreos. También los
Estados pudieran hacer uso de cualquier otro medio de difusion a su alcance, boletines,
publicaciones oficiales, brochourt, etc.

d) LaCLACapoyalalabordela OACI en el sentido de registrar todos los acuerdos y arreglos,
asegurar la eficacia del sistema de registro y hacer que la base de datos de acuerdos
registrados sea mas accesible y 1til para los Estados y el publico, remitiendo ademas a
la Secretaria de la CLAC copia de los acuerdos que se vayan suscribiendo.

20. Coordinacion

Los Estados miembros impulsaran la coordinaciéon entre los organismos involucrados en materia
de aviacion civil (autoridades aeronauticas, lineas aéreas, entes reguladores, operadores de aeropuerto
y otras autoridades competentes), tomando en consideracion la importancia y prioridad que debe
recibir el transporte aéreo al interior de los Estados y estableciendo reglas claras que garanticen una
adecuada y activa interaccion entre el sector gubernamental y el sector privado.

21. Medio ambiente

Los Estados miembros reconocen que la OACl es el organismo competente para la elaboracion de normas
y métodos recomendados internacionalmente en materia ambiental para la aviacion civil. Asimismo,
deberan implementar la Recomendacion A21-07 (Directrices de orientacion sobre medio ambiente y
aviacion civil en Latinoamérica). También tendran en consideracion el impacto que las normas
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ambientales puedan tener cuando adopten enfoques equilibrados para la gestion del ruido, en
consideracion del Doc. 9829, las obligaciones juridicas, los acuerdos y las leyes vigentes, cuando
aborden problemas respecto al ruido en sus aeropuertos internacionales.

Los Estados miembros se abstendran de adoptar medidas con respecto al medio ambiente que puedan
afectar negativamente el desarrollo ordenado y sostenible de la aviacion civil internacional y se
manifiesten contrarios a la adopcion de medidas unilaterales y con efectos extraterritorial en materia
ambiental.

22. Nacionalidad del transportador, designacion y autorizacion

Respecto a la nacionalidad de las empresas de transporte aéreo de un Estado, se reconocera a aquellas
constituidas en el pais que efectlie la designacion de acuerdo con su legislacion.

Designacion y autorizacion

a) Los Estados miembros podran designar tantas lineas aéreas como desee para explotar los
servicios convenidos y de retirar o modificar dichas designaciones. Las designaciones se
comunicaran por escrito al o los Estados parte.

b) Al recibir la correspondiente designacion y la solicitud de la linea aérea designada, en la forma
y de conformidad con los requisitos prescritos para la autorizacion de explotacion, los
Estados miembros podran otorgar la autorizacion de explotacion apropiada con el
minimo de demoras, a condicion de que:

o Lalinea aérea esté constituida en el territorio del Estado Parte que la designa y tenga
su oficina principal en el territorio de dicha Parte.

e lalinea aérea esté bajo el control normativo efectivo del Estado Parte que la designa;

» laParte quedesignalalinea aérea cumplalas disposiciones establecidas en el Articulo
8 (Seguridad operacional) y el Articulo 9 (Seguridad de la aviacion); y

e la linea aérea designada esté calificada para satisfacer las demas condiciones
prescritas en virtud de las leyes y los reglamentos normalmente aplicados a la
explotacion de los servicios de transporte aéreo internacional por parte del Estado
que examina la o las solicitudes.

¢) Al recibir la autorizacion de explotacion mencionada, una linea aérea designada podra
iniciar la explotacion de los servicios convenidos para los cuales ha sido designada, a
condicion de que cumpla las disposiciones aplicables y las normas exigidas por parte del
Estado que ha concedido la autorizacion

23. Conversion de divisas y transferencia de ganancias

Los Estados miembros reconocen el derecho de los transportistas para convertir y enviar el excedente
de sus ingresos deducidos sus gastos locales, a cualquier pais, ademas del de su origen, con aplicacion
de la normativa del Estado en que se recaudaron.

24. Empleo de personal no nacional

a) Los Estados miembros podran reconocer el derecho de los transportistas a traer y mantener
empleados de cualquier nacionalidad, con aplicacion de la normativa de los Estados que
los reciben.

b)La liberalizacion no debe ser obstaculo para que los trabajadores sigan participando en
el desarrollo de la industria del transporte aéreo.
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25. Propiedad y control de transportistas aéreos

a)La designacion y autorizacion de transportistas aéreos para acceder a los mercados deberia
liberalizarse al ritmo y discrecion de cada Estado, de manera gradual, flexible y con
un control efectivo en materia de reglamentacion, en particular en lo que respecta a la
seguridad operacional y proteccion de la aviacion.

b)Los Estados pueden adoptar, a su discrecion, enfoques positivos (incluyendo medidas
coordinadas) para facilitar la liberalizacion aceptando transportistas aéreos extranjeros
designados que podrian no cumplir los criterios tradicionales de propiedad y control
nacional o los criterios de oficina principal y control normativo efectivo. Los Estados que
opten por liberalizar las condiciones en las que aceptan la designacion de un
transportista aéreo extranjero cuando este transportista no satisfaga las disposiciones de
propiedad y control de los acuerdos de servicios aéreos correspondientes, podran hacerlo
de la manera siguiente:

i) formulando cada uno de ellos una declaracion de sus politicas para
aceptar designaciones de transportistas aéreos extranjeros;

ii)  formulando declaraciones conjuntas de politicas comunes; o

iii)  elaborando un instrumento juridico obligatorio; asegurandose al mismo tiempo
cuando sea posible, que dichas politicas se elaboren de conformidad con los
principios de no discriminacion y de participacion no exclusiva;

26. Arrendamiento de aeronaves
a)Los Estados miembros, al aplicar el Articulo 83 bis del Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional y las orientaciones de la Circular 295 de la OACI, deberian asignar

claramente la responsabilidad de la seguridad operacional y su vigilancia, incluyendo, en
los acuerdos de servicios aéreos que suscriban, las disposiciones pertinentes.

b) Los Estados miembros podran tomar en cuenta, para uso optativo a su discrecion, la clausula
modelo sobre arrendamiento propuesta por la OACI.

27. Solucién de controversias
Los Estados miembros y la industria del transporte aéreo necesitan un mecanismo de solucién
de controversias que:

1) infunda confianza y promueva la participacion de los Estados en desarrollo;

ii) garantice que se tengan en cuenta los intereses de terceros directamente afectados por
una controversia; y

28. Aspectos financieros

Los Estados miembros, reconociendo la limitacion de recursos financieros, la necesidad de inversion
permanente que demanda el sector en las areas de tecnologia, infraestructuras y capacitacion del
personal, manteniendo ademas el compromiso de cumplir con niveles apropiados de seguridad que
aseguren el desarrollo del transporte aéreo en la region, se aseguraran que los ingresos que provengan
de la actividad aeronautica se reinviertan en los propios servicios.

I1.- Encargar al Comité Ejecutivo y sus Organos Subordinados que en funciéon de la evolucion de
esta actividad, revisen y actualicen estos criterios y directrices periddicamente.

La presente Resolucion reemplaza a la Resolucion A20-01.
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RESOLUCION A22-5

DIRECTRIZ DE PROCEDIMIENTO PARA LA IMPLEMENTACION DEL
PLAN ESTRATEGICO DE LA CLAC 2016-2025

CONSIDERANDO que la CLAC tiene por objetivo proveer a las Autoridades de Aviacion Civil de
los Estados miembros una estructura adecuada dentro de la cual puedan discutirse, planificarse
y gestionarse todas las medidas requeridas para la cooperaciéon y coordinacion de las
actividades de aviacion civil e impulsar el desarrollo eficiente, sostenible, seguro, protegido,
ordenado y armonizado del transporte aéreo latinoamericano para beneficio de todos sus
usuarios;

CONSIDERANDO que entre las funciones de la CLAC estd la de propiciar y apoyar la
coordinacion y cooperacion entre los Estados miembros para el desarrollo ordenado y la mejor
utilizacion del transporte aéreo dentro, hacia y desde Latinoamérica, asi como contribuir en
el desarrollo e integracion del transporte aéreo entre sus Estados miembros y salvaguardar sus
intereses en materia aeronautica en los diferentes foros mundiales o regionales.

CONSIDERANDO los Acuerdos firmados entre la CLAC y la OACI sobre Cooperacion Mutua de 21
de diciembre de 2005 y de Gestion Administrativa de 22 de febrero de 2007, mediante los
cuales se resalta las estrechas relaciones de los dos Organizamos y se encarga a la OACI
el manejo administrativo y financiero.

CONSIDERANDO que la XVII Asamblea de la CLAC aprobd el primer Plan Estratégico,
estableciendo una modalidad de estructura operativa y asignacion de Macrotareas, y la XVIII
Asamblea promulgé la Resolucion A18-11 “Directriz de procedimiento para la
implementacion del Plan Estratégico de la CLAC, con el objeto de mejorar la gestion y
participacion de sus Estados.

CONSIDERANDO que en la XX Asamblea de la CLAC resolvié promulgar la Resolucion A20- 11 para
optimizar la ejecucion de las tareas y mensurar su rendimiento y encargé al Comité Ejecutivo la
constitucion de un Grupo ad hoc que se encargue de analizar y optimizar los indicadores
de rendimiento, proponiendo modificaciones a la Directriz sefialada.

CONSIDERANDO que la XXI Asamblea de la CLAC resolvio darle caracter de permanencia al Grupo
ad- hoc, encargandole la elaboracion de un Proyecto de Plan Estratégico de largo plazo.

CONSIDERANDO que el Grupo Permanente, con el apoyo de consultoria externa, ha elaborado la
primera fase del Plan Estratégico de la CLAC (2016-2025), para fortalecer la coordinacion
de los paises latinoamericanos y soportar el desarrollo del transporte aéreo de la region en el
largo plazo.

CONSIDERANDO que el Comité Ejecutivo en su LXXXVII Reunion realizada en Mendoza, Argentina,
entre el 16 y 17 de marzo de 2016, acogio favorablemente el documento que contiene la
primera fase del sefialado Plan Estratégico, cuya implementacion debera iniciarse en el
proximo periodo.

LA XXII ASAMBLEA,
RESUELVE

Aprobar la Directriz de procedimiento del Plan Estratégico 2016-2025, sobre la base de los
lineamientos del documento adjunto y encargar al Comité Ejecutivo su implementacion a partir del 1° de
enero de 2017.

La presente Resolucion reemplaza a la Resolucion A20-11.
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RESOLUCION A22-7

) CURSO SOBRE
“IDENTIFICACION DE PERSONAS CON COMPORTAMIENTOS
SOSPECHOSOS”

CONSIDERANDO que la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC) tiene por objetivo
primordial el proveer a las Autoridades de Aviacion Civil de los Estados miembros una
estructura adecuada, dentro de la cual puedan discutirse y planearse todas las medidas
requeridas para la cooperacion y coordinacion de las actividades de aviacion civil;

CONSIDERANDO que una de las funciones de la Comision es propiciar y apoyar la coordinacion y
cooperacion entre los Estados de la Region para el desarrollo ordenado y la mejor
utilizacion del transporte aéreo dentro, hacia y desde Latinoamérica;

CONSIDERANDO que la CLAC propicia la implementacion de acuerdos colectivos de cooperacion
técnica en Latinoamérica en el campo de la aviacion civil con miras a obtener la mejor
utilizacion de los recursos disponibles;

CONSIDERANDO que en el seno de la CLAC se viene implementando, como politica
permanente, la “Cooperacion Horizontal” y gestionando el apoyo mutuo de los recursos
humanos, econdomicos y tecnoldogicos de los Estados miembros;

CONSIDERANDO que la XIX Asamblea Ordinaria de la CLAC acordé incorporar en el Plan
Estratégico de Actividades para el bienio 2011-2012, la tarea relacionada al desarrollo de un

Curso sobre “Deteccion de pasajeros con conductas sospechosas” promulgado mediante
Resolucion A20-17;y,

CONSIDERANDO que el Grupo Regional AVSEC/FAL CLAC-OACI, en su Programa de Trabajo,
incluy6 la actualizacion de la sefialada Resolucion y la elaboracion de una Directriz para el
desarrollo del curso mencionado como modelo para aplicacion por los Estados miembros.

LA XXII ASAMBLEA DE LA CLAC RESUELVE:

Adoptar como Directriz el Modelo del Curso sobre “Identificacion de personas con
comportamientos sospechosos” para aplicacion por parte de los Estados miembros, de
conformidad a las ayudas de instruccion que se acompaiian en formato aplicable para tal efecto,
esto es: Modulos del Curso (Parte I), Manual Guia del Instructor (Parte 1) y Manual de Referencia
del Estudiante. (Parte III).

La presente Resolucion reemplaza a la Resolucion A20-17.
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RESOLUCION A22-17

METODOS Y PROCEDIMIENTOS PARA LA ELABORACION, PUESTA EN VIGENCIA,
DEROGACION Y/O ENMIENDA DE LAS DECISIONES DE LA CLAC

CONSIDERANDO que el Estatuto de la CLAC en su Articulo 3 establece que: “La CLAC es un
organismo de caracter consultivo y sus Conclusiones, Recomendaciones y Resoluciones
estaran sujetas a la aprobacion de cada uno de los Gobiernos™;

CONSIDERANDO que también el Estatuto en su Articulo 12, entre otras cosas, dispone que: “Las
Conclusiones, Recomendaciones o Resoluciones de la CLAC seran tomadas por
deliberacion de la Asamblea, en la cual cada Estado tendra derecho a un voto™;

CONSIDERANDO de igual manera que el mismo articulo del Estatuto establece que las Decisiones de
la Asamblea se tomaran por mayoria de los Estados representados, salvo lo que dispone el
Articulo 25, que estipula que “podra ser enmendado por una mayoria de dos tercios de los
Estados miembros”;

CONSIDERANDO por otro lado que el Articulo 38bis del Reglamento Interno de las Reuniones de la
CLAC, al referirse a la aprobacion de las Decisiones de la Asamblea, manifiesta que: “las
Resoluciones, Recomendaciones y Conclusiones adoptadas por la Asamblea que no
impliquen reformas al Estatuto de la CLAC y que caigan dentro de la esfera de la
competencia exclusiva de las Autoridades de Aviacion Civil, podran ser aprobadas por los
Jefes de Delegacion que concurren a las Asambleas, en el mismo acto que éstas son
adoptadas”;

CONSIDERANDO la necesidad de dejar claramente establecido el alcance de las Decisiones de la
CLAC en cuanto a su finalidad y grado de jerarquia, y de disponer de métodos y
procedimientos suficientemente claros sobre la elaboracion, puesta en vigencia, derogacion
y/o enmienda de las Resoluciones, Recomendaciones y Conclusiones de la CLAC.

LA XXII ASAMBLEA DE LA CLAC

RESUELVE aprobar los siguientes “Métodos y procedimientos para la elaboracion, puesta en vigencia,
derogacion y/o enmienda de las Decisiones de la CLAC”:

METODOS Y PROCEDIMIENTOS PARA LA ELABORACION, PUESTA EN VIGENCIA,
DEROGACION Y/O ENMIENDA DE LAS DECISIONES DE LA CLAC

Introduccion

1. Tomando en cuenta la experiencia de la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil en la
promulgacion de Decisiones (Resoluciones, Recomendaciones y Conclusiones) y la necesidad de
establecer un apropiado ordenamiento interpretativo sobre los citados instrumentos, el Comité Ejecutivo
de la CLAC encargo6 al Grupo de Expertos en Asuntos Politicos, Econdmicos y Juridicos del Transporte
Aéreo (GEPEJTA) la revision de la normatividad del Organismo y su actualizacion.

2. El GEPEJTA, luego del estudio pertinente, a través de su Grupo ad hoc, considerd
conveniente el desarrollo de métodos y procedimientos para la elaboracion, puesta en vigencia,
derogacion y/o enmienda de las Decisiones.
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Marco Legal

3. Los Articulos 15 del Estatuto y 39 del Reglamento Interno de las Reuniones de la CLAC,
seflalan que le corresponde al Comité Ejecutivo administrar, coordinar y dirigir el programa de trabajo
establecido por la Asamblea y puede formar Comités y Grupos de Trabajo o de Expertos cuando sea
necesario.

4, De igual forma, el Estatuto, en sus Articulos 3 y 12 y el Articulo 38 bis del Reglamento
Interno de Reuniones, establecen que las Resoluciones, Recomendaciones y Conclusiones de la
Comision que no impliquen reformas al Estatuto y que caigan dentro de la esfera de la competencia
exclusiva de las Autoridades de Aviacion Civil seran aprobadas y entraran en vigencia durante la misma
Asamblea; por lo tanto, existe suficiente amparo para promulgar el presente documento sobre los
“Métodos y procedimientos para la elaboracion, puesta en vigencia, derogacion y/o enmienda de las
Decisiones de la CLAC”.

Finalidad

5. Este documento tiene por objetivo precisar los conceptos de Resolucion, Recomendacion y
Conclusion que aparecen en el Articulo 3 del Estatuto de la CLAC, asi como de disponer de
procedimientos a seguir para su elaboracion, puesta en vigencia, derogacion y/o enmienda.

Definiciones
6. A efectos del trabajo que realizara la CLAC, se deberd considerar las siguientes
definiciones:
6.1 Resolucién es la expresion formal de una decision adoptada por la Asamblea de la CLAC

que implica una accion individual de los Estados miembros como consecuencia de la misma y sobre el
tema objeto de ésta.

6.2 Recomendacién es una decision de la Asamblea de la CLAC, dirigida a sus Estados
miembros que incluye acciones o procedimientos a ejecutar en forma individual. Su aprobacién por
parte de cada Gobierno confirmara su disposicion de aplicarla dentro de los limites de la legislacion

nacional.

6.3 Conclusion es el resultado formal de concordancia o no sobre un asunto de trabajo
expresado por la Asamblea.

Procedimientos

7. Para elaborar, poner en vigencia, derogar y/o enmendar las Decisiones de la CLAC se
debera seguir el siguiente procedimiento:

7.1 Elaboracion

A efectos de evitar confusiones en la numeracion de las Decisiones de la CLAC, éstas seran
elaboradas de la siguiente manera:

o Toda Resolucion llevara el nimero de la Asamblea donde fue promulgada, seguido
de un numero impar.
. Toda Recomendacion llevarad el nimero de la Asamblea donde fue promulgada,

seguido de un ntimero par.
. En caso de las Conclusiones, la numeracion sera correlativa.
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7.2 Resoluciones estatutarias
7.2.1 La aprobacion o enmienda de las Resoluciones de caracter estatutario debera efectuarse por

una mayoria de dos tercios de los Estados miembros y su notificacion sera depositada en la Secretaria
de Relaciones Exteriores de los Estados Unidos Mexicanos, luego de lo cual entraran en vigor.

7.2.2 El tiempo limite para que una Resolucion estatutaria permanezca aguardando el nimero
suficiente de aprobaciones de los Estados miembros para entrar en vigor, sera de diez afios. Una vez
alcanzado ese tiempo y en caso de que no se haya obtenido el nimero minimo de notificaciones, la
Secretaria iniciaria el proceso de revocatoria, a través del Grupo de Expertos en Asuntos Politicos
Economicos y Juridicos del Transporte Aéreo y del Comité Ejecutivo, con miras a que la subsiguiente
Asamblea tome la decision que estime conveniente.

7.3 Resoluciones no estatutarias

7.3.1 Las Resoluciones, Recomendaciones y Conclusiones de la Comisiéon que no impliquen
reformas al Estatuto y que caigan dentro de la esfera de la competencia exclusiva de las Autoridades de
Aviacion Civil seran aprobadas y entraran en vigor durante la misma Asamblea en que fueron discutidas.
En caso de que alglin Estado no esté de acuerdo con la aprobacion o se abstenga, dejara constancia en
el acta de la respectiva Asamblea sobre sus motivos o reservas.

7.3.2 No se podra utilizar una Resolucion para homenajes, los mismos que se formularan a través
de una mocién consensuada.

7.3.3 La aprobacion de las Resoluciones administrativas y/o presupuestarias se acogera a lo
sefialado en el punto 7.3.1 y se tornara obligatoria la inclusion de un inciso relativo al periodo de validez.

7.3.4 En caso de que las Decisiones traten sobre algiin tema muy especifico, por ejemplo las que
instan a la ratificacion de convenios o a cumplir con determinado objetivo, o Decisiones que traten de
temas técnicos, se deberd incluir un inciso sobre el periodo de validez.

7.4 Enmiendas

Para enmendar una Decision de la CLAC, entiéndase la correccion de fondo y/o forma y/o
su actualizacion, se seguira el mismo proceso de aprobacion, considerando siempre una clausula de
derogacion de la Decision original.

7.5 Derogaciéon

Se derogara una Decision mediante una Resolucion o Recomendacion, seglin sea el caso.
Cuando una decision derogue a otra, se debera incluir al final una clausula con el siguiente tenor: “Esta
Decision (Resolucion, Recomendacién o Conclusidn) reemplaza a la Decision ...”

La presente Resolucion reemplaza la Resolucion A16-11.
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RECOMENDACION A22-2

PROCEDIMIENTO PARA LA REVISION DE PASAJEROS Y SUS EQUIPAJES DE
MANO Y LISTADO DE ARTICULOS PROHIBIDOS

CONSIDERANDO que la Comision Latinoamericana de Aviacidon Civil (CLAC) tiene por objetivo
primordial el proveer a las Autoridades de Aviacion Civil de los Estados miembros una
estructura adecuada, dentro de la cual puedan discutirse y planearse todas las medidas
requeridas para la cooperacion y coordinacion de las actividades de aviacion civil;

CONSIDERANDO que una de las funciones de la Comision es propiciar y apoyar la coordinacion y
cooperacion entre los Estados de la Region para el desarrollo ordenado y la mejor utilizacion
del transporte aéreo dentro, hacia y desde Latinoamérica;

CONSIDERANDO que la CLAC propicia la implementacion de acuerdos colectivos de cooperacion
técnica en Latinoamérica en el campo de la aviacion civil con miras a obtener la mejor utilizacion
de los recursos disponibles;

CONSIDERANDO que en el seno de la CLAC se viene implementando, como politica
permanente, la “Cooperacion Horizontal” y gestionando el apoyo mutuo de los recursos
humanos, economicos y tecnoldogicos de los Estados miembros;

CONSIDERANDO que la XX Asamblea Ordinaria de la CLAC acordd incorporar en el Plan
Estratégico de Actividades para el bienio 2013-2014, la elaboracion de una Directriz de
procedimiento para la “La Revision de Pasajeros y sus Equipajes de Mano y Listado de
Articulos Prohibidos”;

CONSIDERANDO que el Anexo 17 del Convenio de Aviacion Civil Internacional, en su Capitulo
4, resalta la necesidad de disponer medidas preventivas sobre actos de interferencia ilicita, en
concordancia con el Capitulo 11 del Doc 8973de la OACL

CONSIDERANDO necesario que los Estados Miembros de la CLAC dispongan de una Directriz de
Procedimiento para la revision de pasajeros y sus equipajes de mano, asi como de disponer

de un listado estandarizado a nivel regional sobre articulos prohibidos.

CONSIDERANDO que el Grupo AVSEC/FAL/RG/CLAC-OACI, en su Programa de Trabajo,
incluy¢ la elaboracién de la sefialada Directriz de Procedimiento y su posterior revision.

LA XXII ASAMBLEA DE LA RECOMIENDA

Adoptar la Directriz de Procedimiento para la “Revision de Pasajeros y sus Equipajes de Mano
y Listado de Articulos Prohibidos”, que se detalla a continuacion:

La presente Recomendacidn reemplaza a la Recomendacién A21-12.
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APENDICE A

LISTADO RESUMEN ESTANDARIZADO EN LAS REGIONES NAM/CAR/SAM
DE OBJETOS PROHIBIDOS Y ARTICULOS RESTRINGIDOS A SER TRANSPORTADOS
EN EL EQUIPAJE DE MANO Y/O EN PASAJIEROS

Categoria: Armas de Fuego y Otras Armas

Todo dispositivo que pueda causar lesiones graves o la muerte a personas lanzando un proyectil, o que puedan considerarse errdneamente
como tales por su apariencia, dentro de los cuales podemos encontrar:

Programa

Proyecto

Objetivo

. . . . .
Draradimiantnc Aa incnarriAn da nacaiarac v enn

Fetandarizar lac rritarine da incnacrian {AafinicriAan Aa articnlac
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embalajes de venta al volumen y de graduacion permitidas,
detalle que dado que no hay especificaciones al
contengan mas del respecto.
24% pero no mas del
70% de alcohol por El Volumen que se aplica en algunos
volumen, en Estados es de hasta 5 litros, por ejemplo,
recipientes que no 6 botellas de vino 3/4, 82 cada una, 48¢
excedan de 3 L, con total, se permitiria.

una cantidad neta
total por persona de
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APENDICE B
TABLA: RESTRICCION DE MERCANCIAS PELIGROSAS
UBICACION -
=]
2 s
L 5
S = £ 8
Articulos u objetos Estados E -§ & Restricciones Comentarios
U 'g &2 @© 'g § 'E é
g8 SSE S8 88 4B
Articulos de uso médico I
Si Si Si Si Si a)} No mas de 5kg de masa bruta por cilindro.
1) Cilindros pequefios de oxigeno
gaseaso o de aire, de uso b} Los cilindros, las valvulas y los reguladores, cuando los haya, deben
medicinal. estar protegidos para evitar el dafic que puede causar la liberacién
involuntaria del cantenido; y
c) Debe informarse al piloto al mando el numero de cilindros de oxigeno
o de aire cargados a bordo y su emplazamientao en la aeronave.
No No No n/a Esta prohibido transportar en el equipaje de mano, en el equipaje
Dispositivos que contienen facturado, o en la persona, dispositivos que contienen oxigeno liquido.
oxigeno liquido
Si Si Si Si No Los cilindros de repuesto de tamafio similar también estan permitidos,
2) Cilindros de un gas de la Divisién cuando son necesarios, para asegurar una provision suficiente durante
2.2 para activar las extremidades todo el viaje.
artificiales mecdnicas.
Si Si Si Si No a} Una cantidad neta total de no mas de 0,5kg o 0,5L por cada articulg;
3) Articulos medicinales no
radiactivos (inclusc aerosoles) b} Las valvulas de descomprensién de los aerasoles deben estar
protegidas por una tapa u otro medic adecuado que impida la
liberacién involuntaria del contenido; y
c) Una cantidad neta total de no mas de 2kg o 2L para todos los
articulos mencionados en 3}, 10} y 13) (p, €j., cuatro latas de aerosol
de 500mL cada una) por persona.
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UBICACION

Restricciones Comentarios

Articulos u objetos Estados

Equipaje

facturado

Equipaje

de

mano

Enla

persona

Se requiere Aprobacién
del explotador

Se debe Iinformar al
piloto al mando

| material absorbente compatible y en cantidad suficiente para
absorber la totalidad del liquido contenido; y

3) Estos embalajes deben ir marcados “Acumuladores de
electrglito liquido para sillas de ruedas” o "Acumulador de
electrdlito liquido para ayudas motrices” y llevar |a etiqueta de
“Sustancia corrosiva” (Figura 5-22), asi como las etiquetas
indicadoras de la posicion del bulto (Figura 5-26), segun lo
prescrita en 5;3. La ayuda matriz puede entonces transpartarse
sin restriccion alguna como equipaje facturado.

¢) Las ayudas motrices deben transportarse de manera que queden
protegidas contra los dafios que pueda causar el movimiento del
equipaje, correo, suministros u otra carga.

d) Debe informarse al piloto al mando acerca del lugar en que se
encuentra la ayuda motriz con el acumulador instalado o el lugar en
que se encuentra el acumulador embalado.

e} Se recomienda que los pasajeros hagan arreglos por anticipado con
cada explotador, y también que los acumuladores, a menos que
sean inderramables, lleven, siempre que sea posible, tapas de
ventilacion resistentes a los derrames.

7} Ayudas motrices (p.ej., sillas de Si [véase No Si a} Las baterias deben ser de un tipo que satisfaga las condiciones de
ruedas) accionadas por baterias 7d)] cada una de las pruebas del Manual de Pruebas y Criterios de las
de idn litio, para su utilizacién por Naciones Unidas, Parte lll, subseccidn 38.3;

—

pasajeros de movilidad
restringida debido vya sea b
discapacidad, su estado de salud
o edad, o un problema temporal 1) Labateria esté debidamente afianzada a la ayuda motriz;

de movilidad (p.ej., pierna 2) Los bornes de |a bateria estén protegidos contra cortocircuitos
fracturada) (p.ej., colocandala en un recipiente para baterias); y

3) Loscircuitos eléctricos se hayan aislado;

—

El explotador debe verificar que:
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UBICACION =
0
3 s
- =
5y | ES
Articulos u objetos Estados ; '§ ,§ E Restricciones Comentarios
=
% | ¢ 2|52 |2
$E |5 g=8|83 |88
Sa SeE|l S8 3% 3B
Si Si Si No a) En embalajes de venta al detalle; y
b4) Bombillas de bajo consumo
energético b} Para uso personal o domeéstico.
Si Si No No
B5) Dispositivos de permeacion para Deben ajustarse a la Disposicion especial A41.
calibrar equipo monitor de la
calidad del aire
Si Si No No a) El acumulador debe tener un voltaje de no mas de 12 voltios y una
P6) Equipo electrénico portdtil que capacidad nominal de no mas de 100 Wh; vy
contiene un acumulador
inderramable que satisface las b} El equipo debe protegerse para evitar que se active
condiciones de la Disposicion involuntariamente o bien, el acumulador debe conectarse y los
especial AB7 bornes expuestos deben aislarse.
Si Si No No a) El acumulador debe tener un voltaje de no mas de 12 voltios y una
Acumuladores inderramables de capacidad nominal de no mas de 100 Wh; y
repuestos cue satisfacen las
condiciones de la Disposicion b} El equipo debe protegerse contra cortocircuitos aislando
especial A67 efectivamente los bornes expuestos; y
¢} No mas de dos acumuladores individualmente protegidos por
persona.
P7) Motores de combustion interna o Si No No No Deben ajustarse a |a Disposician especial A70
motores de pilas de combustible
Si Si No No Deben ajustarse a la Disposicion especial A180
8) Especimenes no infecciosos
Si Si No No Deben ajustarse a la Disposicion especial A152
P9) Embalajes aislados que contienen

Equipo de seguridad
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RESOLUCION A22-9

GUIA DE REFERENCIA SOBRE
“PROGRAMA DE SEGURIDAD PARA LOS PROVEEDORES
DE SERVICIOS DE TRANSITO AEREO”

CONSIDERANDO que la Comisién Latinoamericana de Aviacion Civil - CLAC tiene por objetivo
primordial el proveer a las autoridades de aviacion civil de los Estados miembros una estructura
adecuada, dentro de la cual puedan discutirse y planearse todas las medidas requeridas para la
cooperacion y coordinacion de las actividades de aviacion civil;

CONSIDERANDO que una de las funciones de la Comision es propiciar y apoyar la coordinacion y
cooperacion entre los Estados de la region para el desarrollo ordenado y la mejor utilizacion del
transporte aéreo dentro, hacia y desde Latinoamérica;

CONSIDERANDO que la facilitacion y seguridad de la aviaciéon civil constituyen elementos
importantes de la gestion del trasporte aéreo y que la CLAC resolvid incorporar estos temas
como una de las Macrotareas de su Plan Estratégico;

CONSIDERANDO que la Resolucion A19-05 “Mecanismo de coordinacion y cooperacion regional en
materia FAL/AVSEC”, entre otros temas, considera que los Estados miembros adoptaran las
medidas pertinentes para trabajar en la armonizacion de sus legislaciones sobre la base del
Convenio de Chicago y los Anexos 9y 17, asi como de las Resoluciones y Recomendaciones de la
CLAC;y,

CONSIDERANDO que cada Estado contratante debe exigir a los proveedores de servicios de transito
agreo, que operan en su Estado establezcan y apliquen disposiciones de seguridad apropiadas,
para satisfacer los requisitos del programa nacional de seguridad de la aviacion civil de ese
Estado.

CONSIDERANDO la necesidad de contar con un documento guia para las autoridades AVSEC de los
Estados, a fin de dar un adecuado cumplimiento a la 3.5 del Anexo 17, el Grupo AVSEC/FAL
CLAC-OACI en su Programa de Trabajo incluyd la elaboracion de una guia de referencia para un
Programa de seguridad para los proveedores de servicios de transito aéreo.

LA XXII ASAMBLEA DE LA CLAC

RESUELVE

Adoptar como Guia de referencia para la implementacion de un Programa de seguridad para los
proveedores de servicios de transito aereo que a continuacion se detalla:
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GUIA DE REFERENCIA SOBRE
“PROGRAMA DE SEGURIDAD PARA LOS PROVEEDORES
DE SERVICIOS DE TRANSITO AEREO”

CAPITULO 1
GENERALIDADES

PROPOSITO

En esta seccion se establecerdn las medidas y procedimientos de seguridad que aplicara el
proveedor de servicios de transito aéreo a sus instalaciones, personal, documentacion, en
coordinacion con el Programa Nacional de Seguridad de la aviacion Civil del Estado y el
Programa de Seguridad del Aeropuerto.

ANTECEDENTES

a) Anexo 17, Seguridad para la Proteccion de la Aviacién Civil Internacional,
Contra Actos de Interferencia Ilicita.

b) Manual de Seguridad de la aviacion, Documento 8973 de la OACI

¢) Programa Nacional de Seguridad de Aviacion Civil.

d) Programa Nacional de Control de la Calidad para la Seguridad de la Aviacion Civil.

e) Programa Nacional de Instruccion de Seguridad de la Aviacion Civil

ANTECEDENTES DEL PROVEEDOR DE LOS SERVICIOS DE TRANSITO

AEREO.

a) Nombre de la Empresa o Institucion que provee los servicios de transito aéreo

b) Direccion oficial y medios de contacto con sus oficinas principales,

c) Representantes legal, (nombre, e-mail, direccion, teléfonos, etc.)

d) Aspectos administrativos (concepto organizacional),

e) Cantidad, ubicacion y metraje de las instalaciones que ocupa en el aeropuerto,
incluyendo diagrama de estas. (debe ir en un adjunto)

f) Dependencias internas que participan en seguridad de aviacion, indicando los teléfonos

a los cuales dirigirse para conocer informacion.

DATOS OPERACIONALES DEL PROVEEDOR DE LOS SERVICIOS DE

TRANSITO AEREO.

a) Detalle de los aeropuertos o acrodromos donde opera.

b) Dotacion de personal por cada instalacion o dependencia.

¢) Tipos de prestaciones a nivel internacional y nacional,

d) Empresas de seguridad privada que le prestan servicios, cuando corresponda.
e) Empresa proveedoras de insumos administrativo.

f) Empresa de aseo que le presta servicios.

g)

Empresa encargada del mantenimiento electronico.
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INFORMACION Y COORDINACION

En este punto, se debera indicar el nombre de la entidad responsable de la seguridad y los
medios de comunicacion que ésta posee, para la coordinacion permanente de las actividades
relacionadas con la seguridad, considerando:

a) Coordinacion AVSEC a nivel nacional

b) Coordinacion AVSEC a nivel local (Aeropuertos y/o Aerodromos)

¢) Cargo que participa en el Comité de Seguridad del Aeropuerto

CAPITULO 2
ORGANIZACION DE SEGURIDAD

ORGANIZACION DE SEGURIDAD DEL PROVEEDOR

El Programa debera indicar, la organica de seguridad de la empresa u organizacion
proveedora de los servicios de transito aéreo, asi como las responsabilidades atingentes a
cada uno de sus niveles y organismos involucrados, indicando:

a) Persona responsable de la seguridad,

b) Medios para su ubicacion permanente, direccion, teléfono y otros medios de contacto,

c) Dependencias dentro de la empresa con responsabilidad directa, en materias de
seguridad (aplicacion y cumplimiento) y en la solucion de conflictos.

JEFE DE SEGURIDAD DEL PROVEEDOR

a) Nombre completo

b) Direccién comercial

¢) Teléfonos de contacto

d) Correo electrénico

e) Dependencia organica

f) Responsabilidades

g) Funciones

h) Participar en las reuniones del Comité de Seguridad de aeropuerto o aerodromo
i)  Atribuciones

j)  Formacion y competencias

CAPITULO 3
PROCEDIMIENTOS DE SEGURIDAD

SEGURIDAD DE LAS INSTALACIONES

a) Procedimientos

e Procedimiento que establezca las medidas de seguridad en toda el area publica de
responsabilidad descripciéon de los limites, sistema de vigilancia que posea,
medidas de de control de acceso de personas y vehiculos, y el personal de
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seguridad destinado para tales funciones.

e  Procedimiento que establezca las medidas de seguridad en toda el area restringida.
Sistema de vigilancia que posea CCTV, Sensores de alarmas entre otros, medidas
de control de acceso de personas y vehiculos.

e Procedimiento de ingreso de proveedores al recinto o dependencias restringidas.
e  Procedimiento de control de trabajos de mantenimiento en la zona restringida.

e Procedimiento de control de ingreso y salida de elementos desde los recintos e
instalaciones.

e Sistema de identificacion del personal propio, personal de aseo, mantenimiento y
visitas.

e Credenciales aeroportuarias
e  Horario de atencion a publico.
e  Horario de funcionamiento operacional.

e Zonas de estacionamientos de vehiculos, del personal propio, visitas proveedores
logisticos, entre otros.

Recomendaciones de seguridad perimetral

e Las vias de acceso y egreso deben contemplar “resaltos” o un sistema de reduccion
de velocidad.

e  Porton de acceso dos hojas y de apertura hacia el interior del recinto, de estructura
de acero galvanizado de 60 x 60 mm, espesor de 2 mm, malla de acero galvanizado
de 2,10 m de alto por 2,0 m. de ancho y 5 mm de espesor, o un portones de
estructura metalica, con funcionamiento electromecanico de apertura de corredera
con control remoto.

e La dependencia del control de acceso, debe considerar ventanales en sus todas sus
caras con filtro polarizado y altura del antepecho de un 1 metro, aislamiento
térmico y acustico. Puerta lateral hacia la via de acceso de vehiculos, puerta de
ingreso para la sala de inspeccidon de personas y pertenencias y puerta de salida
hacia la zona restringida, Piso de material de alto trafico, Servicios higiénicos,
Agua potable, alcantarillado e instalacion eléctrica, sistema de climatizacion,
punto de red, conexiébn a un circuito cerrado de television y sistemas de
telecomunicaciones.

e  El puesto de Control de Acceso deberia contar con iluminaciéon que abarque en las
zonas de inspeccion vehicular y focos alumbrando hacia el exterior.

e  El cerco perimetral debiera ser de un altura minima de 2,5 m. en toda su extension,
incluyendo el voladizo, con postes metalicos galvanizados o similares de 60 x 60
mm con un espesor de 1,5 mm y 2,5 m. de longitud con marcos del mismo
material, empotrados en una base de hormigon de 60 cm, la malla deberia ser de
alambre doble galvanizado o similar de 2,10 m de alto por 2,5 m de ancho, de 5
mm de espesor, con broches de fijacion por el interior de las instalaciones que se
protegen, el voladizo deberia ser doble tipo “Y”, en angulo de 45°, de acero
galvanizado o similar de dimensiones de 60 x 60, 1,5 mm de espesor y 50 cm de
longitud, con un minimo de 4 hebras de alambre de puas y concertina de alambre
de navajas dobles, rectas o inclinadas.
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e Circuito Cerrado de Television (CCTV), deberia considerar la instalacion de
sistemas de Circuito Cerrado de Television (CCTV), teniendo presente los
siguientes requisitos:

> Debe ser advertido con letreros visibles.

> Las imagenes deben quedar respaldadas. ( de acuerdo al tiempo exigido por la
autoridad aeronautica Basado en el nivel de amenaza)

No debe haber elementos u obstaculos que impidan la visibilidad

}.

»  Debera contar con un operador.
» Debera funcionar dia y noche.
>

Céamaras distribuidas en todo el recinto e incluir los accesos a los edificios y
torre de control

e El control de accesos hacia la dependencia del Servicio de Transito Aéreo (Torre
de Control, Centro de Control de Area), debe disponer de un sistema de acceso
biométrico digital, con lectura de tarjeta y camara de CCTV, que cubran las vias de
acceso.

e  No haber ningin elemento préximo al cerco perimetral que permita el pasar sobre
el mismo, Vehiculos obstaculos naturales como arboles, entre otros.

SEGURIDAD DEL PERSONAL

a)
b)
¢)
d)
e)

g)
h)

i)

Dotacion de personal, controladores, radaristas, supervisores y jefes

Personal de apoyos administrativos

Personal apoyo, electronicos, electricistas entre otros

Personal de seguridad y vigilancia.

Contratacion de personal y verificacion de antecedentes, personal propio, prestacion
de servicio en mantenimiento, aseo, casino entre otros..

Informacion de pérdidas y devolucion de credenciales de la organizacion y/o
aeroportuarias.

Informacion a la Autoridad Aeronautica de aquellos empleados desvinculados

Sistema de identificacion del personal del servicio transito aéreo

Sistemas de turnos

SEGURIDAD DE LA DOCUMENTACION

La dependencia donde se guarde documentacion clasificada como “confidencial”, debera
contar con las siguientes medidas de resguardo:

a)

b)

Debera ser definida como area restringida e identificada como tal y con acceso solo a
personal autorizado;

Contar con resguardo fisico, cajas de fondo o mediante el uso de muebles, estantes,
dependencias o bodegas dotadas de un sistema de cierre adecuado;

Los registros de la documentacion seran exclusivos para este tipo de documentos.
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d) Archivar en condiciones que garanticen su preservacion y seguridad, durante el plazo
que establece la ley;

e) Aplicar medidas de control y proteccion contra la intrusion no autorizada a los medios
fisicos de resguardo;

f) Revisar periodicamente la documentacion asignada de cargo, y medios de proteccion
implementados; y

g) Controlar el acceso, conocimiento, divulgacion y distribucidén de la documentacion de
este tipo.

PROTECCION DE SISTEMAS CRITICOS DE TECNOLOGIA DE LA
INFORMACION Y LAS COMUNICACIONES AERONAUTICAS

Los proveedores de servicios de transito aéreo deberan considerar las medidas de seguridad,
para los soportes logicos y fisicos de los sistemas criticos de informacion utilizados en para
sus funciones:

a) Proteger a los sistemas contra acceso y uso no autorizados;

b) impedir la interferencia con los sistemas; y

¢) detectar los ataques dirigidos contra los sistemas.
Ademas deberan considerar la implementacion de controles administrativos, tales como:

a) Normas, politicas y procedimientos de seguridad;

b) Contratacion, seleccion e instruccion apropiadas del personal, particularmente las
personas con titulo de administradores, incluidas verificaciones de antecedentes;

c¢) Evaluacion de amenazas y riesgos para determinar la vulnerabilidad de un sistema y la
Probabilidad de un ataque;

d) Control de calidad, incluidas inspecciones y pruebas; y
e) Seguridad de la cadena de suministro de soportes fisicos y 16gicos;

f) Controles virtuales o logicos, tales como, cortafuegos, cifrado de datos, sistema de
deteccion de intrusion en las redes, y sistemas antivirus.

g) Controles materiales, tales como; verificacion de que los soportes fisicos del sistema,
particularmente los servidores, estén debidamente protegidos y situados en areas con
acceso controlado;

h) Implementar sistemas de autentificacion, tales como métodos de registro biométrico o
contrasefias, que permiten limitar el acceso al sistema exclusivamente a personas
autorizadas;

i)  Limitar el nimero de personas con acceso autorizado;

j)  Exigir mas de una persona para las aprobaciones dentro de los sistemas, por ejemplo,
permisos de identificacion de aeropuerto solo si los autorizan dos personas; vigilar y
controlar el acceso a los sistemas de manera permanente;

k) Utilizar sistemas de reserva remotos en caso de pérdida del sistema principal y mantener
registros de actividades que pueden servir para auditorias y evaluaciones y

1) proporcionar alertas en caso de actividades fuera de los parametros operacionales
normales.
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3.5 SEGURIDAD DE LOS SERVICIOS BASICOS

Los proveedores de servicios de transito aéreo, deberan considerar medidas proteccion y
procedimientos de seguridad para a sus servicios basicos, que incluya instalaciones
protegidas, control de acceso biométrico o clave, listado de personas autorizadas, sistema de
camaras de CCTYV, sensores de alarmas:

a) Planta de agua potable, estanques de reservas
b) Subestacion eléctrica, tableros de distribucion y energia de respaldo
¢) Planta de distribucion telefonica y central telefonica

d) Sistema gas natural o licuado

CAPITULO 4
INSTRUCCION

4.1 MATERIAS A CONSIDERAR

Se debera detallar e incorporar el programa de capacitacion en seguridad de aviacion, las
siguientes materias:

a) Introduccion a la seguridad de aviacion

b) Aspectos generales que regulan la seguridad en los aeropuertos/aerédromos.
¢) Programa Nacional de Seguridad de la Aviacion Civil.

d) Programa se Seguridad de Aeropuerto (PSA).

e) Plan de Contingencia de Aeropuerto (PCA).

f) Centro de Operaciones de Emergencia.

g) Centro de Nacional de Emergencias.

h) Puesto de Control de Vanguardia.

1)  Procedimientos de seguridad.

1) Seguridad en la zona aeronautica.

k) Zonas potenciales de peligro.

1) Zonas de estacionamiento de aecronaves y medidas adicionales de seguridad.
m) Credenciales seglin area y zonas.

n) Amenaza de bomba en aeronave en vuelo

0) Amenazaba en aecronave en tierra, en proceso de despegue o aterrizaje

p) Amenaza de bomba en dependencia del servicio de transito aéreo

q) Apoderamiento ilicito de aecronave en vuelo

r) Apoderamiento ilicito de aeronave en tierra
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CAPITULO 5
PLAN DE CONTINGENCIA

CONSIDERACIONES

Es probable que el servicio de transito aérea este inserto en el Plan de Contingencia, la
actuacion del personal serd en materias de procedimiento de seguridad aeroportuarias y
especificas relacionadas en la actuacion respuesta y consistira en lo siguiente:

a)
b)
¢)
d)

g)
h)

3

Apoderamiento ilicito de aeronaves en vuelo.
Apoderamiento ilicito de aeronaves en tierra.
Toma de rehenes a bordo de aeronaves o en los aerodromos.

Intrusion por la fuerza a bordo de una aeronave, en un aerodromo o en el recinto de una
instalacion aerondutica.

Introducciéon a bordo de una aeronave o en un aerédromo de armas o artefactos (o
sustancias) peligrosos con fines criminales; y

Comunicacion de informacion falsa que comprometa la seguridad de una aeronave en
vuelo; o en tierra, o la seguridad de los pasajeros, tripulacion, personal de tierra y
publico en un aerédromo o en el recinto de una instalacion de aviacion civil.

Comunicacion con la Aeronave afectada
Informacion que debe obtener de la acronave afectada
Notificacion a las autoridades

Ciberataques

— FIN —
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PROYECTO DE RESOLUCION A22-11

DIRECTRIZ DE PROCEDIMIENTO PARA LA GESTION ADMINISTRATIVA DEL
PERSONAL DE LA CLAC

CONSIDERANDO que la CLAC tiene por objetivo proveer a las Autoridades de Aviacion Civil de los
Estados miembros una estructura adecuada dentro de la cual puedan discutirse, planificarse y
gestionarse todas las medidas requeridas para la cooperacion y coordinacion de las actividades de
aviacion civil e impulsar el desarrollo eficiente, sostenible, seguro, protegido, ordenado y
armonizado del transporte aéreo latinoamericano para beneficio de todos sus usuarios;

CONSIDERANDO que son organos de la CLAC, la Asamblea y el Comité Ejecutivo, apoyados por una
Secretaria permanente; y que corresponde al Comité Ejecutivo administrar, coordinar y dirigir
el programa de trabajo establecido por la Asamblea.

CONSIDERANDO que la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC), mantiene estrechas
relaciones con la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI), con la que ha suscrito
un Acuerdos de Cooperacion Mutua y Servicios Administrativos.

CONSIDERANDO que es necesario contar con Procedimientos de Gestion Administrativa para el
Personal de la CLAC que incluya valores, derechos, obligaciones, procesos de contratacion,
nombramientos, ascensos y perfeccionamiento, seguridad social, sueldos y prestaciones
conexas, medidas disciplinarias, apelaciones y disposiciones de caracter general.

CONSIDERANDO que para la elaboracion de la presente Directriz de Procedimiento se ha tomado
como referencia: el Codigo de Servicios de la OACI, el Reglamento Interno del Consejo de la
OACI, el nuevo Estatuto de la CLAC, el Acuerdo de Cooperacién Mutua (Diciembre de 2005),
el Acuerdo de Servicios Administrativos (Febrero de 2007), el Plan Estratégico de la CLAC
2016-2025 y el documento estandar de conducta de la ONU.

CONSIDERANDO que para el ejercicio de las funciones la Secretaria Permanente de la CLAC y su
personal (nacional e internacional), se requiere de recurso humanos, materiales y financieros
suficientes que permitan desarrollar el trabajo en un marco de estabilidad y ejercicio de sus
derechos y obligaciones

LA XXII ASAMBLEA,

RESUELVE

Aprobar la Directriz de procedimiento que se adjunta y encargar al Comité Ejecutivo su
implementacion a partir del primero de enero de 2017.
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Directriz de Procedimiento para la
Gestion Administrativa del Personal de la CLAC

I. Introduccion

1. Son 6rganos de la Comision: la Asamblea y el Comité Ejecutivo, apoyados por una
Secretaria permanente.

2. La Asamblea constituye el 6rgano maximo de la Comision y estd formada por sus
Estados Miembros.

3. El Comité Ejecutivo esta integrado por El Presidente y Cuatro Vicepresidentes electos
en la Asamblea de la CLAC.

Son funciones del Comité Ejecutivo:

a) Administrar, coordinar y dirigir el Programa de Trabajo establecido por la Asamblea;
Y,

b) Cualquier otra funcion que le encargue la Asamblea.

4, La Directriz de Métodos y Procedimientos de Trabajo, para los Grupos de Expertos del
Comité Ejecutivo de la CLAC (aprobado en junio 1997), esté puede formar Comités y Grupos de
Trabajo o Expertos, cuando sea necesario, con la finalidad de asesorar al Comité Ejecutivo para analizar,
estudiar y proponer soluciones concretas que posibiliten el desarrollo del Transporte Aéreo Regional en
base a la Coordinacion y Cooperacion de los Estados miembros.

5. La Comision mantiene estrechas relaciones con la OACI apoyandola en el desarrollo de
sus objetivos, en base a un Acuerdo de Cooperacion Mutua.

6. El numeral 6 del Acuerdo de Cooperacion Mutua suscrito entre la CLAC y la OACI el
21 de diciembre de 2005, establece que todos los gastos inherentes a las actividades de la CLAC seran
sufragados por la propia Comision, a través de un Acuerdo de Servicios Administrativos en el marco
del Programa de Cooperacion Técnica de la OACIL.

7. La Comision dispone de una Secretaria permanente que esta organizada por el Comité
Ejecutivo de acuerdo con las normas e instrucciones dadas por la Asamblea. Actualmente forman parte
de ésta el siguiente personal:

Personal Internacional

e Secretario de la CLAC
e Funcionarios adscritos

Personal Local

Asistente Administrativo

Asistente de Operaciones

Asistente de Informatica

Asistente de Capacitacion

Secretaria
Conserje-mensajero/Servicios generales
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De ser necesario la Secretaria podra contratar cualquier otro personal previa aprobacion del Comité
Ejecutivo.

II.  Propdsito

1. Este documento contiene los Procedimientos de Gestion Administrativa del Personal de
la CLAC e incluye valores, derechos, obligaciones, procedimientos de contratacion, nombramientos,
ascensos y perfeccionamiento, seguridad social, sueldos y prestaciones conexas y medidas
disciplinarias, apelaciones y disposiciones de caracter general.

2. Salvo que se especifique de otra manera, esta Directriz se aplicara a todo el personal de
la Secretaria.

3. El respeto y practica de esta Directriz de Procedimiento garantiza la competencia del
personal de la CLAC, la transparencia en los procesos de seleccion; y asegura que los servicios prestados
se constituyan en herramienta eficaz para el cumplimiento de sus funciones.

III. Referencias

1. Para la elaboraciéon de esta Directriz de Procedimiento se ha tomado como referencia
no vinculante: el Codigo de Servicios de la OACI, el Reglamento Interno del Consejo de la OACI, el
nuevo Estatuto de la CLAC, el Acuerdo de Cooperacion Mutua (2005), el Acuerdo de Servicios
Administrativos (2007), el Plan Estratégico de la CLAC 2016-2025 y el documento estandar de conducta

de la ONU.
IV. Gestion Administrativa del Personal
Estandares de Conducta
1. El personal de la CLAC, en su calidad de funcionarios internacionales de un organismo

intergubernamental, asume la responsabilidad de mantener los principios de administracion publica de
los Estados miembros: competencia, integridad, imparcialidad e independencia.

2. El personal de la CLAC se ajustara en todo momento a los principios y valores de
integridad, lealtad, independencia, imparcialidad, tolerancia y comprension, no discriminacion, igualdad
de género, responsabilidad y respeto a los derechos humanos.

3. Los funcionarios de la Secretaria:

a) No solicitaran ni recibiran, en el cumplimiento de sus deberes, instrucciones de
ningun Gobierno o autoridad ajena a la Comision.

b) Se abstendran de cualquier acto que pueda comprometer su condicion de
Funcionarios de un Organismo Internacional, responsables ante la Comision. Cada
Miembro de la Comision, a su vez, se compromete a respetar el caracter exclusivamente
internacional de la Secretaria y no tratara de influir sobre ella.

Principios y Valores

1. Los siguientes principios y valores regiran la actuacion del Personal de la CLAC en sus
respectivas funciones:
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Integridad: Incluye todos los aspectos de comportamiento de los funcionarios civiles
internacionales, como honestidad, verdad, imparcialidad e incorruptibilidad. Estos
valores orientan toda y cualquier actividad en la CLAC, incluso la seleccion y
contratacion de personas.

Lealtad: La lealtad a los propositos, principios y valores de la CLAC es una obligacion
fundamental de todos los miembros del personal, quienes deberan ser leales a la
Comisioén y, en todo momento, cumplir sus obligaciones y regular su conducta teniendo
en cuenta exclusivamente los intereses de la CLAC.

Tolerancia y comprension: Son valores humanos bésicos y son esenciales a los
funcionarios de la CLAC, que deben respetar a todas las personas de forma igual, sin
discriminacion alguna. Para lograr este ambiente multicultural es necesaria una
afirmacidn positiva en vez de una aceptacion pasiva.

Imparcialidad e independencia: El funcionario de la CLAC debe permanecer
independiente de cualquier autoridad que no sea su organizacion, de modo que no es
permitida la defensa de intereses de Gobiernos u otras organizaciones gubernamentales
o privadas. Los funcionarios de la CLAC deberan abstenerse de decidir cuando puedan
verse afectados por algun conflicto de interés.

Vision Internacional: Se origina de un entendimiento de lealtad a objetivos y
propositos de la propia organizacion internacional conforme su Estatuto. Requiere
disponibilidad y aptitud para trabajar sin discriminacién con personas de todas las
nacionalidades, religiones y culturas, sensibilidad en la evaluacion de como propuestas,
eventos y declaraciones pueden ser tenidos en cuenta por otros, y también evitar
expresiones que puedan ser interpretadas como intolerancia.

No discriminacion: Todo el personal de la CLAC debe respetar la dignidad, el valor y
la igualdad de todas las personas, sin distincion alguna.

Ambiente libre de Acoso: Toda y cualquier forma de acoso debe ser repudiada y
vehementemente combatida por los miembros de la CLAC.

Seguridad y proteccion laboral: Es responsabilidad de la CLAC garantizar que la
salud, el bienestar y la vida de sus funcionarios, sin discriminacion, no estaran sujetos a
riesgos indebidos. Por otro lado, los funcionarios deben cumplir todas las instrucciones
establecidas para proteger su seguridad.

Derecho a la privacidad y comportamiento personal: La vida privada de los
funcionarios es de su propia incumbencia. En algunas situaciones, sin embargo, el
comportamiento de un funcionario puede reflejarse sobre la Organizacion. En este caso,
los funcionarios deben tener en cuenta que su conducta y actividades externas al trabajo,
aunque no sean parte de sus funciones oficiales, pueden comprometer la imagen y los
intereses de la Organizacion.

Actividades externas: La obligacion primaria de los funcionarios de la CLAC es
dedicarse al trabajo de la organizacién. Por lo tanto, es indebido que funcionarios estén
comprometidos, sin previa autorizacion, en cualquier actividad externa, remunerada o
no, que interfiera con sus obligaciones, que sea incompatible con su estatus, o que refleje
conflicto con los intereses de la Organizacion. Cualquier duda sobre este asunto debe
ser encaminada al Secretario o al Presidente del Comité Ejecutivo.
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Probidad: Para proteger los servicios prestados por la CLAC, con base en faltas a la
probidad, los funcionarios de la Comision no deben aceptar, sin autorizacion del jefe
directo, cualquier homenaje, regalo, remuneracion, favor o beneficio econdmico de
cualquier fuente externa a la organizacion. Los funcionarios tampoco deben hacer
antesala o procurar apoyo ante representantes de Gobiernos o miembros de otras
organizaciones no gubernamentales con miras a obtener ventajas personales, o para
terceros, o bloquear y revertir decisiones desfavorables respecto a su status.

Rendicion de cuentas: Los miembros del personal deberan responder a la CLAC sobre
el debido cumplimiento de sus funciones, de sus decisiones y de sus acciones. Deberan
someterse, asimismo, a la fiscalizacion que exijan sus puestos.

Declaracion de la situacion financiera: Todos los miembros del personal deberan
presentar declaraciones de su situacion financiera al ser nombrados y, después,
periddicamente segun lo ordene el Secretario — o el Presidente del Comité Ejecutivo
para el caso del propio Secretario — con respecto a si mismos, sus conyuges y sus hijos
dependientes. El Secretario exigira que otros miembros del personal cuyas funciones
estén relacionadas con asuntos financieros o con compras presenten declaraciones de su
situacion financiera segun lo estime necesario en el interés de la Comision.

Del Personal de la Secretaria

La Comision dispone de una Secretaria permanente que es organizada por el Comité

Ejecutivo de acuerdo con las normas e instrucciones dadas por la Asamblea.

Personal Internacional

Secretario

Son funciones del Secretario:

a) Ejercer la representacion legal de la Secretaria en el Estado sede, de conformidad con
el Acuerdo de Sede suscrito;

b) Desarrollar los trabajos técnicos y administrativos de la Secretaria;
¢) Administrar los bienes de la Comision y elaborar los informes pertinentes;

d) Mantener informados a los representantes de los Estados miembros sobre las
actividades de la Comision;

e) Proponer al Comité Ejecutivo el Proyecto de Reglamento Interno y Procedimientos
de las reuniones, manteniéndolos actualizados;

f) Contratar y remover a los funcionarios técnicos y administrativos de la Secretaria,
teniendo en cuenta estrictamente la idoneidad, competencia y honorabilidad de los
mismos;

g) Gestionar la contribucion de los Estados miembros mediante la asignacion temporal
de funcionarios internacionales adscritos para el desarrollo de proyectos especificos,
con cargo al Estado designante;
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h) Presentar, para aprobacién del Comité Ejecutivo, el proyecto de presupuesto de
gastos de la Comision para el periodo entre Asambleas;

1) Participar en eventos relacionados a la actividad de la Comision, con anuencia del
Presidente y presentar informes al Comité Ejecutivo;

j) Presentar en cada Asamblea un Informe de Gestion; y,
k) Otras funciones que el Comité Ejecutivo le asigne.

2. El Secretario dependera administrativa y funcionalmente del Comité Ejecutivo al que
presentara, para aprobacion, los informes que le sean requeridos y cualquier tipo de contrato o acuerdo
que deba celebrar.

Especialistas Internacionales: Cuando el Comité Ejecutivo considere necesario la contratacion de
Especialistas Internacionales, el Secretario presentara las funciones a desempefiar por el o los
Especialistas.

Funcionarios adscritos

1. A pedido de la Secretaria, los Estados miembros podran asignar temporalmente
funcionarios internacionales adscritos para el desarrollo de proyectos especificos, con cargo al Estado
designante.

Personal Local

1. Corresponde al Secretario contratar y remover a los funcionarios técnicos y
administrativos de la Secretaria, teniendo en cuenta estrictamente la idoneidad, competencia y
honorabilidad de los mismos. Para esto se consideraran los términos de referencia que se detallan en el
Adjunto 1.

Medidas Disciplinarias

1. De conformidad con los procedimientos establecidos en este documento, el Secretario
podra imponer sanciones disciplinarias a cualquier miembro del personal que haya cometido una falta
de conducta. Para tal efecto el Secretario elaborara una Guia de Medidas Disciplinarias que incluya la
tipificacion de las faltas y las sanciones a imponer de acuerdo a la gravedad de la misma.

2. Si el Secretario considera que existen pruebas prima facie de que la conducta de un
miembro del personal es seriamente reprobable y que redundaria en detrimento de los intereses de la
Comision que dicha persona continuara en el desempefio de sus funciones mientras se lleve a cabo una
investigacion y el Secretario se pronuncie al respecto, éste podra suspenderle en el empleo con sueldo
0, en casos excepcionales, sin sueldo. La suspension sin sueldo no excedera de los 30 dias.

3. Ninguna suspension perjudicara en otro aspecto los derechos que asisten al miembro
del personal en virtud del presente documento.

Apelaciones

1. Todo miembro del personal tendra derecho a interponer recurso con la finalidad de que
sea revisada la sancion, de conformidad con las normas establecidas en este documento, en los siguientes
casos:
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a) contra toda medida disciplinaria impuesta en virtud de las disposiciones
disciplinarias;

b) contra toda resolucion administrativa que en su opinion constituya una violacion del
contrato de trabajo, de las disposiciones de este documento, o de las costumbres
administrativas establecidas, en una forma tal que perjudique los intereses del miembro
del personal.

2. El Secretario establecerd un procedimiento de revision en el que se establezca la
participacion del Comité Ejecutivo, el cual sometera sus conclusiones y recomendaciones al Secretario
para que éste resuelva definitivamente.

V. Procedimientos de Seleccion del Personal

Generalidades

1. La principal consideracion para nombrar y ascender a los miembros del personal de la
CLAC ha de ser la de alcanzar el mayor grado de eficiencia, competencia e integridad. La seleccion de
los miembros del personal se hara sin distincidén de raza, género o religion, y sin discriminacion alguna
respecto de cualquier discapacidad de un candidato que retina las calificaciones requeridas para cumplir
con sus tareas. Los nombramientos y ascensos de los miembros del personal se haran por concurso,
asegurando la eleccion de profesionales calificados para el desempefio del cargo de Secretario de la
CLAC y su personal, con miras al cumplimiento de los objetivos, estrategias, iniciativas y metas del
Plan Estratégico de la Comision.

Seleccion del Personal

1. Para garantizar procesos de transparencia en la seleccion y gestion administrativa del
personal de la CLAC, se debera considerar:

e La existencia de un adecuado ntimero de personas de acuerdo con el Plan Estratégico;
e Laevaluacion y eleccion del profesional debe estar basada en el perfil de competencias
exigido para las funciones de cada cargo.

2. El proceso de seleccion para la contratacion del personal local a cargo del Secretario
debe basarse en la existencia de la vacante correspondiente.

3. En lo que concierne al personal internacional El Secretario debera notificar sobre la
vacante tanto al personal local como a todos los Estados miembros.

5. El proceso de contratacion para los puestos del personal internacional se completara en
un plazo maximo de 12 meses contados desde la fecha de la publicacion del aviso de vacante hasta la
fecha de la decision respecto al nombramiento. Si no se toma la decision en el plazo sefialado, la vacante
debera publicarse nuevamente.

6. Para poder contratar al personal local e internacional el Secretario debera cumplir las
siguientes etapas:

Publicacion de la vacante

Recepcion de carpetas

Evaluacion y seleccion de carpetas para lista corta
Pruebas de competencia seglin el cargo
Evaluacion psicolédgica
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e Entrevista
e Notificacion del nombramiento

Personal Internacional Adscrito

1. La Comision podra utilizar los servicios de personal internacional adscrito o cedido por
los Estados miembros, Estados no miembros, Organismos Internacionales o instituciones docentes,
cientificas y de investigacion, en las condiciones y por los plazos que acordaran las partes.

2. Se otorgara un contrato especial al personal adscrito. Dicho personal, en el ejercicio de
sus funciones, estara sujeto a la autoridad del Secretario mientras dure su contrato, cumpliendo las
disposiciones administrativas y técnicas de la CLAC.

Procedimiento para la seleccion del Secretario

1. El Comité Ejecutivo seleccionard al Secretario, quien serd contratado por un periodo
de cuatro (04) afios, siendo el primer afio de prueba. Basado en la evaluacion de desempefio y a solicitud
del Comité Ejecutivo, la Asamblea por mayoria de sus miembros podra autorizar extender el mandato
del Secretario por un periodo adicional de 04 afios solamente.

2. Se aplicard el siguiente procedimiento:

a) Diez meses antes de la terminacion del mandato del Secretario, el Presidente del
Comité Ejecutivo comunicara a los Estados miembros la apertura oficial de la
vacante. En la comunicacion también se debera:

e llamar la atencion sobre las disposiciones del Estatuto.

e indicar la formacion académica, experiencia profesional, habilidades de idioma
y competencias (Anexo B);

e indicar la fecha en la cual el Presidente debera tener en su poder los nombres
de los candidatos para el cargo de Secretario; tal fecha se fijard de modo que
los Estados miembros tengan tres meses para responder; €

e indicar las condiciones de empleo en lo concerniente a sueldo, subsidio
familiar, subsidio escolar, fondo de pensiones y otros beneficios.

b) El Presidente comunicard a todos los Estados miembros los nombres de los
candidatos tan pronto como se reciban.

¢) El Comité Ejecutivo conformard una Comision de Seleccion constituida por 5
Estados no miembros del Comité. Esta Comision se encargard de evaluar los
curriculos, analizar la documentacion, evaluar la experiencia y habilidades de cada
candidato y presentard una lista corta de los que cumplan con los requisitos,
acompafiada de un informe completo sobre el proceso de seleccion, al Comité
Ejecutivo.

d) El Presidente convocard a una reunion a puerta cerrada del Comité Ejecutivo con la
participacion de todos los Estados miembros, en la misma los candidatos de la lista
corta deberan hacer una presentacion breve y objetiva de sus propuestas y podran
contestar a preguntas hechas por cualquier Estado miembro.

e) El Secretario sera nombrado por mayoria de los miembros del Comité Ejecutivo.
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f) En caso de que ningun candidato obtenga la mayoria en la primera votacion, se
procedera a una segunda votacion considerando solo los candidatos que hayan
obtenido el mayor numero de votos.

g) La eleccion se llevara a cabo por votacion secreta, a menos que se decida de otra
forma por decision undnime de los Estados miembros del Comité Ejecutivo.

3. El Secretario serd nombrado con cinco meses de antelacion al inicio del mandato para el cual haya
sido nombrado.

4, Los nombres de los candidatos con sus respectivos curriculos, deberan ser dados a
conocer a todos los Estados miembros.

5. El Secretario de la CLAC podra ser removido del cargo por decision de la mayoria del
Comité Ejecutivo. Para ello, es necesaria la mocion de dos tercios de los Estados miembros de la CLAC.

V1. Asuntos Financieros

1. Como disposicion transitoria y con fecha de vigencia desde el 01 de enero del 2017
hasta el 31 de diciembre del 2018, en lo que respecta a asuntos de indole financiero para cubrir sueldos
y prestaciones conexas, asi como para la contratacion, nombramiento, ascensos, perfeccionamiento,
prestaciones y primas del personal, se encarga a la Secretaria de realizar las gestiones necesarias ante la
OACI para que se aplique el Documento 7350/9 “Cédigo de Servicio de la OACI” y las actualizaciones
que se vayan emitiendo de conformidad con las condiciones establecidas en la Comision de
Administracion Publica Internacional para el Régimen Comuin de las Naciones Unidas. Por otro lado,
este tema debera ser considerado por el Grupo Permanente en el proximo periodo para desarrollar un
estudio costo-beneficio que permita emitir una recomendacion al Comité Ejecutivo para la toma de una
decision definitiva.
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ADJUNTO A

TERMINOS DE REFERENCIA DEL PERSONAL LOCAL

Asistente Administrativo

a)
b)
c)
d)
e)

f)

g)
h)

Preparar documentacion sobre las tareas asignadas del Programa de Trabajo;
Elaborar proyectos de notas de estudio sobre temas de su competencia;

Coordinar el pago a proveedores;

Elaborar los reportes de ingresos y gastos;

Elaborar reportes sobre el cumplimiento del pago de las contribuciones de los
Estados miembros al Presupuesto de la CLAC;

Elaborar borrador de los informes de las reuniones;

En ausencia del Secretario, supervisar el trabajo del personal;

Otras actividades asignadas por el Secretario.

Asistente Operativo

a)
b)
c)
d)
e)
f)

)
h)

Preparar documentacion sobre las tareas asignadas del Programa de Trabajo;
Coordinar las actividades logisticas de la oficina;

Coordinar el mantenimiento de la oficina;

Elaborar proyectos de notas de estudio sobre temas de su competencia;
Controlar el sistema estadistico;

Realizar el inventario y mantenerlo actualizado;

Coordinar la impresion de documentos;

Otras actividades asignadas por el Secretario.

Secretaria

a)
b)
c)
d)

e)
f)

g)
h)

Preparar documentacion sobre las tareas asignadas del Programa de Trabajo;
Registrar y distribuir correspondencia y documentacion recibida;

Mantener la agenda del Secretario y control de visitas;

Preparar y distribuir correspondencia, notas de estudio, informes, etc., que emite la
Secretaria;

Traducir documentacion y correspondencia, segin instruccion del Secretario;
Mantener actualizada la base de datos e informar al respecto;

Preparar borrador de los informes de las reuniones;

Otras actividades asignadas por el Secretario.

Asistente de Informatica

a)
b)
c)
d)
e)
f)

g)
h)

Preparar documentacion sobre las tareas asignadas del Programa de Trabajo;
Desarrollar sistemas y programas computacionales;

Desarrollar métodos y procedimientos para la aplicacion de sistemas;
Mantener actualizada la pagina web;

Procesar notas de estudio, informes, etc., y publicarlas en la pagina web;
Elaborar y publicar estadisticas;

Apoyar al personal en la aplicacién de programas y sistemas;

Otras actividades asignadas por el Secretario.
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Asistente de Capacitacion y Biblioteca

a)
b)
¢)
d)
e)
f)

g)
h)

)

)
k)

Preparar la documentacion correspondiente a capacitacion y becas;

Registrar, distribuir y archivar documentacion de biblioteca y capacitacion;
Mantener actualizado el programa de capacitacion y becas y la biblioteca;

Parrar manuales de procedimiento;

Mantener actualizadas las bases de datos;

Peragrar proyectos de capacitacion y cooperacion horizontal;

Elaborar informes de gestion, reuniones y eventos;

Gestionar tareas de entrenamiento (cursos, seminarios, talleres, becas y demas
eventos);

Asistir al Secretario de la CLAC en la organizacion de eventos de capacitacion y
cooperacion;

Reportar sobre sus labores al Secretario de la CLAC;

Apoyar gestion administrativa y de Secretaria.

Conserje-Mensajero/Servicios Generales

a)
b)
c)
d)
e)
f)

Distribuir correspondencia;

Realizar tramites internos y externos;
Realizar encargos y compras menores;
Limpiar y mantenimiento de las oficinas;
Controlar los servicios basicos;

Otras actividades asignadas por el Secretario.
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ADJUNTO B

COMPETENCIAS REQUERIDAS PARA POSTULAR AL CARGO DE
SECRETARIO

Formacion y calificacion
El Secretario de la CLAC debe tener las siguientes competencias especificas:

a) Formacion académica:

e Certificado académico de alto nivel (master o equivalente) en areas relacionadas con la
aviacion, incluyendo cursos técnicos o cientificos, administracion, economia, derecho o
disciplinas relacionadas.

b) Experiencia profesional:

e [Experiencia profesional de 15 afios, de los cuales al menos 10 afios deben ser en
Organismos de indole Internacional, Gubernamental o Privado relacionado con la Aviacion
Civil.

e [Experiencia en gestion en una organizacion preferencialmente de aviacion;

e Experiencia en organismos internacionales o en cargos de representacion internacional,
incluyendo participacion en grupos de trabajo o negociaciones de alto nivel.

c) Habilidades de idiomas:

e Habilidad escrita, oral y de lectura en espafiol e inglés;
Es deseable conocimiento de portugués.

d) Competencias:

e Liderazgo: el Secretario debe ser reconocido como ejemplo y referente cuanto a la
traduccion de la vision y de la mision de la CLAC en resultados, al desarrollo de estrategias
y a la obtencion de apoyo;

e Iniciativa y discernimiento: se espera que el Secretario sea capaz de identificar cuestiones-
clave de modo rapido y efectivo, reunir informaciones, evaluar impactos positivos y
negativos, asi como llevar a cabo analisis de costo-beneficio para la Comision;

e Capacidad de negociacion y diplomacia: capacidad de comprender y considerar diferentes
puntos de vista e intereses con miras a obtener un acuerdo que refleje un consenso minimo
entre diferentes actores en determinado asunto;

e Vision: habilidad de comprender y comunicar las estrategias de la CLAC con miras a la
obtencion de resultados efectivos y eficientes.

e Construccion de confianza: es esperado que el Secretario construya un ambiente de
confianza por medio de una gestion transparente y basada en la meritocracia.

e Capacidad de comunicacion: habilidad de comunicarse clara y concisamente, teniendo en
cuenta los diferentes puntos de vista;

e Rendiciéon de cuentas y responsabilidad: voluntad y habilidad de aceptar Ia
responsabilidad por sus propios actos y de su equipo, asumiendo responsabilidad por
acciones y resultados.
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PROYECTO DE RECOMENDACION A22-4

GUIA PARA PREPARAR UN CURSO SOBRE
“IDENTIFICACION DE RESPONSABILIDADES
SOBRE LA FACILITACION DEL TRANSPORTE AEREO”

CONSIDERANDO que la falta de coordinacion institucional entre los sectores que intervienen en la
facilitacion del transporte aéreo internacional, es uno de los problemas que enfrenta la Region,
lo cual dificulta la aplicaciéon de las Normas y Métodos recomendados del Anexo 9 del
Convenio de Aviacion Civil Internacional;

TENIENDO EN CUENTA que los Estados de la CLAC deberan establecer en su sistema legislativo
los reglamentos orgdnicos que posibiliten la coordinacion interna en los sectores que
intervienen en la facilitacion del transporte aéreo internacional, tanto a nivel del Comité
Nacional como Aeroportuario;

CONSIDERANDO que la familiarizacion y conocimiento de las Normas y Métodos establecidos a la
luz del Anexo 9 y el “Manual de facilitacién” (Doc 9957) y otras publicaciones de la OACI en
materia de facilitacion, por parte de los sectores que intervienen en la misma en el transporte
aéreo internacional en la region podra garantizarse con el establecimiento de un reglamento
organico.

CONSIDERANDO que es necesario informar y apoyar a la identificacion de quienes tienen las
funciones y responsabilidades de desarrollar y mantener las prescripciones normativas sobre
Facilitacion en el transporte aéreo, asi como de comunicarse, coordinar y cooperar con las
personas dedicadas a la Seguridad de la Aviacién Civil, para lograr el equilibrio entre un
ambiente seguro y la prevencion de demoras innecesarias en la aviacion civil, expeditando sus
actividades

CONSIDERANDO la necesidad de capacitacion del personal que interviene en las labores
relacionadas a la facilitacion (FAL) y que el Grupo Regional AVSEC/FAL CLAC/OACI
considero conveniente la elaboracion de un curso para instruccion del personal, el que se logro
con el apoyo de Centro Internacional de Instruccion de Aeropuertos y Servicios Auxiliares
(CIIASA) de México.

LA XXII ASAMBLEA DE LA CLAC
RECOMIENDA

La adopcion y divulgacion de los lineamientos del Curso para capacitar al personal que desempeia
labores de Facilitacion en todos los sectores involucrados en sus respectivos territorios. A
continuacion el detalle del Curso:

FICHA TECNICA DEL CURSO

“CONCIENCIA GENERAL E IDENTIFICACION DE RESPONSABILIDADES SOBRE
LA FACILITACION DEL TRANSPORTE AEREQ”

La descripcion de objetivos, alcances y contenido del curso, es una recopilacion de informacion de los
textos de la OACI adaptados por el Centro de Instruccion de Seguridad de la Aviacion de México a
través de la metodologia de desarrollo de cursos Trainair tradicional de la Organizacion Internacional,
para impartirse como curso regional desde el Centro Internacional de Instruccion de Aeropuertos y
Servicios Auxiliares (CIIASA) “Ing. Roberto Kobeh Gonzilez”, y ofrecerse a ese Organismo
Internacional como contribucion del Centro al programa internacional de instruccidon para su
integracion como Paquete de Instruccion de Seguridad de la Aviacion (ASTP). Lo anterior, atendiendo
a la solicitud de apoyo del Grupo Regional AVSEC/FAL CLAC/OACI.
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L. OBJETIVOS Y CRITERIOS RELATIVOS A LA INSTRUCCION.

A. Datos de identificacion del curso

Titulo del curso: Conciencia General e Identificacion de Responsabilidades sobre la

Facilitacion.
Estado: Centro de instruccion: CLAVE:

Preparado por: Ndmero de Modulos: 11

B. Objetivos del curso.

Objetivo general del curso.

Informar y apoyar a la identificacion de quienes tienen las funciones y responsabilidades de desarrollar
y mantener las prescripciones normativas sobre Facilitacion en el transporte aéreo, asi como de
comunicarse, coordinar y cooperar con las personas dedicadas a la Seguridad de la Aviacion Civil, a
lograr el equilibrio entre un ambiente seguro y la prevencion de demoras innecesarias en la aviacion
civil, expeditando sus actividades.

Objetivos parciales del curso.

Al finalizar el curso, los participantes habran logrado alcanzar ademas del objetivo general, los
siguientes objetivos parciales:

a) Explicar los principios generales, la aplicacion, las definiciones, los fundamentos legales y las
medidas que han de tomar los Estados contratantes sobre la Facilitacion.

b) Describir los requisitos para la entrada y salida de aeronaves respecto a documentos,
desinsectacion y desinfeccion, asi como las disposiciones relativas a los vuelos de aviacién
general internacional y otros vuelos no regulares, y utilizarlos para prevenir demoras
innecesarias al transporte aéreo.

c) Describir los requisitos para la entrada y salida de personas y sus posesiones (incluyendo
equipaje), y utilizarlos para prevenir demoras innecesarias al transporte aéreo.

d) Describir los requisitos para la entrada y salida de carga y otros articulos, y utilizarlos para
prevenir demoras innecesarias al transporte aéreo.

e) Identificar las metodologias para tratar a las personas no admisibles y deportadas, asi como para
facilitar la obtencion de un documento de viaje sustitutivo.

f) Describir las diversas disposiciones, instalaciones, servicios y controles necesarios en los
aeropuertos internacionales para brindar un efectivo y eficiente trafico de aeronaves, personas y
bienes, y dando cumplimiento a las normas de sanidad, seguridad y facilitacion.

g) Describir las particularidades para facilitar el aterrizaje en otros lugares diferentes a los
aeropuertos internacionales, y utilizarlos para prevenir demoras innecesarias al transporte aéreo.

h) Reconocer otras disposiciones que tienen relacion con las labores de facilitacion y utilizarlas para
prevenir demoras innecesarias al transporte aéreo.

i) Reconocer la utilidad de aplicar los modelos, certificados, formularios y otros documentos que
figuran como apéndices del Anexo 9 al Convenio sobre aviacion civil internacional desde lo
general a lo particular.

C. Objetivos especificos por médulo.

El curso se divide en 11 mddulos, a fin de lograr los objetivos particulares, los que sirven
como fundamento para el logro del objetivo general.
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Titulo del médulo: Introducciéon al Curso. Moédulo nim.: |

1. Llevar a cabo la apertura oficial del curso.
2. Participar en el ejercicio “para conocerse unos a otros”.

3. Describir la administracion, finalidad, estructura y metodologia del curso.

Titulo del médulo: Definiciones y principios generales de la

Modulo nim.: 1l

Facilitacion.
Explicar los principios generales de la Facilitacion.
Explicar la aplicacién de la Facilitacion en la Aviacion Civil.
Identificar los significados de las definiciones utilizadas en la Facilitacion.

o b=

Familiarizarse con los fundamentos legales en los que se apoyan las actividades de la
Facilitacion.

5. ldentificar las medidas a tomar por los Estados contratantes acerca de la Facilitacion.

Titulo del médulo: Entrada y Salida de Aeronaves. Médulo nam.: lll

1. Describir los requisitos para la entrada y salida de aeronaves incluyendo los documentales, su uso
y su correccién, desinsectacion y desinfeccion de aeronaves, e identificar la o las entidades
responsables de que se lleven a cabo.

2. Identificar las disposiciones relativas a los vuelos de aviacién general internacional y otros vuelos
no regulares y a las entidades responsables de que se lleven a cabo.

3. Explicar la utilizaciéon de tales disposiciones para prevenir demoras innecesarias al transporte
aéreo.

Titulo del médulo: Entrada y salida de personas y de su equipaje. Médulo nam.: IV

1. Describir los requisitos para la entrada y salida de personas y sus posesiones (incluyendo
equipaje), e identificar a las entidades responsables de que se lleven a cabo.

2. Explicar la utilizacién de esos requisitos de entrada y salida para prevenir demoras innecesarias al
transporte aéreo.

Titulo del médulo: Entrada y salida de carga y otros articulos. Médulo nim.: V

1. Describir los requisitos para la entrada y salida de carga y otros articulos que incluyen piezas de
repuesto, suministros, correo y material radioactivo, e identificar a las entidades responsables de
que se lleven a cabo.

2. Explicar la utilizacién de esos requisitos de entrada y salida para prevenir demoras innecesarias
al transporte aéreo

Titulo del médulo: Personas no admisibles y deportadas. Médulo num.: VI

1. Identificar las metodologias para tratar a las personas no admisibles y deportadas, y a las
entidades responsables de que se lleven a cabo.

2. ldentificar las metodologias para facilitar a las personas la obtencién de un documento de viaje
sustitutivo, y a las entidades responsables de que se lleven a cabo.
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Titulo del médulo: Aeropuertos internacionales — disposiciones, . .
. . . Médulo nim.: VII
instalaciones, servicios y controles.

1. Describir las diversas disposiciones para el movimiento de trafico, estacionamiento y servicio de
aeronaves, entrada, salida, transito y transbordo de pasajeros, tripulaciones y equipajes.

2. Describir las instalaciones, servicios y controles necesarios en los aeropuertos internacionales
para brindar un efectivo y eficiente trafico de aeronaves, personas y bienes, y dar cumplimiento a
las normas de sanidad, seguridad y facilitacion.

3. Describir las prescripciones respecto a los pasajeros insubordinados y las comodidades que se
deben ofrecer a los pasajeros por estos aeropuertos.

4. Explicar la utilizacion de esas disposiciones e infraestructura, servicios y controles para prevenir
demoras innecesarias al transporte aéreo.

Titulo del médulo: Aterrizaje en lugares diferentes a los aeropuertos
: : Modulo nam.: Vil
internacionales.

1. Describir las particularidades para facilitar el aterrizaje en otros lugares diferentes a
aeropuertos internacionales, incluyendo breve parada — estancia e interrupcion del vuelo.

2. Ser capaces de utilizar estas particularidades para prevenir demoras innecesarias al transporte
aéreo.

Titulo del médulo: Otras disposiciones sobre facilitacion. Moédulo num.: IX

1. Identificar otras disposiciones en la que tienen relacién con las labores de facilitacion tales como:

2. Describir la manera en que dichas disposiciones se aplicarian de forma efectiva en su
organizacion e instalacion para para prevenir demoras innecesarias al transporte aéreo.

Titulo del médulo: Modelos, Certificados, Formularios y otros . .
i R Médulo nim.: X
documentos a utilizarse para la Facilitacion.

1. Identificar los Modelos, Certificados, Formularios y otros documentos que se incluyen como
apéndices en el anexo 9 y que se pudieran utilizar para ejecutar las actividades de Facilitacion
con un desglose de generalidad de lo amplio a lo particular.

2. Describir la manera en que dichas disposiciones se aplicarian de forma efectiva en su
organizacion e instalacion para para prevenir demoras innecesarias al transporte aéreo.

Titulo del médulo: Clausura del curso. Moédulo nim.: XI

1. Evaluar las actividades de instruccién del curso.

2. Evaluar el curso mediante el cuestionario de opinion.

3. Participar en la ceremonia de clausura.

Criterios relativos a la instruccion.

Los criterios utilizados para el desarrollo de este curso son similares a los que han sido utilizados
por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional para la imparticion de sus cursos y talles
relativos a seguridad de la aviacion civil. Asimismo, para el desarrollo e integracion de la
informacioén presentada en los once modulos, se consideraron las siguientes fuentes técnicas de la
OACI:

e Anexo 9 — Facilitacion, Décimo tercera edicion.

e Anexo 17 — Seguridad, novena edicién, enmienda 14.

. Doc. 9713 — Vocabulario de la Aviacion Civil Internacional, tercera edicion.
e Doc. 9957—Manual de Facilitacion, primera edicion.
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Doc. 8973 — Manual de seguridad de la aviacion, octava edicion.
Paquetes de instruccién sobre seguridad (ASTP).

RESPONSABILIDADES ASIGNADAS RESPECTO A LOS CURSOS DE INSTRUCCION.

1.

Centro de instruccion

El Centro de instruccion tiene la responsabilidad de cumplir con lo establecido por la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional para la instruccion, asi como la legislacion del
Estado a fin de que ambos expresen su conformidad al contenido técnico, los procedimientos
administrativos y logisticos de la misma dirigida al personal que desempefie actividades que
lo relacionen con la Facilitacion.

2. Elinstructor.

Antes de impartir cada curso, por lo menos con dos semanas de anticipacion, el instructor
debe analizar el material para el instructor, hacer o supervisar las coordinaciones requeridas
por el curso, y corroborar la presencia de todo lo necesario, incluyendo instalaciones, equipos
y materiales.

Una semana antes de la impartir el curso, se debe corroborar la presencia o coordinacién de
los recursos y materiales que se calificaron como faltantes o sujetos a mejora en el primer
analisis, la confirmacion de las personas que estaran en la inauguracion y clausura del curso,
asi como la lista confirmada de asistentes al curso.

Un dia antes de la iniciar el curso, el instructor debe hacer una verificacion fisica de los
equipos de proyeccion, audio, iluminacién, otros equipos y herramientas que se utilizaran
durante el curso.

Durante la instruccién, el instructor debera esforzarse por aclarar todas y cada una de las
dudas que los participantes expresen, asimismo, considerara el empleo de nuevas formas o
métodos de ensefianza con los cuales estime que obtendra mejores resultados. Analizara
ademas y notificara en su informe final del curso las posibles fallas o topicos sujetos a
mejoras detectadas en el curso.

Posterior al fin del curso, el instructor debera entregar en no mas de cinco dias su reporte
final de la instruccion impartida.

3. El participante.

Debe asistir a todas y cada una de las sesiones del curso, obedeciendo las indicaciones de
orden, comportamiento, puntualidad y el cédigo de vestimenta que el Centro y el instructor le
comunique.

En caso de que se presentan actividades de caracter prioritario o emergente ajenas a la
instruccion, el participante tiene la obligacion de comunicarselas a instructor.
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INFORMACION ADMINISTRATIVA RELATIVA A LA SEI’_ECCI()N Y PRESENTACION DE LOS
CANDIDATOS Y PRUEBAS A LAS QUE SE SOMETERAN.

Seleccion.
Las personas que deseen participar en el curso, deberan cubrir el perfil del participante, para esto,

al momento de hacer la solicitud formal del curso, sus datos e informaciéon seran analizados a fin
de corroborar que cumplen con lo siguiente:

Perfil del participante

1.

Desarrollar funciones, responsabilidades o necesidad de conocer sobre las prescripciones
normativas en la materia para lograr una situaciéon de equilibrio entre la prevencién de demoras
innecesarias en sus actividades de ver por la eficiencia de los flujos de personas y bienes a
través del transporte aéreo, y el ambiente seguro en el que debe operar la aviacion civil a través
de medidas preventivas de seguridad.

Desempefarse en funciones o tener responsabilidades de la aviacién civil que tengan relacién
a la Facilitacién, o que deban conocer las prescripciones y la relacion de estas con la
seguridad de la aviacién civil al momento de solicitar la inscripcién; o estar propuesto por su
organizacion para desempefiarlas o conocerlas en un futuro no mayor a 90 dias, al momento
de solicitar la inscripcion.

Estar familiarizado con los principios generales de la seguridad de la aviacion civil (AVSEC),
mediante una instruccién de conciencia.

Dominar el idioma espariol oral y escrito.

Presentacion.

La presentacion de los participantes a la instruccion se realizara con la coordinacién previa
necesaria entre el Centro de Instruccion y las entidades correspondientes, con el objeto de
informar a los participantes las opciones para su alojamiento durante el desarrollo del curso, el
servicio de transporte desde los lugares de alojamiento, para el inicio de actividades del curso y
viceversa al finalizar las labores diarias de la instruccion.

En caso de que los participantes no deseen hacer uso de estos recursos, es responsabilidad de
cada uno de ellos definir e informar de sus lugares de alojamiento, asi como obtener y utilizar los
medios de transporte hacia y desde el Centro de instruccion.

El curso se desarrollara en un horario desde las 09:00 a las 17:00 horas, dependiendo de las
actividades y tareas del curso.

Pruebas y/o examenes.

Durante el desarrollo y al finalizar cada uno de los moédulos del curso, los participantes deberan
responder a las pruebas de dominio y progreso respectivamente, los cuales dependiendo de los
temas podrian ser escritos o practicos. Dichas pruebas se realizan para comprobar el grado de
efectividad en la transmision y recepciéon de la informacién, aprendizaje y dificultades de
aprendizaje de los asistentes.

En el moédulo final, también se presentara un examen que comprende la totalidad del material del
curso, con el cual se demostrara el grado de aprendizaje, comprension, cambio de conducta y
desarrollo de habilidades que cada participante ha alcanzado.
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lll. PLAN DE ESTUDIOS.

Plan de estudios por médulo

H o Horas | Duracion total
oras teoria L . | .
. practica | (aproximada)
Modulo 1 Introduccion al curso. 1 hrs. ' 40min. |} 1:40 hrs.
P 7 T . ] ]
Médulo 2 | Definiciones y principios generales de | 4.3+ gomin. ¢ 1:30 hrs.
la Facilitacién. I I
1 1
Médulo 3 Entrada y Salida de Aeronaves. 2 hrs. : 30 min. : 2:30 hrs.
Modulo 4 | Entraday salida de personas y de su Shrs. 1 00min. 1  5hrs.
equipaje. X X
Modulo 5 | Entraday salida de cargay otros Shrs. ' 00min. ' S5hrs.
articulos. ! !
Médulo 6 | Fersonas no admisibles y 1:30hrs. ' 00min. ' 1:30 hrs.
deportadas. I I
Aeropuertos internacionales — : :
Modulo 7 disposiciones, instalaciones, servicios 3 hrs. I 00 min. I 3 hrs.
y controles. : :
Modulo 8 Aterrizaje enllugares_dlferentes alos 30 min. I 00 min. I 30 min.
aeropuertos internacionales. ! !
T T
Modulo 9 Otras disposiciones sobre facilitacion. 3 hrs. : 0 hrs. : 3 hrs.
Modelos, Certificados, Formularios y | |
Médulo 10 | otros documentos a utilizarse para la 00 min. ! 3 hrs. ! 3 hrs.
Facilitacion. : :
Modulo 11 | Clausura del curso. 2:20hrs. , 00min. |,  2:20 hrs.
Duracion Total [ 24:50 hrs |  4:10hrs |  29:00 hrs

Maodulo 1

Introduccion al Curso.

1.1 Ceremonia de inauguracion
1.2 Administracién del curso

1.3 Finalidad, estructura y metodologia del curso
1.4 Ejercicio para conocerse unos a otros

Modulo 2

Definiciones y principios generales de la Facilitacion.

2.1
22

Aplicacion

los Objetivos y Actividades del Programa FAL de la OACI

2.3
24

25

Informacién General
Definiciones y Siglas

recomendados del Anexo 9
2.6

Facilitacion y Seguridad de la Aviacion en la OACI.

Medidas que han de tomar los Estados contratantes; el Mandato de Facilitacion; y

Principios Generales y Elaboracién, adopcién y aplicacion de las normas y métodos
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Moddulo 3

Entrada y Salida de Aeronaves.

3.1
3.2
3.3
3.4
3.5

3.6

Generalidades

Documentos requeridos para el Despacho de aeronaves — Requisitos y uso
Correccion de documentos

Desinsectacion de aeronaves

Desinfeccion de aeronaves

Disposiciones relativas a los vuelos de la aviacién general internacional y a otros
vuelos no regulares.

Moddulo 4

Entrada y salida de personas y de su equipaje.

4.1
4.2
4.3
4.4
4.5
4.6
4.7
4.8
4.9
4.10
4.1
4.12
4.13

414

4.15
4.16

Generalidades

Documentos requeridos para viajar

Seguridad de los documentos de viaje

Documentos de viaje (Politica “una persona por pasaporte”)

Visados de salida

Visados de entrada y reingreso

Tarjetas de embarque / desembarque

Certificados internacionales de vacunacion o profilaxis

Inspeccion de documentos de viaje (de pasajeros y explotadores)
Procedimientos de salida

Procedimientos de entrada y responsabilidades

Procedimientos y requisitos de transito

Disposicion del equipaje separado de su propietario

Identificacion y entrada de la tripulacion y otro personal de los explotadores de
aeronaves

Inspectores de la aviacion civil (certificados para seguridad operacional)
Asistencia de emergencia / visados de entrada en casos de fuerza mayor

Modulo 5

Entrada y salida de carga y otros articulos.

5.1
5.2
5.3
54

5.5

5.6
5.7
5.8

Generalidades

Informacién requerida por las autoridades competentes

Levante y despacho de la carga de exportacion

Levante y despacho de la carga de importacién

Piezas de repuesto, equipo, suministros y otro material importado o exportado por
los explotadores de aeronaves en relacion con los servicios internacionales
Contenedores y paletas

Documentos y procedimientos relativos al correo (UPU — Unién Postal Universal)
Material radioactivo

Maodulo 6

Personas no admisibles y deportadas.

6.1
6.2
6.3
6.4
6.5

Generalidades

Personas no admisibles

Personas deportadas

Obtencion de un documento de viaje sustitutivo
Documentacion de referencia adicional.

Mdodulo 7

Aeropuertos internacionales — disposiciones, instalaciones, servicios y controles.

7.1
7.2

7.3

7.4

7.5
7.6

Generalidades

Disposiciones relativas al movimiento del trafico de aeropuertos

Instalaciones y servicios necesarios para implantar las medidas de sanidad publica,
el socorro médico de urgencia y las relativas a la cuarentena de animales y plantas
Instalaciones necesarias para los controles de despacho y para el funcionamiento de
los servicios correspondientes

Pasajeros insubordinados

Comodidades para los pasajeros
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Moédulo 8  Aterrizaje en otros lugares diferentes a los aeropuertos internacionales.

8.1 Generalidades
8.2 Breve parada-estancia
8.3 Interrupcioén del vuelo

Moédulo 9  Otras disposiciones sobre facilitacion.

9.1 Fianzas y exencién de requisicion o embargo;
9.2 Busqueda, salvamento, investigacion de accidentes y recobro;
Vuelos de socorro en caso de catastrofes naturales o provocadas por el hombre
93 gue pongan gravemente en peligro la salud humana o el medio ambiente, y en
' situaciones de emergencia semejantes en que se requiera la ayuda de las
Naciones Unidas;
9.4 Contaminacién marina y operaciones de seguridad en emergencias;
9.5 Aplicacion del Reglamento sanitario internacional y conexos;
9.6 Plan nacional de aviacion para brotes de enfermedades transmisibles;
9.7 Establecimiento de programas nacionales de facilitacion;
9.8 Facilitacién del transporte de los pasajeros que requieren asistencia especial; y
9.9 Asistencia a victimas de accidentes de aviacion y sus familiares y utilizarlas para
' prevenir demoras innecesarias al transporte aéreo.
Madulo . . - e
10 Modelos, Certificados, Formularios y otros documentos a utilizarse para la Facilitacion.
10.1  Modelo de programa nacional FAL
10.2 Modelo de programa de facilitacion de aeropuerto.
10.3 Certificado de inspector de la aviacion civil
10.4 Certificado de miembro de la tripulacién (CMT)
10.5 Tarjeta de embarque / desembarque.
10.6 Formatos sugeridos de documentos para la devolucidn de personas no
' admisibles.
10.7 Tarjeta de salud publica para localizar pasajeros.
10.8 Formulario patrén de las Naciones Unidas para los documentos mercantiles.
10.9 Recomendacion del Consejo de cooperacion aduanera.
10.10 Declaracion General.
10.11  Manifiesto de pasajeros.
10.12 Manifiesto de carga.
10.13 Certificado de desinsectacion residual.
';/I1OdUIO Actividades de clausura.
11.1  Examen final y calificacion
11.2 Documentaciéon administrativa para la retroalimentacion
11.3 Entrega de Reconocimientos y Ceremonia de clausura.
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IV. PROGRAMA DETALLADO DE LOS TEMARIOS DE LOS CURSOS POR UNIDADES.
Sesion Dia 1 Dia 2 Dia 3 Dia 4 Dia 5
Transporte de los
Modulo | Visados. Modulo VI pasajeros que
UNO Inauguracion del Tarjetas de Contenedores y Instalaqlqnes y ~ requieren
Curso. embarque. aletas servicios asistencia especial.
09:00-10:00 | Administracion del Certificados P ) necesarios del Asistencia a
curso. internacionales. aeropuerto. victimas y
familiares.
Estructura Y . Pasajeros Modulo X
DOS metodologia Procedimientos de Documentos y insubordinados Uso de formularios
del curso. salida y entrada. procedimientos : ) ’
; ; e . . Comodidades para | formatos y modelos
10:00 - 11:00 Ejercicio para Responsabilidades. | relativos al correo. .
. los pasajeros. del Anexo 9.
romper el hielo.
11:00 - 11:15 Descanso (15 minutos)
Modulo I
Aplicacion. . . .
TRES Medidas de los Tr'%ﬂiﬂgrgz y Bl\r,cla(\)/gmgr?alclil;- Uso de formularios,
Estados. P Material radioactivo par formatos y modelos
: ; s explotadores de estancia.
11:15-12:05 Objetivos y s del Anexo 9.
aeronave. Interrupcién del
Programa FAL de vuelo
la OACI )
Informacion
general. .
CUATRO Definiciones y lnzsgcé%rr?i;ieﬁ la Médulo VI Fianznaosdu:g(éxncién Uso de formularios,
siglas. Asistencia dé Personas no de re Lilisicic')n o formatos y modelos
12:05 - 12:55 Principios . admisibles. a del Anexo 9.
emergencias. embargo.
generales.
FAL y AVSEC.
12:55 — 14:00 Comida (1 hora, 5 minutos)
Médulo il . Busqueda, Médulo VIl
Documentos Médulo V :
CINCO . . salvamento, Prueba Final.
requeridos para el Informacioén para Personas . S e
) investigacion de Critica del curso.
; : Despacho de autoridades deportadas. ; P
14:00 — 15:00 accidentes y Calificacion de
aeronaves. competentes.
recobro. pruebas.
15:00 — 15:15 Descanso (15 minutos)
Desmsectqqon Y Vuelos de socorro.
Desinfeccion de T
aeronaves Levante y Obtencién de un Contaminacion Entrega de
SEIS . - ; despacho de la L marina y reconocimientos.
Disposiciones de s documento de viaje . )
; ; e carga (exportacion o operaciones de Ceremonia de
15:15-16:05 | aviacion general y . 2 sustitutivo. .
e importacion) seguridad de clausura.
vuelos no .
emergencia.
regulares.
. Planes nacionales
SIETE Médulo IV Piezas de repuesto, | Documentacién de para brotes de
Documentos ; . .
requeridos para equipo, suministros referencia enfermedades
16:05 - 17:00 q viaiar P y otro material. adicional. transmisibles y de
jar. facilitacion.
Repaso, estudio y Repaso, estudio y Repaso, estudio y Repaso, estudio y
tareas tareas tareas tareas
Notas: Cada sesion dura 50 minutos aproximadamente.

Las condiciones locales pueden variar la duracion de las sesiones.
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INSTRUCCIONES SOBRE LA UTILIZACION Y CUIDADO DE LAS AYUDAS PARA
INSTRUCCION Y TEXTOS DE CONSULTA.

Ayudas informativas y/o de consulta.

Cada material entregado al participante contiene (dependiendo de la informacién presentada en el
modulo) una serie de formularios con una designacion de letra “E” seguida por dos numeros
separados por un punto, el primer nimero indica el médulo al que pertenece dicho formulario y el
segundo numero es el consecutivo de los formularios del médulo.

Indicador de ayuda

informativa o de consulta ;

E4.2

T T Segundo formulario

Modulo 4 X
del médulo 4

En estos formularios se incluyen toda la informaciéon que sea de importancia para complementar o
aclarar mejor los temas que se estan abordando en el médulo, pero que no necesariamente son
relevantes para cumplir con los objetivos particulares del mismo.

El participante debera estudiar y analizar los formularios “E” previo a cada imparticion del médulo
a fin de que se obtenga una mejor comprensién de las presentaciones con diapositivas, asi como,
obtener dudas especificas para que sean resueltas durante la presentacion. Todos estos
formularios son propiedad del participante, bajo la responsabilidad de que debe proteger la
informacién que contengan de personas que no deban conocerla.

Ejercicios y /o demostraciones.

Al igual que los formatos “E”, en diferentes modulos del curso se deben realizar demostraciones o
ejercicios, ya sea por los instructores o por los participantes, para lo cual, se deben seguir las
instrucciones para cada actividad, dicha instrucciones estan contenidas en los formulario
“Ejercicio”, los cuales se identifican de forma similar a los formularios “E”.

Indicador de ayuda

informativa o de consulta . v -
Ejercicio 4.3

i Tercer formulario
Moédulo 4

del médulo 4

A diferencia de los formularios “E”, los “Ejercicio”, pueden o no estar contenidos en el material de
los participantes, pero siempre deben presentarse en el material del instructor a fin de que éste
comunique las instrucciones al grupo de la realizacidn de los ejercicios o demostraciones.
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PROCEDIMIENTO PARA APROBAR EL SISTEMA DE INSTRUCCION.

El curso ofrece a cada participante dos opciones de terminar el curso:

e Otorgandole un Certificado de aprobacién del curso.
e Otorgandole una Constancia de asistencia al curso.

El certificado avala que el participante asistié al curso y ademas obtuvo una calificacion final
promediada mayor a 80 sobre 100, la cual lo acredita como aprobado; la constancia indica que el
participante asistio al curso pero que no obtuvo los resultados esperados en las evaluaciones a las
que fue sometido.

Para participantes con calificaciones finales obtenidas con promedio de 78 a 79, este se
redondeara a 80 por el instructor principal, siempre y cuando el estudiante haya demostrado
participacion y atencion en las sesiones de clase. Para las calificaciones menores a 77, el
promedio se mantendra inamovible y se otorgara constancia de asistencia.

En ambos casos, la asistencia del participante a las sesiones del curso deber ser del 100%, a
menos que por causas de fuerza mayor y previa autorizacién de los instructores, tenga que faltar
en un periodo menor al 22% de la duracion del curso.

Cuando se llegara a presentar ésta situacion por una causa emergente no imputable ni al
participante ni a su organizacion, los instructores determinaran como solventar dicha falta, ya sea
presentando el o los examenes y/o actividades de manera extemporanea dentro del periodo de
instruccion sin que su calificacion maxima exceda de 80 para ubicarlo en el contexto de la calidad
de la instruccion.

Si faltara un dia completo o no presentara a la prueba final, el estudiante recibira solo constancia
de asistencia.

Es importante indicar que ésta metodologia de evaluacion ésta basada en la que es utilizada por la

OACI, en todos sus cursos, y es la que ofrece una certeza minima de que los participantes,
realmente “hacen suyos” los conocimientos que se les impartieron.

—FIN—
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PROYECTO DE RECOMENDACION A22-6
PROTECCION AL USUARIO DEL SERVICIO DE TRANSPORTE AEREO - “RETRACTO”

CONSIDERANDO que el crecimiento exponencial de la aviacion comercial durante los ultimos afios
y, el consecuente aumento en el nimero de pasajeros transportados han implicado un
desarrollo inusitado de las actividades de promocion y la acentuaciéon de la competencia
entre las aerolineas, al mismo tiempo que una mayor necesidad de proteccion para los
pasajeros y usuarios.

CONSIDERANDO que las tendencias internacionales ha previsto esquemas de proteccion al
consumidor que lo facultan para retractarse de los contratos de provision de bienes o
servicios perfeccionados a través de mecanismos no tradicionales y no presenciales como
los call centers y las plataformas de internet. Para estos efectos, se ha previsto un plazo
calculado a partir de la compra, dentro del cual se permite al consumidor reevaluar su
decision y reversarla sin necesidad de oponer ninguna motivacion particular.

CONSIDERANDO Ila necesidad de propender por un servicio de transporte aéreo de 6ptima calidad,
que tienda a la plena satisfaccion del usuario, por tanto se hace imperioso fortalecer la
proteccion de los intereses de los usuarios del transporte aéreo con el fin de garantizar un
desarrollo equilibrado para un sector que debe operar en un entorno de plena y constante
transformacion.

LA XXII ASAMBLEA DE LA CLAC
RECOMIENDA

1. Adoptar en las legislaciones internas de los Estados miembros el derecho al retracto, entendido
como el derecho de los usuarios del servicio de transporte aéreo de arrepentirme por una compra
realizada por medios no tradicionales.

2. Elejercicio del derecho estara sujeto a las siguientes reglas:

a)  El retracto debera ser ejercido, a través de cualquier canal de atencion del vendedor,
dentro de las cuarenta y ocho (48) horas corrientes siguientes a la operacion de compra.

b)  El retracto s6lo podra ser ejercido con una anterioridad igual o mayor a ocho (8) dias
calendario entre el momento de su ejercicio oportuno y la fecha prevista para el inicio de
la prestacion del servicio para operaciones nacionales. En caso de operaciones
internacionales, el término sera igual o mayor a quince (15) dias calendario.

3. El transportador tendra derecho a una retencion y la misma serd diferencial para tiquetes
nacionales y tiquetes internacionales, aplicando la tasa de cambio oficial aprobada por el ente
acreditado para el dia en que el pasajero comunique al transportador o agente de viajes su
decision de retractarse. En todo caso, el valor retenido no podra ser superior al diez por ciento
(10%) del valor recibido por concepto de tarifa, excluyendo tasas, impuestos y tarifa
administrativa.

4.  Los anteriores valores seran reajustados anualmente de acuerdo con el aumento en el Indice de
Precios al Consumidor (IPC) del afio inmediatamente anterior.



CLAC/A22-INFORME
-101 - 24/11/17

La aerolinea o agente de viajes que vendio el tiquete, debera reembolsar el dinero al pasajero en
un plazo maximo de treinta (30) dias calendario a partir de la comunicacion del retracto.

Si el pasajero ejerce su derecho de retracto ante la agencia de viajes que realizo la venta del
tiquete como intermediario, esta procedera al reembolso del dinero a que haya lugar, una vez la
aerolinea ponga a su disposicion el monto correspondiente, sin perjuicio del plazo de treinta (30)
dias previsto en el inciso anterior para que el reembolso del dinero al pasajero se haga efectivo.

El pasajero tendra derecho a la devolucion de la tasa aeroportuaria. Se excluyen aquellas tasas,
impuestos y o contribuciones que por regulacion no sean reembolsables.
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RECOMENDACION A22-8
METODO PARA LA SEGURIDAD DE LA CARGA EN TRANSITO

CONSIDERANDO que la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil - CLAC tiene por objetivo
primordial el proveer a las autoridades de aviacion civil de los Estados miembros una estructura
adecuada, dentro de la cual puedan discutirse y planearse todas las medidas requeridas para la
cooperacion y coordinacion de las actividades de aviacion civil;

CONSIDERANDO que una de las funciones de la Comision es propiciar y apoyar la coordinacion y
cooperacion entre los Estados de la region para el desarrollo ordenado y la mejor utilizacion del
transporte aéreo dentro, hacia y desde Latinoamérica;

CONSIDERANDO que la facilitacion y seguridad de la aviacion civil constituyen elementos
importantes de la gestion del trasporte aéreo y que la CLAC resolvid incorporar estos temas
como una de las Macrotareas de su Plan Estratégico;

CONSIDERANDO que la Resolucion A19-05 “Mecanismo de coordinacion y cooperacion regional en
materia FAL/AVSEC”, entre otros temas, considera que los Estados miembros adoptaran las
medidas pertinentes para trabajar en la armonizacion de sus legislaciones sobre la base del
Convenio de Chicago y los Anexos 9 y 17, asi como de las Resoluciones y Recomendaciones de la
CLAGC;y,

CONSIDERANDO que las amenazas vinculadas con el narcotrafico, trafico ilegal de personas, de
armas y de articulos de valor, a través de la carga aérea, en la cual la delincuencia organizada
ha visto como una forma facil de transporte, atentando asi con el correcto uso de la aviacion
civil, sobre todo en aquella carga en la cual nuestros Estados no han tenido intervencion
alguna en su inspeccion y de asegurarse que se transporta debidamente segura, un ejemplo de
esto es lo que pasa con la carga en transito.

CONSIDERANDO la necesidad de contar con un procedimiento con el objetivo de contrarrestar las
amenazas antes mencionadas y a la vez proponer a la OACI, se tome en cuenta esta iniciativa
para desarrollar guias de orientacion y un método recomendado para la inspeccion y proteccion
de la carga en transito, el Grupo Regional AVSEC/FAL CLAC-OACI en su Programa de Trabajo
incluyo la elaboracion de un Procedimiento para la Seguridad de la carga en transito.

LA XXII ASAMBLEA DE LA CLAC

RECOMIENDA

Adoptar el Procedimiento que a continuacion se detalla como parte de las medidas de seguridad para la
carga transportada por via aérea.

PROCEDIMIENTO PARA LA SEGURIDAD DE LA CARGA EN TRANSITO
1.  Introduccion

1.1  La cargay el correo para su transportacion por via aérea debe realizarse en un entorno de
operaciones unico y cumpliendo con parametros de principios basicos como son:

a) Las aeronaves que transportan carga deben operar desde un entorno seguro.
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b) La carga y el correo deben ser sometidas a controles de seguridad apropiados,
incluida la inspeccion, antes de que sean cargadas en una aeronave y en el transbordo
proveniente del exterior.

¢) Los controles y procedimientos de seguridad adicionales que se aplicaran a la carga
seran determinados por las autoridades de Aviacion Civil de los Estados contratantes,
de acuerdo a las evaluaciones de riesgo llevadas a cabo por las autoridades
competentes.

d) Los controles de seguridad e inspecciones que se le aplican a la carga que se
encuentra a bordo de las aeronaves comerciales, se protegeran contra interferencias
no autorizadas hasta su salida del Estado de origen.

1.2 Tomando en cuenta que los Estados no poseen un procedimiento o un convenio de
validacion con otros Estados que transportan carga con destino a otro pais, como establece
el Anexo 17 de la OACI, deberian aplicar medidas de seguridad adicionales con la carga
de transbordo y la de transito para evitar el trafico de estupefacientes y de articulos que
pongan en riesgo la seguridad del vuelo.

1.3 Que los Estados deben incorporar, como una politica de Gobierno, la Iucha contra el
narcotrafico, sirviendo de muro de contencion contra esta actividad delictiva y considera
necesario abordar con rigor este tema y enfrentarlo unido ante esas amenazas, en conjunto
con todos los Estados de la region.

Desarrollo
2.1 Ambito de aplicacién

2.1.1  El presente procedimiento seria aplicable a toda la carga que llega a bordo de
aeronaves comerciales extranjeras, a cualquier Estado contratante de la region, ya
sea de transbordo o de transito y que por algun motivo esta fue segregada o
manipulada por autoridades aeroportuarias o personal ajeno de la linea aérea.

2.1.2  Las circunstancias por las cuales una carga en transito estara sujeta a una
inspeccion adicional en el Estado en que arrib6 seran las siguientes:

a) Que origine de un Estado donde se conozca que sus controles de seguridad
sean débiles y por ende considerado como Estado vulnerable.

b) Cuando se baje toda la carga o parte de ella, para luego subirla nuevamente
con el fin de acomodarla para garantizar un correcto peso y balance de la
aeronave.

c) Cuando se trate de perecederos y debido a que la aeronave debe permanecer
cierto tiempo en tierra, sean bajados para protegerlos de su deterioro y
almacenarlos en cuartos frios.

d) Cuando por motivos de desperfectos técnicos en la aeronave, tenga que
transbordarse la carga o el correo a otra acronave.

2.2 Procedimiento

2.2.1  Los controles de seguridad estaran bajo la responsabilidad de una autoridad
competente a la cual se le ha delegado esta actividad en colaboracion con los
organismos de seguridad que operen dentro de los acropuerto, con el objetivo de
evitar que se produzca un acto delincuencial o de interferencia ilicita.
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La carga en transito o en transbordo podra ser inspeccionada por personal
autorizado, con el proposito de descubrir objetos o sustancias que pongan en
riesgo la seguridad del vuelo. Para tal fin el inspector encargado puede auxiliarse
de las técnicas necesarias para esta actividad, como son:

Rayos X

Detectores portatiles de trazas
Técnica canina

Inspeccion visual

Otras técnicas

En caso de detectarse dentro de la carga articulos o sustancias sospechosas que se
considere riesgosa para el vuelo, esta serd sometida a una revision mas
exhaustiva incluyendo la apertura de otros bultos si asi se determina necesario.

Si en el proceso de inspeccion se evidencia la presencia de armas o articulos no
declarados que pongan en riesgo la seguridad del vuelo o de cualquier otra
sustancia de consumo restringido en ese Estado, la autoridad competente
encargada de la inspeccion procedera a comunicarle al explotador aéreo, que la
aeronave y su tripulacién quedan retenidas en tierra hasta tanto se realicen las
investigaciones correspondientes y se determine el grado de culpabilidad de los
implicados.

Todos los gastos asi como los dafios y perjuicios derivados de la retencion de la
aeronave y su tripulacion seran de entera responsabilidad del explotador aéreo,
asi también como de otros gastos que se incurran por cualquier otra causa
originada del hallazgo.

Las autoridades aeroportuarias, tomaran las medidas preventivas con los bultos
sospechosos con evidencias positivas de contener elementos prohibidos o que
pongan en riesgo la seguridad del personal y del vuelo, procediendo como sigue:

a) Siexiste la certeza de que el objeto o sustancia encontrada es un explosivo,
entonces ningiin miembro del equipo de inspectores tocard o manipulara el
bulto sospechoso;

b) Debe contactarse de inmediato al personal especializado en desactivacion de
explosivos

¢) Determinaran qué zonas corren riesgo y ordenaran la evacuacion inmediata
de esas zonas en caso de considerarse una explosion inminente;

d) Se notificara del descubrimiento a la autoridad aeronautica local y esta a su
vez lo notificara a las dependencias segiin su ambito de competencia, por
ejemplo: a la oficina principal del explotador aéreo, al Estado de matricula
de la aeronave, al Estado del explotador aéreo si asi procediera y a las
autoridades aeronauticas de origen y de destino previsto.

Para cumplir con los principios de facilitacion, estas inspecciones deben
efectuarse durante el tiempo de estancia de la aeronave en tierra con el objetivo
de no interrumpir los itinerarios de vuelo establecido por la linea aérea, siempre y
cuando no se detecten irregularidades en la carga y/o el correo.
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2.3 Sanciones

23.1

Cuando los explotadores de acronaves o las tripulaciones, se nieguen a someterse
a estos controles o inspecciones adicionales de seguridad por parte de las
autoridades competentes, se deberia levantar un acta del hecho e informar a la
autoridad aerondutica, quien negara la continuidad del vuelo, y a la aplicacion de
sanciones, tales como: multas, inhabilitacion, suspension, revocacién o
cancelacion de certificado de explotador aéreo de conformidad a lo establecido
en sus leyes nacionales.

— FIN —
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PROYECTO DE RECOMENDACION A22-10

PROCEDIMIENTOS PARA LA IMPLEMETANCI()N DEL
PROGRAMA DE CONTROL DE SEGURIDAD UNICO (OSS)

CONSIDERANDO que una de las funciones de la Comision es propiciar y apoyar la coordinacion y
cooperacion entre los Estados de la region para el desarrollo ordenado y la mejor utilizacion del
transporte aéreo dentro, hacia y desde Latinoamérica;

CONSIDERANDO que la facilitacion y seguridad de la aviacion civil constituyen elementos
importantes de la gestion del trasporte aéreo y que la CLAC resolvidé incorporar estos temas
como una de las Macrotareas de su Plan Estratégico;

CONSIDERANDO que la Resolucion A19-05 “Mecanismo de coordinacion y cooperacion regional en
materia FAL/AVSEC”, entre otros temas, considera que los Estados miembros adoptaran las
medidas pertinentes para trabajar en la armonizacion de sus legislaciones sobre la base del
Convenio de Chicago y los Anexos 9 y 17, asi como de las Resoluciones y Recomendaciones de la
CLAC;y,

CONSIDERANDO el documento de distribucion limitada publicado por la OACI “Reconocimiento de
la Equivalencia de Medidas de Seguridad” y la necesidad de implementar un programa de
Control de Seguridad Unico, basado en el cumplimiento de las normas 4.4.2; 4.4.3 y 4.5.4 del
Anexo 17, el Grupo AVSEC/FAL CLAC-OACI en su Programa de Trabajo incluy¢ la elaboracion
de un procedimiento para este proposito.

LA XXII ASAMBLEA DE LA CLAC

RECOMIENDA

Adoptar el procedimiento que a continuacion se detalla como parte de la politica de los Estados para
incrementar la eficiencia operacional de los operadores.

PROCEDIMIENTOS PARA LA IMPLEMETANCION DEL
PROGRAMA DE CONTROL DE SEGURIDAD UNICO (OSS)

1. Introduccion

1.1 Para la actividad aerocomercial mundial, tanto el tiempo y demas recursos son
componentes fundamentales de su desarrollo. El sistema aerocomercial se vera beneficiado en su
conjunto, con la implementacion del OSS, en lo referente a mejoras en la calidad del servicio,
minimizando tiempos, ajustando infraestructuras, y cumpliendo al mismo tiempo con la
reglamentacion de seguridad de la aviacion.

2.  Objetivo
2.1 Establecer en toda la Region, un Sistema de Control de Seguridad Unico (OSS), con la

finalidad de darle sostenibilidad al sistema de seguridad de la aviacion, asi como incrementar la
eficiencia operacional de nuestros aeropuertos y aerolineas.
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3. Desarrollo

3.1 Con el fin de evitar la duplicacion de controles de seguridad e incrementar la efectividad y
sostenibilidad del sistema de seguridad de la aviacion, los Estados pueden considerar el
reconocimiento de los sistemas de seguridad de la aviacion de otros Estados cuando se determine que
son similares (Recomendacion 2.4.9 Anexo 17).

3.2 En el contexto de la seguridad de la aviacion, el reconocimiento de la equivalencia, se
entiende como la aceptacion formal por parte de un Estado, que las medidas de seguridad llevadas a
cabo en otro Estado, son por lo menos, similares a sus propias medidas de seguridad.

33 Tal como se describe a continuacion en la figura 1, el proceso que lleva al reconocimiento
de la similitud puede ser validado de acuerdo al resultado de las equivalencias.

Figura 1
Proceso de Reconocimiento de la Equivalencia

( *Verificacion
dela
Equivalencia

*Verificacion ]
continua de
la

Equivalencia

1
Proceso

3
Resultado

o ¢ Validacion
sReconocimien

todela
Equivalencia

3.4 Verificacion de la Equivalencia:

341 La verificacion estd destinada a determinar si las medidas de seguridad adoptadas y
aplicadas en los aeropuertos, de un determinado Estado, que sean de interés para el Estado que la
solicita, cumplen con el nivel minimo de seguridad.

342 En relacion a lo enunciado en el parrafo anterior, podemos mencionar que el flujo de
pasajeros en transferencia que provengan del aeropuerto “A”, cuyo nivel de seguridad haya sido
validado por el Estado “Y”, no necesitara ser inspeccionado nuevamente cuando se dirijan al
aeropuerto “C” (Ver figura 2).
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Figura 2
Reconocimiento de la disposicion de Equivalencia

343 El Proceso de Verificacion se basa en que los Estados involucrados cumplan con los
requerimientos minimos que establecen las Normas 2.4.2, 3.1.3, 4.4.2,4.43y 4.5.4 del ANEXO 17.

344 El Proceso debe ser documentado e incluir una revision de la documentacion
correspondiente y una evaluacién en sitio por el Estado Y, de los procedimientos aplicables en
materia de seguridad implementados por el Estado X (Ver Anexo A).

345 La revision debe incluir una evaluacion por el Estado Y, de todos los elementos relevantes
de la documentacion provista por el Estado X, tales como:

Marco juridico regulatorio que permita la viabilidad de este proceso.

b.  Reporte de la auditoria USAP de la OACL.

c. Programa Nacional de Seguridad de la Aviacion Civil (PNSAC), Reglamentacion
de Seguridad de la Aviacion Civil, Programa de Seguridad del Aeropuerto y otros
programas de seguridad relevantes del operador.

d.  La naturaleza y el alcance de la supervision realizada por la autoridad competente
de aviacion civil.

e. Intercambio de informacion sobre amenazas y riesgos.

f. Intercambio de informacion sobre acuerdo (s) de reconocimiento (s) con otros
Estados

g.  Regulaciones, practicas y procedimientos que apoyan los controles de seguridad del
aeropuerto

h.  Equipos de seguridad utilizados en el aeropuerto, uso operativo de los equipos de
seguridad y procedimientos para la calibracion y mantenimiento de los mismos, si
aplica;

1. Reclutamiento del personal de seguridad, verificacion de antecedentes y

procedimientos de entrenamiento y certificacion;
J. Desempeiio de la supervision del acropuerto seleccionado;
k.  Herramientas, medidas y procedimientos para el mantenimiento de la seguridad;

1. Informacion sobre los controles de seguridad, recolectada a través de actividades
nacionales de control de calidad (auditorias, estudios, inspecciones y pruebas), si
estan disponibles. La informacion recolectada debe incluir, la frecuencia, resultados
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y otros detalles pertinentes, al control de la calidad de las actividades llevadas a
cabo por el Estado X, asi como las entidades que se dedican a estas actividades.

m. Establecimiento de un sitio seguridad de transmision de informacion entre los
estados participantes.

Notal: Cuando el Estado X tiene acuerdos de reconocimiento con otros Estados, el Estado
Y podria tomar en cuenta estos acuerdos para determinar si se debe reconocer la
equivalencia o similitud de los sistemas de seguridad de estos Estados X. Esto puede
lograrse a través de una verificacion de los procedimientos utilizados por el Estado X.

Nota2: Ademas de la revision de documentos, la verificacion debe incluir una evaluacion
en sitio del sistema de seguridad, donde se comprobaran todos los factores pertinentes que
rodean al aeropuerto y las operaciones de las Lineas Aéreas.

Nota3: Tanto la verificacion de los documentos y la evaluacion en sitio, pueden centrarse
en areas especificas que el Estado Y desea reconocer. Por ejemplo cuando, solo sea de su
interés, el reconocimiento de determinados aeropuertos o componentes individuales en el
Estado X, como seria la inspeccion del equipaje de bodega.

Decision: Validacion

Basado en el Proceso de Verificacion, el Estado Y, debe establecer formalmente si las

medidas de seguridad en el Estado X, proporcionan, o no, las garantias minimas equivalentes a las de
su propio sistema de seguridad. El Estado Y, en base a la informacion obtenida mediante el proceso
de verificacion, tomara la decision de validar o no validar, la equivalencia de las medidas de
seguridad, documentando esta decision.

3.6

3.6.1

Resultado: Reconocimiento de Equivalencia
La decision para reconocer la equivalencia puede ser multilateral, bilateral o unilateral.

a)  Reconocimiento de Equivalencia Multilateral. Mas de dos Estados pueden optar
por lograr el reconocimiento de la equivalencia, sobre la base de un reconocimiento
multilateral, por lo que el reconocimiento de la equivalencia de las medidas de
seguridad es reciproco entre todos los Estados. Un acuerdo formal (Memorando de
Entendimiento (MoU) o un Acuerdo de Reconocimiento), debe describir todos los
requisitos y responsabilidades inherentes a la implementacion del mismo.

b)  Reconocimiento de Equivalencia Bilateral (el Estado X reconoce el Estado Y, y
el Estado Y reconoce el Estado X). Dos Estados pueden optar por establecer un
acuerdo de reconocimiento de equivalencia sobre la base de un reconocimiento
bilateral, en el que el reconocimiento de equivalencia de las medidas de seguridad,
sea mutuo entre ambos Estados. Un acuerdo formal (Memorando de Entendimiento
MoU o Acuerdo de Reconocimiento), debe describir todos los requisitos y
responsabilidades inherentes a la implementacién del mismo (Ver Anexo B).

¢)  Reconocimiento de Equivalencia Unilateral (el Estado Y reconoce al Estado X,
pero el Estado X no reconoce el Estado Y). Cuando el entorno operacional o las
restricciones nacionales legales no sean propicias para la implementacion de un
acuerdo bilateral o multilateral, un Estado puede entrar en un acuerdo de
reconocimiento de la equivalencia con otro Estado de manera unilateral. Ejemplo de
ello se presenta, cuando el Estado Y, reconoce unilateralmente la equivalencia de
las medidas de seguridad del Estado X, el cual no considera equivalentes las
medidas de seguridad del Estado Y, con su sistema de seguridad. Aun cuando el
Estado X, no reconozca la equivalencia de las medidas de seguridad de la aviacion
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en el Estado Y, en virtud de un acuerdo formal unilateral, las responsabilidades de
supervision y acuerdos, asi como las disposiciones de intercambio de informacion,
deben ser claramente definidas y asignadas a ambos Estados (Ver Anexo C).

Figura 3
3.7 Proceso Continuo: Verificacion Continua de la Equivalencia
3.7.1 Una vez que el acuerdo de reconocimiento esté firmado, las evaluaciones en sitio de los

procedimientos de seguridad, aplicados e implementados por el Estado X, deben ser llevadas a cabo
periddicamente por el Estado Y, como un medio para revalidar el acuerdo.

3.7.2 La frecuencia con la que se van a llevar a cabo las evaluaciones en sitio, debe ser
establecida en el acuerdo; considerando la solidez y confiabilidad de la supervision de la seguridad del
Estado X; es recomendable que el Proceso de Vigilancia continua en sitio, sea realizado a intervalos
regulares que no excedan los dos afios.

3.7.3 Establecer formalmente un equipo, que lleve a cabo evaluaciones de riesgos continuas del
sistema de seguridad, en los aeropuertos que pertenezcan o sean parte del sistema One-Stop
Security; estas evaluaciones se llevaran a cabo, como minimo, sobre la base de nuevas amenazas
existentes, ya sean locales, regionales o mundiales, que puedan afectar, significantemente, las
operaciones de la aviacion civil.

3.74 Se llevaran a cabo auditorias e inspecciones, como minimo, una vez al afio a los
aeropuertos que forman parte del sistema One-Stop Security; esto con el fin de asegurar que los
Estados y sus aeropuertos, que participan, satisfacen las obligaciones del sistema One-Stop Security, y
los acuerdos establecidos en el.

3.8 Notificacion de Cambios que Afecten el Reconocimiento de Equivalencia:

a. Cualquier cambio que pudiera afectar la validez del acuerdo de reconocimiento de
la equivalencia, deberd ser comunicado tan pronto sea posible, entre los Estados
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concernientes; como por ejemplo, cambios operacionales, riesgos o amenazas en el
entorno.

b. Establecer un mecanismo de intercambio de informaciéon entre las Autoridades
competentes, los aeropuertos y las compaiiias aéreas, para facilitar y simplificar los
cambios del entorno operativo.

C. Cualquier modificacion significativa en el Programa de Seguridad del Aeropuerto,
reglamentos, procedimientos o la legislacion nacional, como resultado de cambios
en el entorno, de amenazas o consideraciones locales, debera ser comunicado lo
antes posible a los Estados interesados.

d. Cuando exista incumplimiento del acuerdo de reconocimiento de la equivalencia (en
todo en parte), y este afecte los resultados de la seguridad y esto sea observado,
durante las actividades de supervision llevadas a cabo por el Estado X, o cuando hay
duda razonable de incumplimiento por el Estado X, tal situaciéon debe ser
comunicada al Estado Y, tan pronto sea posible.

3.8.1 Sobre la base de la informacion recibida, los Estados deben reevaluar si el reconocimiento
continuo sigue siendo valido. El Estado Y debe reservarse el derecho a suspender o terminar un
acuerdo de reconocimiento de equivalencia, si las circunstancias lo llevan a concluir que, los
procedimientos de seguridad aplicados por el Estado X (o Aeropuerto A), no cumplen con los
resultados minimos requeridos de equivalencia de seguridad. Esta decision o accion, debe ser
documentada y presentada a las partes interesadas.

3.8.2 Cuando los Estados hayan aceptado un acuerdo de reconocimiento de equivalencia, sobre
una base multilateral, bilateral o unilateral, cualquier acuerdo de reconocimiento de equivalencia
previo, debe ser revelado a todos los Estados afectados. De igual manera, los Estados pueden
reservarse el derecho de suspender o terminar sus acuerdos, si consideran que un nuevo
reconocimiento de equivalencia acordado por un Estado, con el que también tienen un acuerdo, puede
ser riesgoso. Esta decision o accidn, debe ser documentada y presentada a las partes interesadas.

3.9 Responsabilidad:

3.9.1 Los Estados deben considerar sus responsabilidades legales, con respecto a las
obligaciones internacionales tomando en cuenta su legislacion nacional.

3.10 Aplicacion de los Acuerdos de Reconocimiento de la Equivalencia en Seguridad:

3.10.1 El reconocimiento de las medidas de seguridad entre Estados, puede llevarse a cabo, a
través de un proceso tendiente a mejorar de manera integral los procedimientos de seguridad; este
proceso, conocido como Control de Seguridad Unico (OSS), consiste en que los pasajeros en
transferencia, equipaje de cabina, equipaje de bodega y la carga, estén exentos de inspecciones en un
aeropuerto de conexiéon (aeropuerto B), si han sido inspeccionados a un nivel equivalente en su
aeropuerto de origen (aeropuerto A).

3.10.2 El operador de aeronave y aeropuerto, basados en sus evaluaciones de riesgos, pueden
optar por no proporcionar las exenciones de controles de seguridad, como resultado del acuerdo.

3.11 Control de Seguridad Unico (0OSS):
3.11.1 El Control de Seguridad Unico permite a los pasajeros en transferencia, equipaje de

cabina, equipaje de bodega y la carga, estar exentos de inspeccion, si han sido adecuadamente
inspeccionados en el aeropuerto de origen.



CLAC/A22-INFORME
24/11/16 -112 -

3.11.2 El Control de Seguridad Unico puede darse de manera holistica cuando queden exentos de
la re-inspeccion, pasajeros, equipaje de cabina, equipaje de bodega y la carga; o bien, de forma
especifica, cuando por lo menos uno de los elementos deba ser re-inspeccionado. Un acuerdo de
Control de Seguridad Unico puede cubrir toda la operacion de transferencia entre dos Estados, o su
alcance puede ser limitado a un aeropuerto o terminal especifico, un niimero de aeropuertos o todos
los aeropuertos dentro de un Estado.

4 Beneficios del Control de Seguridad Unico (OSS):

4.1 El Control de Seguridad Unico puede ser implementado por todos los Estados y sus
aeropuertos. Sin embargo es recomendable realizar un analisis de riesgo/costo/beneficio, para cada
aeropuerto, involucrado y partes interesadas, para evaluar la importancia de poner en practica un OSS.

4.1.1 Beneficios:

a)  Incrementa la cooperacion entre Estados;

b)  Mayor sostenibilidad de la seguridad de la aviacion, que puede tener como resultado
nueva asignacion de recursos;

¢)  Elproceso de transferencia se hace mas sencillo y expedito para los viajeros,
traduciéndose en conexiones mas cortas, disminuyendo los riesgos de perder las
conexiones y/o equipajes en el lugar de destino;

d)  Aumento de la eficiencia operacional de los aeropuertos y las aerolineas, incluyendo
menos retrasos;

e)  Mayor satisfaccion de los pasajeros por el servicio y ofrecimiento de una
experiencia de viaje mas fluida;

f) Optimizacion de los recursos disponibles.

5 Desafios para el Estado Y, que deben ser tomados en consideracion:

a. Adecuaciones en la infraestructura del aeropuerto para proteger a los pasajeros de
injerencias no autorizadas, en el area de transferencia y/o para manejar la separacion
del equipaje de bodega y carga con mayor seguridad.

b. Dotar de los recursos necesarios a la autoridad competente, para el establecimiento
y continuidad de los acuerdos, incluyendo la necesidad de evaluaciones en sitio;

C. Seguimiento a los cambios que se producen en base a las amenazas globales o
riesgos en el medio ambiente, y asi estar preparados para tomar las medidas
adecuadas en respuesta a tales cambios, como seria por ejemplo el restablecimiento
de la inspeccion de transferencia temporal o permanente;

d.  Identificar los problemas relacionados con la responsabilidad que permita prevenir
la conclusion de un acuerdo.
6 Consideraciones de Infraestructura para el OSS:
6.1 El acuerdo de Control de Seguridad Unico, debe considerar los inconvenientes

relacionados a infraestructura y las protecciones subsiguientes de los pasajeros en transferencia y su
equipaje de cabina, contra interferencias no autorizadas. La principal premisa del acuerdo OSS, es que
los pasajeros y sus pertenencias personales, amparados por el acuerdo, no deben mezclarse con
pasajeros que no hayan sido sujetos a la inspeccion de equivalencias de seguridad.

6.2 Todos los aeropuertos de transferencia, con un OSS implementado, conectando pasajeros
no cubiertos por el acuerdo, deben ser sujetos a inspeccion antes de mezclarse con los pasajeros
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cubiertos por el acuerdo (OSS). Pasajeros arribando del Aeropuerto A, deben ser separados de los
pasajeros que arriben del Aeropuerto D, hasta que los mismos sean inspeccionados.

6.3 Este escenario se describe en la figura 4, donde el Aeropuerto A, en el Estado X tiene un
acuerdo de OSS con el Aeropuerto B en el Estado Y, pero no tiene acuerdo implementados con el
Aeropuerto D, en el Estado W; en tal situacion los pasajeros que arriben del aeropuerto D, no deben
mezclarse con pasajeros en transferencia arribando del Aeropuerto A, hasta que los mismos sean
sujetos de inspeccion en el Aeropuerto B.

6.4 Colocar barreras fisicas, para segregar a los pasajeros con acuerdos de un OSS y los
pasajeros sin acuerdos de seguridad; ante tal situacion, una inspeccion de seguridad, debe ser realizada
en el area de llegada, antes de permitirles a personas bajo los acuerdos de OSS, utilizar la misma area
que los pasajeros sin acuerdos de seguridad.

6.5 Debe considerarse el Plan de Contingencia, para enfrentar cualquier cambio de riesgo y
amenaza en el entorno, o cualquier otro cambio significativo, que afecte la validacion del OSS. Para
tal efecto, deben ser implementados mecanismos, en el Estado Y (Aeropuerto B) que permitan la re-
inspeccion de todos los pasajeros, equipaje de cabina, equipaje de bodega y carga arribando del
Estado X (o Aeropuerto A).

Figura 4

Separacién de pasajeros para el Control de Seguridad Unico (OSS)

6.6 Un acuerdo de Control de Seguridad Unico, puede tomar en cuenta otros acuerdos de
OSS, para el caso en que, los pasajeros en transito, equipaje de cabina, equipaje de bodega y la carga,
llegando al aeropuerto B del aeropuerto A, hayan sido objeto de transferencia en el Aeropuerto A, para
una variedad de destinos. El Aeropuerto A, debe ser capaz de demostrar, como parte del acuerdo de
validacion y los procesos de verificacion continua, qué controles de seguridad eficaces, han sido
aplicados a tales pasajeros incluyendo, equipaje de cabina, bodega y la carga.

— FIN —
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ANEXO A
Lista de verificacion

Inspector: Fecha:
Area: PUNTOQ DE INSPECCION DE SEGURIDAD Hora:
Norma
PNSAC
Actividad I PSA/ C NC NA Observaciones
Libro
XXXVI

Condicion del equipo de rayos X (registro prueba inicial diaria)

Condicién del arco detector de metales (registro de prueba inicial)

Condicion del detector de metales manual

Cuenta el punto de inspeccién de seguridad medios de comunicacion

Cuenta el punto de inspeccion de seguridad con un supervisor

Cuenta el punto de inspeccion de seguridad con Policia Nacional

MNumere adecuado de personal de inspeccion de seguridad

Area privada para inspecciones fisicas

El personal de inspeccién de seguridad esta certificado

Rotacién del personal de rayos X (20 min ops / 40 min. descanso)

Todas los pasajeros / personas son inspeccicnadas adecuadamente

Todo el equipaje de mano es inspeccionado adecuadamente

Emplean todas las funciones del arco detector de metales

Se realiza |as inspecciones aleatorias personas / equipaje (10%)

Se emplea adecuadamente el detector de metales manual

Se conducen inspecciones fisicas de las personas adecuadamente

Se conducen inspecciones adecuadas a los pax de movilidad reducida

Criterios de identificacion y confiscacién de articulos prohibidos

Inspeccion para infantes

Inspeccion de articulos médicos, de salvamento/con valor de prueba o
cientificolas urnas cinerarias

O|j0O|o|jojo|jo|jojo|jo|o|jojo|jo|jo(ojo|o|ojo|o|d
O|jo|o|jojojo|jojo(o|o|jojojo|jo(ojo|o|ojo|o|d
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Cortesia en el trato a los pasajeros y personas
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Inspector: Fecha:
Area: CONTROL DE ACCESO Hora:
Norma
PNSAC
Actividad {PSA [ c NC NA Observaciones
Libro
XXXV
Equipo de comunicacion en los puntos de control de acceso O O O
Cantidad adecuada del personal en el punto de control de acceso O O O
Listas actualizadas de restriccion de acceso O O O
Verificacién del carnet de ingreso aeroportuario O O O
Verificacién del pase vehicular O O O
Procedimientos adecuados de inspeccién de personas O O O
Procedimientos adecuados de inspeccion de vehiculos O O O
Poseen los SOP vigentes y propios de su puesto O O O
lluminacién suficiente del punto de control de acceso O O O
Proteccion contra las inclemencias del tiempo (clima) O O O
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Lista de verificacién
Inspector: Fecha:
Area: PARTE AERONAUTICA (PERIMETRO / RAMPA) Hora:
Norma
PNSAC
Actividad {PSA{ C NC NA Observaciones
Libro
XXXV
Sefalizacion (rétulos) O O O
Frecuencia de las patrullas del perimetro O O O
lluminacién de la plataforma O O O
Portacion correcta de los camet de acceso aeroportuario O O O
Seguridad del perimetro de las aeronaves O O O
Aeronaves en pernocta. Se encuentran aseguradas?(sellos segy O O O
otros)
Portacién visible de PAV de los vehiculos en la parte aeronautica O O O
Proteccién del equipaje de bodega de origen O O O
Proteccion de la carga y correo O O O
Proteccién de los suministros de abordo O O O
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Area:

EDIFICIO TERMINAL / SALAS DE ABORDAJE Hora:
Norma
PNSAC
Actividad /PSA/ c NC NA Observaciones
Libro

XXXVI
Verificacion de todas las puertas que puedan dar acceso a las ZSR O O O
Compuertas de equipaje de bodega cerradas cuando no estan en ops. O O O
Verificacién de los procedimientos de seguridad de concesionarios 0O 0 0
cuyas instalaciones proveen acceso a las ZSR
Sefializacion de las puertas y compuertas (ZSR) O O O
Control de cerraduras v llaves O O O
Presencia del personal de seguridad en las puertas de embarque O O O
Puertas cerradas de los puentes de embarque sin operacién O O O
Verificacién de los pasaportes / ID de los pasajeros en el embarque O O O
Procedimientos de seguridad pasajeros en transito O O O
Procedimientos de seguridad pasajeros en transferencia O O O
Separacién de pasajeros de origen con los de arribo O O O
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Fecha:

Area:

PUNTO DE INSPECCION EQUIPAJE DE BODEGA

Hora:

Actividad

Norma
PNSAC
I PSA/
Libro
XXXV

Observaciones

Condicion del equipo de rayos X (registro prueba inicial diaria)

Cuenta el punto de inspeccién de seguridad medios de comunicacion

Cuenta el punto de inspeccién de seguridad con un supervisor

Cuenta el punto de inspeccién de seguridad con Policia Nacional

Numero adecuado de personal de inspeccién de seguridad

El personal de inspeccion de seguridad esta certificado

Rotacion del personal de rayos X (20 min ops / 40 min. descanso)

Porcentaje minimo requerido para la inspeccién manuales (10%)

Mantenimiento de registros de las inspecciones manuales

Procedimientos en el caso de una interrupcién de energia / averia

Procedimientos establecidos en el caso de que se descubra un
articulo sospechoso o prohibido

Procedimientos para reunir a los pasajeros con el equipaje para
realizar los registros fisicos

Inspeccion de equipaje en trasferencia

Procedimientos de reconciliacion del equipaje

Oojo|oOo|o|ojojo|jo|jo|jo|jo|jo|o|gd
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Lista de verificacion

Inspector: Fecha:
Area: DOCUMENTACION Hora:
Norma
PNSAC
Actividad I PSA/ o4 NC NA Observaciones
Libro
XXXV

Marco juridico regulatorio que permita la viabilidad del 0SS
Reporte de la auditoria USAP de la OACI

PNSAC, PSA, PSE, Reglamentacion de seguridad de la aviacion,

Naturaleza y alcance de la supervisiéon realizada por la autoridad
competente

Intercambio de informacién schre amenaza vy riesgo

Intercambio de sobre acuerdo (s) de reconocimiento (s) con ofros
Estados

Reclutamiento del personal de seguridad, verificacion de
antecedentes y procedimientos de entrenamiento vy certificacion

Desempefio de la supervisién del aeropuerto seleccionado

Herramientas, medidas y procedimientos para el mantenimiento de la
seguridad

Informacién sobre los controles de seguridad, recolectada a través de
actividades nacionales de control de calidad (auditorias, estudios,
inspecciones y pruebas). La informacién debe incluir, la frecuencia, 0O 0 0O
resultados y otros detalles pertinentes, al control de la calidad de las
actividades llevadas a cabo por el Estado X, asi como las entidades
que se dedican a estas actividades.
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Lista de verificacion

Inspector: Fecha:

Recomendaciones Generales:
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ANEXO B

MODELO DE MEMORANDO DE ACUERDO (MoU) PARA EL RECONOCIMIENTO
BILATERAL DE MEDIDAS DE SEGURIDAD DE LA AVIACION ENTRE (ESTADO X) Y
(ESTADOY)

PREAMBULO

Considerando la importancia de las disposiciones de las Normas del Anexo 17 al Convenio
de Chicago de 1944 de la Organizacién de Aviacién Civil Internacional,

Las Partes han aceptado lo siguiente:

OBJETIVOS

Establecer una base de garantias convenida, mediante normas aceptadas de controles y
procedimientos de seguridad, por la cual una autoridad competente puede, en uno o mas
aeropuertos seleccionados bajo su responsabilidad, eximir de nuevas inspecciones a
pasajeros y equipaje de mano o equipaje de bodega o carga en transito procedentes de uno
0 mas aeropuertos seleccionados bajo la responsabilidad de otra autoridad competente.

DEFINICIONES
Para los propdsitos del presente Acuerdo y sus Adjuntos se entiende por:

“‘Anexo 17” las Normas y métodos recomendados internacionales de la OACI contenidos en
el Anexo 17 — Seguridad al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional abierto a la firma en
Chicago el séptimo dia de diciembre de 1944 (Anexo 17), en su versioén aplicable;

“Autoridad competente” el érgano designado por cada Estado en virtud de la Norma 3.1.3
del Anexo 17 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional y cualquier otra autoridad
nacional con la cual se comparten o delegan las responsabilidades indicadas en este
Acuerdo;

“equipaje de mano” todo articulo de propiedad personal de un pasajero para transportar en
la cabina de una aeronave;

“equipaje de bodega” todo articulo de propiedad personal de un pasajero para transportar en
la bodega de una aeronave;

“las Partes” o “Parte” los signatarios del presente Acuerdo;

“aeropuerto seleccionado” todo aeropuerto o terminal por el cual la autoridad competente
tiene responsabilidad, y que ha sido identificado por dicha autoridad, como un aeropuerto o
terminal que aplica controles de seguridad a los pasajeros y su equipaje de cabina y de
bodega, en vuelos seleccionados con arreglo al presente Acuerdo y que figura en la lista del
Adjunto A;

“vuelo seleccionado” todo vuelo directo que ha sido identificado por la autoridad competente
como sujeto a los controles de seguridad establecidos en el presente Acuerdo y que figura
en la lista del Adjunto A;

“inspeccion” la aplicaciéon de medios técnicos o de otro tipo destinados a identificar o
detectar armas, explosivos u ofros artefactos, objetos o sustancias peligrosos que puedan
utilizarse para cometer actos de interferencia ilicita.
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AMBITO

El presente Acuerdo establece los términos y condiciones bajo los cuales cada Parte
conviene en reconocer los controles de seguridad de la otra aplicables a:

Pasajeros, equipaje de cabina y bodega.

Las Partes convienen en que el reconocimiento de los controles de seguridad conducira a la
implantacidén de procedimientos de seguridad de una sola etapa para pasajeros y equipaje
de cabina y bodega, en aeropuertos seleccionados de sus territorios, que figuran en el
Adjunto A.

CONFIDENCIALIDAD Y NO DIVULGACION

Las Partes se comprometen a observar la confidencialidad y el caracter secreto de los
documentos, la informacion y otros datos recibidos o suministrados por la otra Parte durante
el periodo de aplicacion del presente Acuerdo y sus adjuntos.

Las Partes convienen en firmar el Acuerdo de No Divulgacion (NDA), adjuntado al presente
documento como Adjunto B, al mismo tiempo en que firman el presente Acuerdo, y que

BASE PARA EL RECONOCIMIENTO BILATERAL DE MEDIDAS DE SEGURIDAD
Disposiciones generales

De conformidad con sus derechos y obligaciones en el marco del derecho internacional, el
Estado de X y el Estado de Y reafirman que su obligacién mutua de proteger la seguridad de
la aviacién civil contra actos de interferencia ilicita constituye una parte integral del presente
Acuerdo.

El Estado X y el Estado de Y actuaran de conformidad con las disposiciones sobre
seguridad de la aviacion establecidas por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional y
Anexos al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional designados, en particular el Anexo 17,
en la medida en que estas disposiciones sean aplicables a las Partes. Las Partes exigiran
que los explotadores de aeronaves de su matricula, o los explotadores que tengan la oficina
principal o residencia permanente en su territorio y los explotadores de aeropuertos situados
en sus territorios, actuen de conformidad con dichas disposiciones sobre seguridad de la
aviacion. En consecuencia, cada Parte notificara a la otra Parte, a peticion de ésta, toda
diferencia que exista entre sus reglamentos y practicas en las normas de seguridad de la
aviacién que tienen pertinencia para los explotadores de la otra Parte.

Sin limitar el caracter general de sus derechos y obligaciones en virtud del derecho
internacional, las Partes actuaran, en particular, de conformidad con las disposiciones del
Convenio sobre las infracciones y ciertos otros actos cometidos a bordo de las aeronave
(Doc 8364), firmado en Tokio el 14 de septiembre de 1963; el Convenio para la represion del
apoderamiento ilicito de aeronaves (Doc 8920), firmado en La Haya el 16 de diciembre de
1970; el Convenio para la represién de actos ilicitos contra la seguridad de la aviacion civil
(Doc 8966), firmado en Montreal el 23 de septiembre de 1971; el Protocolo para la represion
de actos ilicitos de violencia en los aeropuertos que presten servicio a la aviacion civil
internacional, complementario del Convenio para la represion de actos ilicitos contra la
seguridad de la aviacion civil, hecho en Montreal el 23 de septiembre de 1971 (Doc 9518),
firmado en Montreal el 24 de febrero de 1988; el Convenio sobre la marcacién de explosivos
plasticos para los fines de deteccion (Doc 9571), hecho en Montreal el 1 de marzo de 1991;
el Convenio para la represion de actos ilicitos relacionados con la aviacién civil internacional
(Doc 9960), hecho en Beijing el 10 de septiembre de 2010; el Protocolo complementario del
Convenio para la represion del apoderamiento ilicito de aeronaves (Doc 9959), hecho en
Beijing el 10 de septiembre de 2010 y cualquier otro Acuerdo multilateral sobre seguridad de
la aviacion que sea vinculante para las Partes.
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PROCESO DE VALIDACION

Las Partes reconocen que han intercambiado todos los NCASP y ASP, reglamentos y
procedimientos escritos pertinentes para garantizar la comprension mutua de las medidas
de seguridad vigentes, en particular con respecto a la inspeccion de pasajeros, equipaje de
cabina y bodega. Entre estos cabe mencionar los siguientes:

a) NCASP y ASP;

b) reglamentos, practicas y procedimientos que apoyan los controles de seguridad
aeroportuaria;

C) equipo de inspeccion empleado en el aeropuerto seleccionado, uso operacional del
equipo de inspeccién y procedimientos para la calibracion y mantenimiento del equipo,
cuando corresponda;

d)contratacion de personal de seguridad, verificacién de antecedentes, procedimientos de
instruccién y certificacion;

e) medidas de seguimiento y control del desempefio en el aeropuerto seleccionado; y

f) mecanismos, medidas y procedimientos para mantener la seguridad de los pasajeros
después de la inspeccion.

Las Partes reconocen que han intercambiado la informacién sobre controles de calidad
emanados del NQCP, cuando se disponga del mismo. Esta informacion puede comprender,
entre otras cosas:

a) el numero de estudios, inspecciones y pruebas en los que se basa el control de
calidad;

b) entidades involucradas en los estudios, inspecciones y pruebas;
c) detalles sobre como se llevan a cabo los estudios, inspecciones y pruebas.

Las Partes reconocen que han verificado los procedimientos aplicados por cada una,
basandose en evaluaciones conjuntas in situ de los controles de seguridad aplicados a
pasajeros, equipaje de cabina y bodega.

En el Adjunto C al presente Acuerdo, figura un resumen de las medidas de seguridad
vigentes con arreglo a los intercambios de informacidon mencionados en los Articulos XX y
XX.

EXAMEN CONTINUO

A partir de la entrada en vigor del presente Acuerdo cada Parte conviene en notificar a la
otra, con una frecuencia convenida de comun acuerdo, todo cambio importante en los
programas, reglamentos y procedimientos escritos mencionados en el articulo XX.

A partir de la entrada en vigor del presente Acuerdo cada Parte conviene en notificar a la
otra, con una frecuencia convenida de comun acuerdo, todo cambio importante en las
medidas de control de calidad mencionadas en el articulo XX.

A partir de la entrada en vigor del presente Acuerdo, las Partes convienen en realizar una
verificaciéon mutua de los procedimientos aplicados, con una frecuencia convenida de comun
acuerdo, sobre la base de las evaluaciones conjuntas in situ, de los controles de seguridad
aplicados a pasajeros, equipaje de cabina y de bodega. Las Partes también convienen en
considerar favorablemente las peticiones de participar, con caracter de observadoras, en las
inspecciones de seguridad emprendidas por la otra Parte.
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CONSULTAS

Si una Parte tiene motivos razonables para suponer que la otra Parte se ha apartado de las
disposiciones de la presente seccidn, aquella puede solicitar la realizacion de consultas.
Estas consultas se iniciaran dentro de los [ ] dias de recibirse esa peticion. Si una vez
iniciadas las consultas, no se alcanzan acuerdos satisfactorios dentro de los [ ] dias
siguientes, ello constituira motivo para que la Parte que solicité las consultas adopte
medidas para retener, revocar, suspender o imponer condiciones apropiadas a las
autorizaciones de las lineas aéreas de la otra Parte. Cuando una emergencia lo justifique, o
para prevenir ulteriores incumplimientos de las disposiciones de este Articulo, la Parte que
considera que la otra Parte se ha apartado de las disposiciones de este Articulo puede, en
cualquier momento, adoptar medidas provisionales apropiadas.

SUSPENSION Y TERMINACION
Suspensién temporal

Cada Parte tiene el derecho de suspender temporalmente, la aplicacién del presente
Acuerdo si existe una duda razonable de incumplimiento o no ejecucién, total o en parte del
mismo, por la otra Parte; o en cualquier caso en los que se aduzca o invoque motivos de
seguridad nacional, interés nacional, orden publico o salud publica, o bien, debido a la
malograda conclusion de consultas con arreglo al articulo XX. En tal caso, la Parte que
desea suspender temporalmente el Acuerdo, debe dar aviso previo y por escrito a la otra
Parte, por conducto de la autoridad competente.

Terminacion unilateral

En todo momento cada Parte puede dar aviso por escrito, por conducto de la autoridad
competente, a la otra Parte, de su decisién de dar por terminado el presente Acuerdo, sin
necesidad de que concurran uno o varios de los casos que se aducen en la Suspension
Temporal. ElI Acuerdo terminara un (1) afio después de la fecha de recepcion de la
comunicacién por la otra Parte, a menos que el aviso de terminacion sea retirado por
consentimiento mutuo antes de la expiracion de este plazo.

ENMIENDAS

Cada Parte puede solicitar por escrito, que se enmiende la totalidad o cualquier parte del
presente Acuerdo o de sus Adjuntos. Dicha enmienda debera contar con la aprobacion
mutua y por escrito de las Partes y constituira una parte integral del presente Acuerdo. La
enmienda entrara en vigor en la fecha que determinen por escrito las Partes.

ENTRADA EN VIGOR

El presente Acuerdo entrara en vigor en la ultima fecha de la firma por ambas Partes (la
“fecha de entrada en vigor”) y permanecera vigente, a menos que se invoque su terminaciéon
con arreglo al articulo XX.

Dado en la ciudad de , alos [] del mes de de 201[]
Aut. Competente de Estado X Aut. Competente de Estado Y
Apéndice 1

Adjuntos al modelo de Memorando de Acuerdo Bilateral (MoU)
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Adjunto A — Lista de aeropuertos (comprende todos los aeropuertos reconocidos por las
Partes, ademas de vuelos seleccionados si corresponde)

Adjunto B — Acuerdo de No Divulgacion

Las Partes convienen en no divulgar, no difundir y no transmitir de cualquier otra forma, a
terceras Partes, documento alguno, o sus contenidos o cualesquiera datos conexos
resultantes del intercambio de informacion entre ellas, sin su consentimiento previo por

escrito.

Adjunto C — Medidas de Seguridad (resumen de medidas de seguridad implantadas
por las Partes)

a.

b.

Reporte de la auditoria USAP de la OACI;

Programa Nacional de Seguridad de la Aviacion Civil (PNSAC), Programa de
Seguridad del Aeropuerto y otros programas de seguridad relevantes del operador;

La naturaleza y el alcance de la supervision realizada por la autoridad competente;
Intercambio de informacién sobre amenaza y riesgo,
Intercambio de informacion sobre acuerdo de reconocimiento con otros Estados;

Regulaciones, practicas y procedimientos que apoyan los controles de seguridad del
aeropuerto;

Equipo de seguridad utilizados en el aeropuerto, uso operativo de los equipos de
seguridad y procedimientos para la calibracion y mantenimiento del equipo, si aplica;

Reclutamiento del personal de seguridad, verificacion de antecedentes vy
procedimientos de entrenamiento y certificacion;

Desempeirio de la supervisiéon del aeropuerto seleccionado;
Herramientas, medidas y procedimientos para el mantenimiento de la seguridad;

Informacion sobre los controles de seguridad recolectada por las actividades nacional
de control de calidad (es decir auditorias, estudios, inspecciones y pruebas), si esta
disponible. La informacion recolectada debe incluir la frecuencia, resultados y otros
detalles pertinentes sobre el control de la calidad las actividades llevadas a cabo por
el Estado X, asi como las entidades que se dedican a estas actividades.
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ANEXO C

MODELO DE MEMORANDO DE ACUERDO (MoU) PARA EL RECONOCIMIENTO
UNILATERAL DE MEDIDAS DE SEGURIDAD DE LA AVIACION ENTRE (ESTADO X) Y
(ESTADOY)

PREAMBULO

Considerando la importancia de las disposiciones de las Normas del Anexo 17 al Convenio
de Chicago de 1944 de la Organizacion de Aviacién Civil Internacional,

Las Partes han aceptado lo siguiente:
OBJETIVOS

Establecer una base de garantias convenida, mediante normas aceptadas de controles y
procedimientos de seguridad, por la cual una autoridad competente puede, en uno o mas
aeropuertos seleccionados bajo su responsabilidad, eximir de nuevas inspecciones a
pasajeros y equipaje de mano o equipaje de bodega o carga en transito procedentes de uno
0 mas aeropuertos seleccionados bajo la responsabilidad de otra autoridad competente.

DEFINICIONES
Para los propdsitos del presente Acuerdo y sus Adjuntos se entiende por:

“‘Anexo 17” las Normas y métodos recomendados internacionales de la OACI contenidos en
el Anexo 17 — Seguridad al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional abierto a la firma en
Chicago el séptimo dia de diciembre de 1944 (Anexo 17), en su version aplicable;

“Autoridad competente” el érgano designado por cada Estado en virtud de la Norma 3.1.3
del Anexo 17 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional y cualquier otra autoridad
nacional con la cual se comparten o delegan las responsabilidades indicadas en este
Acuerdo;

“equipaje de mano” todo articulo de propiedad personal de un pasajero para transportar en
la cabina de una aeronave;

“equipaje de bodega” todo articulo de propiedad personal de un pasajero para transportar en
la bodega de una aeronave;

“las Partes” o “Parte” los signatarios del presente Acuerdo;

“aeropuerto seleccionado” todo aeropuerto o terminal por el cual la autoridad competente
tiene responsabilidad, y que ha sido identificado por dicha autoridad, como un aeropuerto o
terminal que aplica controles de seguridad a los pasajeros y su equipaje de cabina y de
bodega, en vuelos seleccionados con arreglo al presente Acuerdo y que figura en la lista del
Adjunto A;

“vuelo seleccionado” todo vuelo directo que ha sido identificado por la autoridad competente
como sujeto a los controles de seguridad establecidos en el presente Acuerdo y que figura
en la lista del Adjunto A,

“inspeccion” la aplicacién de medios técnicos o de otro tipo destinados a identificar o
detectar armas, explosivos u otros artefactos, objetos o sustancias peligrosos que puedan
utilizarse para cometer actos de interferencia ilicita.

AMBITO
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El presente Acuerdo establece los términos y condiciones bajo los cuales una de las Partes
(el Estado que Reconoce), conviene en reconocer los controles de seguridad de la otra (el
Estado a ser Validado) aplicables a:

Pasajeros, equipaje de cabina y bodega.

Las Partes convienen en que el reconocimiento de los controles de seguridad conducira a la
implantacién de procedimientos de seguridad de una sola etapa para pasajeros y equipaje
de cabina y bodega, en aeropuertos seleccionados de sus territorios, que figuran en el
Adjunto A.

CONFIDENCIALIDAD Y NO DIVULGACION

La Parte interesada en aplicar el reconocimiento de los controles de seguridad, se
compromete a observar la confidencialidad y el caracter secreto de los documentos, la
informacion y otros datos recibidos o suministrados por la otra Parte durante el periodo de
aplicacion del presente Acuerdo y sus adjuntos.

Las Partes convienen en firmar el Acuerdo de No Divulgacién (NDA), adjuntado al presente
documento como Adjunto B, al mismo tiempo en que firman el presente Acuerdo, y que
regira por separado el intercambio de informacién confidencial de cada Parte.

BASE PARA EL RECONOCIMIENTO UNILATERAL DE MEDIDAS DE SEGURIDAD
Disposiciones generales

De conformidad con sus derechos y obligaciones en el marco del derecho internacional, el
Estado de X y el Estado de Y reafirman que su obligacién mutua de proteger la seguridad de
la aviacién civil contra actos de interferencia ilicita constituye una parte integral del presente
Acuerdo.

El Estado de X y el Estado de Y actuaran de conformidad con las disposiciones sobre
seguridad de la aviacion establecidas por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional y
Anexos al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional designados, en particular el Anexo 17,
en la medida en que estas disposiciones sean aplicables a las Partes. Las Partes exigiran
que los explotadores de aeronaves de su matricula, o los explotadores que tengan la oficina
principal o residencia permanente en su territorio y los explotadores de aeropuertos situados
en sus territorios, actien de conformidad con dichas disposiciones sobre seguridad de la
aviacion. En consecuencia, cada Parte notificara a la otra Parte, a peticién de ésta, toda
diferencia que exista entre sus reglamentos y practicas en las normas de seguridad de la
aviacion que tienen pertinencia para los explotadores de la otra Parte.

Sin limitar el caracter general de sus derechos y obligaciones en virtud del derecho
internacional, las Partes actuaran, en particular, de conformidad con las disposiciones del
Convenio sobre las infracciones y ciertos otros actos cometidos a bordo de las aeronave
(Doc 8364), firmado en Tokio el 14 de septiembre de 1963; el Convenio para la represion del
apoderamiento ilicito de aeronaves (Doc 8920), firmado en La Haya el 16 de diciembre de
1970; el Convenio para la represién de actos ilicitos contra la seguridad de la aviacion civil
(Doc 8966), firmado en Montreal el 23 de septiembre de 1971; el Protocolo para la represion
de actos ilicitos de violencia en los aeropuertos que presten servicio a la aviacién civil
internacional, complementario del Convenio para la represion de actos ilicitos contra la
seguridad de la aviacion civil, hecho en Montreal el 23 de septiembre de 1971 (Doc 9518),
firmado en Montreal el 24 de febrero de 1988; el Convenio sobre la marcacion de explosivos
plasticos para los fines de deteccion (Doc 9571), hecho en Montreal el 1 de marzo de 1991;
el Convenio para la represion de actos ilicitos relacionados con la aviacion civil internacional
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(Doc 9960), hecho en Beijing el 10 de septiembre de 2010; el Protocolo complementario del
Convenio para la represion del apoderamiento ilicito de aeronaves (Doc 9959), hecho en
Beijing el 10 de septiembre de 2010 y cualquier otro Acuerdo multilateral sobre seguridad de
la aviacion que sea vinculante para las Partes.

PROCESO DE VALIDACION

La Parte interesada en aplicar el reconocimiento de los controles de seguridad, reconoce
que ha recibido todos los NCASP y ASP, reglamentos y procedimientos escritos pertinentes
para garantizar la comprension de las medidas de seguridad vigentes, en particular con
respecto a la inspeccién de pasajeros, equipaje de cabina y bodega. Entre estos cabe
mencionar los siguientes:

a) NCASPy ASP;

b) reglamentos, practicas y procedimientos que apoyan los controles de seguridad
aeroportuaria;

c) equipo de inspeccion empleado en el aeropuerto seleccionado, uso operacional del
equipo de inspeccion y procedimientos para la calibracion y mantenimiento del equipo,
cuando corresponda;

d) contratacién de personal de seguridad, verificacion de antecedentes, procedimientos
de instruccioén y certificacion;

e) medidas de seguimiento y control del desempefio en el aeropuerto seleccionado; y

f)  mecanismos, medidas y procedimientos para mantener la seguridad de los pasajeros
después de la inspeccidn.

La Parte interesada en aplicar el reconocimiento de los controles de seguridad, reconoce
que ha recibido la informaciéon sobre controles de calidad emanados del NQCP, cuando se
disponga del mismo. Esta informacién puede comprender, entre otras cosas:

a) el numero de estudios, inspecciones y pruebas en los que se basa el control de
calidad;

b) entidades involucradas en los estudios, inspecciones y pruebas;
c) detalles sobre como se llevan a cabo los estudios, inspecciones y pruebas.

La Parte interesada en aplicar el reconocimiento de los controles de seguridad, reconoce
que ha verificado los procedimientos aplicados por el Estado a validar, basandose en
evaluaciones conjuntas in situ de los controles de seguridad aplicados a pasajeros, equipaje
de cabina y bodega.

En el Adjunto C al presente Acuerdo, figura un resumen de las medidas de seguridad
vigentes con arreglo a los intercambios de informacion mencionados en los Articulos XX y
XX.

EXAMEN CONTINUO
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A partir de la entrada en vigor del presente Acuerdo cada Parte conviene en notificar a la
otra, con una frecuencia convenida de comun acuerdo, todo cambio importante en los
programas, reglamentos y procedimientos escritos mencionados en el articulo XX.

A partir de la entrada en vigor del presente Acuerdo cada Parte conviene en notificar a la
otra, con una frecuencia convenida de comun acuerdo, todo cambio importante en las
medidas de control de calidad mencionadas en el articulo XX.

A partir de la entrada en vigor del presente Acuerdo, las Partes convienen en que La Parte
interesada en aplicar el reconocimiento de los controles de seguridad, realice una
verificaciéon de los procedimientos aplicados, con una frecuencia convenida de comun
acuerdo, sobre la base de las evaluaciones conjuntas in situ, de los controles de seguridad
aplicados a pasajeros, equipaje de cabina y de bodega. Las Partes también convienen en
considerar favorablemente las peticiones de participar, con caracter de observadoras, en las
inspecciones de seguridad emprendidas por la otra Parte.

CONSULTAS

Si una Parte tiene motivos razonables para suponer que la otra Parte se ha apartado de las
disposiciones de la presente seccion, aquella puede solicitar la realizacién de consultas.
Estas consultas se iniciaran dentro de los [ ] dias de recibirse esa peticién. Si una vez
iniciadas las consultas, no se alcanzan acuerdos satisfactorios dentro de los [ ] dias
siguientes, ello constituira motivo para que la Parte que solicitd las consultas adopte
medidas para retener, revocar, suspender o imponer condiciones apropiadas a las
autorizaciones de las lineas aéreas de la otra Parte. Cuando una emergencia lo justifique, o
para prevenir ulteriores incumplimientos de las disposiciones de este Articulo, la Parte que
considera que la otra Parte se ha apartado de las disposiciones de este Articulo puede, en
cualquier momento, adoptar medidas provisionales apropiadas.

SUSPENSION Y TERMINACION
Suspensién temporal

La Parte interesada en aplicar el reconocimiento de los controles de seguridad, tiene el
derecho de suspender temporalmente, la aplicacién del presente Acuerdo si existe una duda
razonable de incumplimiento o no ejecucion, total o en parte del mismo, por la otra Parte; o
en cualquier caso en los que se aduzca o invoque motivos de seguridad nacional, interés
nacional, orden publico o salud publica, o bien, debido a la malograda conclusion de
consultas con arreglo al articulo XX. En tal caso, la Parte que desea suspender
temporalmente el Acuerdo, debe dar aviso previo y por escrito a la otra Parte, por conducto
de la autoridad competente.

Terminacion unilateral

En todo momento cada Parte puede dar aviso por escrito, por conducto de la autoridad
competente, a la otra Parte, de su decisién de dar por terminado el presente Acuerdo, sin
necesidad de que concurran uno o varios de los casos que se aducen en la Suspension
Temporal. ElI Acuerdo terminara un (1) afio después de la fecha de recepcién de la
comunicacién por la otra Parte, a menos que el aviso de terminacion sea retirado por
consentimiento mutuo antes de la expiracion de este plazo.

ENMIENDAS



CLAC/A22-INFORME
24/11/16 - 130 -

Cada Parte puede solicitar por escrito, que se enmiende la totalidad o cualquier parte del
presente Acuerdo o de sus Adjuntos. Dicha enmienda debera contar con la aprobacion
mutua y por escrito de las Partes y constituird una parte integral del presente Acuerdo. La
enmienda entrara en vigor en la fecha que determinen por escrito las Partes.

ENTRADA EN VIGOR

El presente Acuerdo entrara en vigor en la ultima fecha de la firma por ambas Partes (la
“fecha de entrada en vigor”) y permanecera vigente, a menos que se invoque su terminacion
con arreglo al articulo XX.

Dado en la ciudad de , alos []del mes de de 201[]

Aut. Competente de Estado X Aut. Competente de Estado Y
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Apéndice 1
Adjuntos al modelo de Memorando de Acuerdo Unilateral (MoU)

Adjunto A — Lista de aeropuertos (comprende todos los aeropuertos reconocidos por la
Parte interesada en aplicar el reconocimiento de los controles de seguridad, ademas de
vuelos seleccionados, si corresponde)

Adjunto B — Acuerdo de No Divulgacion

Las Partes convienen en no divulgar, no difundir y no transmitir de cualquier otra forma, a
terceras Partes, documento alguno, o sus contenidos o cualesquiera datos conexos
resultantes del intercambio de informacion entre ellas, sin su consentimiento previo por
escrito.

Adjunto C — Medidas de Seguridad (resumen de medidas de seguridad implantadas
por las Partes)

a. Reporte de la auditoria USAP de la OACI;

b. Programa Nacional de Seguridad de la Aviacion Civil (PNSAC), Programa de
Seguridad del Aeropuerto y otros programas de seguridad relevantes del operador;

La naturaleza y el alcance de la supervision realizada por la autoridad competente;

o o

Intercambio de informacién sobre amenaza y riesgo,
e. Intercambio de informacidn sobre acuerdo de reconocimiento con otros Estados;

f. Regulaciones, practicas y procedimientos que apoyan los controles de seguridad del
aeropuerto;

g. Equipo de seguridad utilizados en el aeropuerto, uso operativo de los equipos de
seguridad y procedimientos para la calibracion y mantenimiento del equipo, si aplica;

h. Reclutamiento del personal de seguridad, verificacion de antecedentes vy
procedimientos de entrenamiento y certificacion;

i. Desempefo de la supervision del aeropuerto seleccionado;
j- Herramientas, medidas y procedimientos para el mantenimiento de la seguridad,;

k. Informacién sobre los controles de seguridad recolectada por las actividades nacional
de control de calidad (es decir auditorias, estudios, inspecciones y pruebas), si esta
disponible. La informacion recolectada debe incluir la frecuencia, resultados y otros
detalles pertinentes sobre el control de la calidad las actividades llevadas a cabo por
el Estado X, asi como las entidades que se dedican a estas actividades.



CLAC/A22-INFORME
24/11/16 -132 -

RESOLUCION A22-13

GUIA DE ORIENTACION PARA LA PROVISION DE ASISTENCIA A LAS VICTIMAS Y A
LOS FAMILIARES DE LAS VICTIMAS DE ACCIDENTE AERONAUTICO

CONSIDERANDO que la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC) tiene por objetivo
primordial el proveer a las Autoridades de Aviacion Civil de los Estados miembros una estructura
adecuada, dentro de la cual puedan discutirse y planearse todas las medidas requeridas para la
cooperacion y coordinacion de las actividades de aviacion civil;

CONSIDERANDO que una de las funciones de la Comision es propiciar y apoyar la coordinacion y
cooperacion entre los Estados de la Region para el desarrollo ordenado y la mejor utilizacion del
transporte aéreo dentro, hacia y desde Latinoamérica;

CONSIDERANDO que la CLAC propicia la implementacion de acuerdos colectivos de cooperacion
técnica en Latinoamérica en el campo de la aviacion civil con miras a obtener la mejor utilizacion
de los recursos disponibles;

CONSIDERANDO que en el seno de la CLAC se viene implementando, como politica permanente, la
“Cooperacion Horizontal” y gestionando el apoyo mutuo de los recursos humanos, econdmicos y
tecnologicos de los Estados miembros;

CONSIDERANDO que la XIX Asamblea Ordinaria de la CLAC acord¢ realizar un diagnostico objetivo
del cumplimiento de las normas y métodos recomendados de la OACI; y,

CONSIDERANDO las diferentes formas de gestion de la aviacion civil por las respectivas autoridades de
los Estados miembros y también entre las empresas aéreas que operan en América Latina.

LA XXII ASAMBLEA DE LA CLAC
RESUELVE

(1) Recomendar a los Estados miembros de la CLAC que adopten en sus reglamentos nacionales las
provisiones sobre asistencia a las victimas y a los familiares de la victimas de accidente
aeronautico contenidas en los documentos referentes de la OACI.

(2) Adoptar como Guia de Orientacion para los Estados miembros el documento que a continuacion
se detalla:

GUIA DE ORIENTACION PARA LA PROVISON DE ASISTENCIA A LAS VICTIMAS Y A
LOS FAMILIARES DE LAS VICTIMAS DE ACCIDENTE AERONAUTICO

I. Introduccion

Esta Guia tiene por propoésito establecer consideraciones que el Plan de Asistencia a las Victimas y a los
Familiares de las Victimas de Accidente Aeronautico deberia contener. Sin embargo, no deben entenderse
como una metodologia tinica y exclusiva, sino que, al revés, pueden complementarse o mejorarse con otras
herramientas o de acuerdo a las necesidades de cada Estado o como una oportunidad de mejora.
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IL. Diagnostico
A. Elementos que deben ser tenidos en cuenta en el Diagnéstico
Para orientar a las autoridades de aviacion civil de los paises miembros de la CLAC cuanto a la asistencia

avictimas y a los familiares de victimas de accidentes aeronduticos es necesarios tener en cuenta al menos
los siguientes aspectos:

1. Paises miembros de la CLAC que tienen reglamentos especificos para tratar del
tema,
2. Paises miembros de la CLAC cuyo reglamento especifico sobre el tema ya sigue

lo dispuesto en el Doc 9998 de la OACI;

3. Paises que tienen reglamento especifico sobre el tema y que realizan acciones de
fiscalizacidn periodicas para verificar su cumplimento;

4, Metodologias, herramientas y recursos utilizados para la realizacion de
fiscalizaciones periddicas del nivel de cumplimento de las normas de asistencia a
victimas y a familiares de victimas de accidentes aeronauticos.

B. El resultado de este diagndstico debe indicar al menos lo siguiente:
1. Paises que no tienen reglamentos especificos para tratar del tema;
2. Paises cuyo reglamento especifico sobre el tema atin no sigue lo dispuesto por el
Doc 9998 de la OACI;
3. Paises que tienen reglamento especifico sobre el tema, pero que no realizan

fiscalizaciones periddicas de su cumplimento;

4. Mejores practicas para la realizacion de fiscalizaciones periodicas de las normas
de asistencia a victimas y a familiares de victimas de accidentes aeronauticos.

III. Elaboracion del Plan de Asistencia a Victimas y a los Familiares de las Victimas de
Accidente aéreo

A. Alineamiento Estratégico
Los Estados miembros de la CLAC deben tener reglamentos que tratan de la asistencia a
victimas y a familiares de victimas de accidente aeronautico incluyendo, al menos, lo dispuesto
en el Doc 9998 de la OACI.

Como parte de estos reglamentos, se debe incluir la prevision de que las empresas aéreas que
operan en los Estados latino-americanos deben elaborar planes de asistencia a victimas y a
familiares de victimas de accidente aeronautico alineado con las recomendaciones constantes
del Doc 9973 de la OACI.

B. Alineamiento Operacional
Los Estados miembros de la CLAC deben llevar a cabo ejercicios regulares, periddica y
sistematicamente, de modo a garantizar que los dispositivos de sus reglamentos son cumplidos
y pueden efectivamente ser implementados en situaciones de emergencia.
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Las experiencias y practicas adoptadas en la realizacion de esta actividad deben ser
compartidas por los Estados-miembros de la CLAC y registradas en un repositorio en la
Secretaria para que puedan ser fuente de conocimiento a todos los interesados.
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RESOLUCION A 22-15

ENCUESTA SOBRE EL SEGUIMIENTO DE ASPECTOS ECONOMICOS, GESTION
DE AEROPUERTOS, SERVICIOS DE NAVEGACION AEREA Y PROCESOS DE
CONCESION DE AEROPUERTOS

CONSIDERANDO que la Asamblea de la CLAC acordd incorporar dentro de su Plan
Estratégico de actividades para el bienio 2015-2016 la Macro tarea Gestion
Aeroportuaria, teniendo como uno de sus objetivos contar con una fuente de
informacién que de manera oportuna permita una vision clara del comportamiento y
tendencia regional en materia de concesion de aeropuertos.

CONSIDERANDO que el transporte aéreo es un factor importante para promover y fomentar el
desarrollo economico sostenido, tanto a escala nacional como internacional.

CONSIDERANDO que en la Region Latinoamericana se ha acentuado la tendencia a adoptar
nuevos esquemas en materia de infraestructura aeronautica con la participacion privada
involucrando a nuevos actores en el panorama de la aviacion civil latinoamericana.

CONSIDERANDO la necesidad de obtener una vision global del estado de situacion en que se
encuentran los aeropuertos situados en los territorios de todos los Estados Miembros, de
forma que la informacion obtenida sea un insumo para la elaboracion del Manual
Regulatorio de Aeropuertos y Eficiencia Aeroportuaria.

CONSIDERANDO que es deseable que los procesos de concesion de aeropuertos garanticen la
provisiéon de servicios en forma eficiente, logrando una razonable rentabilidad
econémica con equilibrio entre seguridad, facilitacion, rentabilidad y calidad de
servicios para los usuarios, incluida la sostenibilidad ambiental.

CONSIDERANDO que se ha elaborado una encuesta sobre el seguimiento de aspectos
econdmicos, gestion de aeropuertos, servicios de navegacion aérea y procesos de
concesion de aeropuertos.

LA XXII ASAMBLEA DE LA CLAC RESUELVE

Solicitar a los Estados Miembros que completen la encuesta que se detalla a continuacion y que
es parte de esta Resolucion, con el objeto de obtener la mayor informacién para el Manual
Regulatorio de Aeropuertos y Eficiencia Aeroportuaria.

Encargar a la Secretaria que adopte las medidas necesarias para publicar en su pagina web la
encuesta sefalada, de tal forma que los Estados puedan completar la misma de manera
interactiva.

Solicitar que los Estado Miembros actualicen anualmente la informacion de la Encuesta y que
por la Secretaria se realice su tabulacion posterior.
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ESTI AEROPORTUARIA

“ENCUESTA SOBRE EL SEGUIMIENTO DE LOS ASPECTOS ECONOMICOS, GESTION DE
AEROPUERTOS, SERVICIOS DE NAVEGACION Y PROCESOS DE CONCESION DE AEROPUERTOS”

GESTION AEROPORTUARIA

A. Aspectos Generales

1) En su pais se han concesionado Aeropuertos?

Si

No

2) (;Cuantos aeropuertos han sido concesionados en su pais? De este grupo, ;Cuantos aeropuertos son
nacionales y cuantos internacionales? ;En qué régimen funcionan los aeropuertos?

Régimen Numero de Numero de Tiempo de la Modalidad prevista
Aeropuertos Aeropuertos concesion de acuerdo a
Internacionales Nacionales (promedio de pregunta
concesionados concesionados aflos)
Publico
Privado

Mixto

Propiedad privada con
mayoria estatal

Otro

3) ¢(Sitodavia no se han culminado los procesos de concesion y/o privatizacion, indique cuantos
aeropuertos seran concesionados y/o privatizados en el corto plazo, asi como el plazo previsto?

INtmero de aeropuertos por concesionar

Modalidad prevista de acuerdo a pregunta

B) Aspectos Regulatorios v Contractuales

4) Cual es la modalidad aplicada en su Estado o Pais de acuerdo al Doc. 9980 delh OACI

a. Propiedad gubernamental

b. Contrato de gestion

c. Arrendamiento o concesion

d. Concesion de propiedad minoritaria

e. Sociedades publicas - privadas

privado

f. Propiedades y control por parte del sector

g. Otro

Explique:
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5) ¢Se han mantenido los contratos de concesion, han sido modificados o estan en proceso de modificacién?
cindique la cantidad de aeropuertos en cada opcion?

ILos contratos se han mantenido

ILos contratos han sido modificados

Los contratos se encuentran en proceso de modificacion

Observaciones:

6) ¢Si los contratos han sido modificados o estin en proceso de modificacion? ;indique la razén de la misma?

Modificaciones en su espiritu

En su estructura por acuerdo de partes

Por acciones legales unilateralmente

Otra razon

Observaciones:

7) Seiiale para cada contrato de concesion, el factor de competencia que se utiliz6 en el proceso de concesiéon

Contrato de concesion Factor de competencia

8) En caso de que los contratos de concesion hayan sido sometidos a la suscripcion de adendas con fines de su
modificacion, seiiale el nimero de adendas suscritas para cada contrato, de acuerdo al orden cronologico
indicado.

Numero de adendas suscritas |
Contrato de concesion Antes del-Afo 5 | Después del afio 5 N° total de adendas

9) ¢Se ha tomado en cuenta la Resolucion A17-3 de la CLAC "Guia de orientacion sobre el modelo
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a seguir en las concesiones aeroportuarias" para la concesion de aeropuertos en su pais?

Totalmente

Parcialmente

INo se han tomado en cuenta

Explique para cada concesion

10) ¢(Qué areas han sido entregadas en concesion?

Todas las areas

Todas excepto seguridad del aeropuerto

Todas excepto navegacion aérea

Todas excepto seguridad del aeropuerto y navegacion aérea

Terminal Aeroportuaria

Lado Aire (area de movimiento)

ILado tierra

[Estacionamiento

Pista

Carga

Navegacion

Seguridad

Otras

Explique para cada gestion concesionada

11) ;Por qué razones su pais encaro6 procesos de concesion?

Adecuar infraestructura acroportuaria existente a estandares internacionales

Modernizacion de servicios de atencion al pasajero

Ampliacion de la capacidad de los aeropuertos

Modernizacion y mejoramiento de los aeropuertos

Cumplimiento de normas

Generacion de empleos

Ahorro para el estado

INuevo Aeropuerto
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Otra

12) ¢Han surgido problemas en el proceso de concesion aeroportuaria?

Si No

Durante el proceso de la licitacion
Durante el proceso de la concesién

Observaciones:

13) Si su respuesta anterior es afirmativa, indique los problemas suscitados y de qué manera se
han solucionado o se estan solucionando?

Aecropuerto/ Gestion Problemas suscitados Soluciones

Observaciones:

14) ;Qué entidades estin a cargo de la gestion y administracion de aeropuertos en su pais?

Estado miembro/Pais Estado Concesionario

15) ¢Qué entidades estan a cargo de la regulacion contractual de aeropuertos en su pais?

Estado miembro/Pais Estado Concesionario

16) ;Qué entidad esta a cargo de la supervision econémica de las concesiones de aeropuertos en su
pais?

Estado miembro/Pais Estado Concesionario

17) ¢Cuaél es el mecanismo de fijacion de precios para las actividades aeronauticas?

Mecanismo
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Explique

C) Aspectos Economicos

18) ¢(Qué ingresos le corresponden al adjudicatario de la concesion y qué ingresos al Estado? Seiiale
con la letra C, si es el primer caso, o con una letra E en el segundo caso.

Tipo de Ingreso Concesion Estado

Seguridad aeroportuaria

IAreas comerciales

Despacho de vuelo

Movimiento de aeronaves

Instalaciones terminal pasajeros

Instalaciones de terminal carga

Hangar y mantenimiento

Servicios de escala

Control de transito aéreo (incluyendo telecomunicaciones)

Instalaciones y servicios de acceso en tierra

Servicios meteorologicos

19) ¢Los ingresos obtenidos por el cobro de los servicios aeroportuarios se destinan directamente
a algun sector y que porcentaje?

Totalmente en el sector

Parcialmente en el sector

Se destinan directamente a algun fondo especifico del sector

Explique:

20) (Coémo se calculan las tasas y derechos aeroportuarios y de navegacion aérea?

Sobre una base de indexacion y sin metodologia de costos

Sobre la base de una metodologia de costos prevista en el Doc. OACI 9562

Sobre la base de la Resolucion A15-13 de la CLACSEC
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21) ¢(Qué tasas y derechos aeroportuarios y de navegacion aérea se cobran en su pais? Afiada de

forma detallada el tarifario correspondiente a dichos servicios

Derechos/tasas

|Aterrizaje

[luminacioén

Control de aproximacion y de aerodromo

[Estacionamiento

Pasarela telescopica

Hangar

Tasa de uso de aeroestacion

IAlmacenamiento de carga

Medidas de seguridad

Ruido

IDerecho por emision

PPre financiacion

Otros

22) ¢Quién esta a cargo de la aprobacion de las tasas y/o derechos aeroportuarios?

Ente que regula exclusivamente Aeropuertos

Ente que regula entre otros a Aeropuertos

INo es un ente regulador

Explique:

23) Coémo es la conformacion societaria de los concesionarios de aeropuerto en su pais?

Concesionario Conformacion societaria Pais de Origen

Explique:
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D) Aspectos de navegacion aérea

I) ATM

24) ¢;Existen en su pais medios eficientes de comunicacion, entre la administracion de los aeropuertos y los
servicios de transito aéreo con la finalidad de agilizar las operaciones aeroportuarias?

Si
No

Especificar

25) ¢Existe en su pais cartas de acuerdo de operacion, en los aeropuertos congestionados, entre los servicios de
transito aéreo y la administracion de éstos, que agilice la operacion de llegada y salida de plataformas?

Si

Especificar

26) ¢Existe en su pais unidades centralizadas reguladoras de transito para aeropuertos
considerados congestionados o con un alto indice de operaciones?

Si
No

Especificar

27) ¢Se tiene conocimiento en su pais de las capacidades de aceptaciéon declaradas de los

aeropuertos?
Si
No
Especificar
E) Aspectos Operativos
SLOTS

Por término “slot” se entiende un mecanismo de planeacion para asignacion de ventanas de operacion en aeropuertos
congestionados (nivel 3) de acuerdo con los parametros de los Worldwide Slot Guidelines (WSG). Tratase de un elemento
estratégico (planeacion), el cual no guarda cualquier relacion con la operacion cotidiana de un aeropuerto, donde se aplican
medidas tacticas para lograr la estabilidad de la operacion.

28) ¢Cuenta su pais con un marco regulatorio respecto de los Slots?

Si
No
Se esta considerando la implementacion




Especificar

29) ¢Cual es el indice de cumplimiento de los Slots en los aeropuertos de su pais?
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Estado miembro

Cumplimiento

30) ¢Se sanciona en su pais a las aerolineas o prestadores de servicios que incumplen con el Slot?

Si
No
Si la respuesta es afirmativa especificar tipo de sancion:
Econdmica Operativa Otra

31) ¢Los Slots de los aeropuertos de su pais?

24/11/16

Se Venden

Se Alquilan

Se subastan

Otros (especificar)

INo se aplica cobro

Especificar

32) (Existe condicion de saturacion en algiin aeropuerto durante horario pico?

Especificar

Si

No

33) ¢Cuadl seria la propuesta de su pais para hacer frente a una eventual congestién (nivel 3) de

horarios?

Coordinacion

Incremento de capacidad operativa

Disenos de procesos

Regular los tiempos de regulacion

Inversion en tecnologia

Otros
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34) ;Cuantos aeropuertos estan declarados en nivel 3 en su Pais?

35) (para las dos tltimas temporadas cual fue el porcentaje de operacion de los slots asignados?

36) ¢Se considera la remocion de slots de una aerolinea en caso de no performance?

F) Aspectos Ambientales

37) ¢(En su Estado la gestion ambiental como esta considerada?

Una legislacion ambiental especifica en materia aeroportuaria

En los modelos de concesiones

En el plan maestro o plan de desarrollo acroportuario

En los planes de infraestructura generales

En Alguna otra

38) (Cual de los siguientes aspectos tiene considerados?

Calidad del aire

Manejo integral del recurso hidrico

Manejo integrado de residuos solidos y liquidos

Manejo integral del uso del suelo

Prevencion y control de la contaminacion visual

Prevencion y control de la contaminacion Auditiva

Proteccion de los sistemas bidticos

Consumo de materiales




Eficiencia energética

Energias renovables

Alguna otra

39) ;Con qué criterio se aborda la tematica ambiental?

Para cumplir aspectos regulatorios

Por tendencias del mercado

Por eficiencia econdmica

Por responsabilidad social empresarial

Por sus impactos en la salud humana

Alguna otra

40) ;Cuales son las medidas ambientales incorporadas?

Sistemas de Gestion ambiental

Produccién mas limpia

Economia Circular

Alguna otra

41) ;Cuentan sus aeropuertos con alguna certificacion ambiental?

Si
No

En caso de que su respuesta sea afirmativa, explicite:

42) ;Que tanto se estimula la utilizacién de sistemas de trayectoria 4D?

Mucho
Poco
Nada

43) ;Qué tanto se estimula la utilizacion de transporte multimodal en el entorno aeroportuario?

Mucho
Poco
Nada

44) ;De qué fuente energética provienen los vehiculos utilizados en handling?

| Combustible fosil |
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Eléctrica
Hibrido
Alguna Otra

G) Otros aspectos

En una escala del 1 al 5, donde uno es el nivel mas bajo de satisfaccién y cinco el mas alto, indique
gue tan satisfecho se encuentra en los siguientes temas:

Niveles de satisfaccion
Temas 1 2 3 4 5

1. Gestion realizada por el concesionario de los
aeropuertos en sentido general.

2. Niveles de transparencia presentados en el proceso
de concesion.

3. Impacto de la concesién en el cremento del valor
econdmico del aeropuerto.

4. Nivel de compromiso del concesionario con el Medio
Ambiente.

5. Relacidon entre el concesionario y la entidad
regulatoria.

6. Transparencia en el desglose y presentacion del
cobro de las tasas y derechos aeroportuarios.
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Cuestion 8 del
Orden del Dia: Proyecto de Programa de Reuniones y Capacitacion 2017-2018
Nota de estudio CLAC/A22-NE/06
14. El Comité analiz6 la Nota de estudio CLAC/A22-NE/06 y pasé revista al Proyecto

de Programa de Reuniones y Capacitacion 2017 —2018. Durante el debate, varios Estados ofrecieron sede
para los diferentes eventos y sugirieron algunas modificaciones en cuanto a las fechas, el programa
modificado se presenta a continuacion, el mismo podra ser enmendado por la secretaria en funcion
de los programas de otros Organismo conexos u acuerdos con los Estados sede:

PROGRAMA DE REUNIONES Y CAPACITACION 2017 — 2018

REUNIONES 2017
Reunién Fecha Sede
1.- Grupo de Gestion 1-2 Lima,
de febrero Pert
2.- XC Comité Ejecutivo 2-4 Brasil
de abril
3.- Trigésimo Octava Reunion del Grupo de Expertos en Asuntos 9-11 Tikal
Politicos, Econdémicos y Juridicos del Transporte Aéreo de mayo Guatemala
(GEPEJTA/38)
e Reunion del Grupo de Gestion
4.- VII Reunion del Grupo Regional AVSEC/FAL CLAC-OACI 5-10 Lima,
de junio Pera
5.- Coloquio Internacional de Medio Ambiente 26-29 Guatemala,
de junio Guatemala
6.- Coloquio Regional de Transporte Aéreo 18-21 Buenos Aires,
CLAC/ACI-LAC/IATA-ALTA de julio Argentina
7.- Trigésimo Novena Reunion del Grupo de Expertos en Asuntos 15-18 San Salvador,
Politicos, Econdmicos y Juridicos del Transporte Aéreo de agosto El Salvador
(GEPEJTA/39)
e Reunion del Grupo de Gestion
8.-  XCI Reunioén del Comité Ejecutivo 21-23 Brasilia,
de noviembre Brasil
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CAPACITACION 2017
Cursos / Seminarios / Talleres
Cursos / Seminarios / Talleres Fecha Sede
1 Seminario CLAC/Corea sobre “Gestion Ambiental 17-21 Antigua
" en Aeropuertos” de abril Guatemala
Seminario CLAC/FAA sobre “Sistema de 22-26 .
. . . Montevideo,
2. Aeronaves No Tripuladas y Sistema de Gestion de de mayo
. . Uruguay
Riesgos de Fatiga
3 Eeimil’ar}o ”CLAC/EAU sobre ‘“Planificacion 7-11 La Habana,
strategica de agosto Cuba
4 Seminario CLAC/CAAS sobre “Investigacion de 4-8 )
" Accidentes” de septiembre Buenos Aires,
Argentina
5 Seminario CLAC/TSA sobre “Tecnologia en 10—13 Washington,USA
" materia AVSEC” de octubre o Sto.Domingo,
Rep.Dominicana
REUNIONES 2018
Reunion Fecha Sede

Cuadragésima Reunion del Grupo de Expertos en

I Asuntos Politicos, Econémicos y Juridicos del defini Santiago de
Transporte Aéreo (GEPEJITA/40) Por definir Chile, Chile

¢ Reunion del Grupo de Gestion

5 VII Reunion del Grupo Regional AVSEC/FAL/RG 4-38 México,
" CLAC-OACI de junio México
Cuadragésimo Primera Reunion del Grupo de Expertos
3. en Asuntos Politicos, Econémicos y Juridicos del 18-22 Guatemala,
Transporte Aéreo (GEPEJTA/41) de junio Guatemala
e  Reunioén del Grupo de Gestion
4 XC Reunion del Comité Ejecutivo de Slei;iezn?bre M&%egvé‘iey"’
5. XXIII Asamblea Ordinaria de la CLAC 1923 Varadero
e Reunioén de Jefes de Delegacion de noviembre Cuba ’

e Reunion del Comité Ejecutivo
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CAPACITACION 2018
Cursos / Seminarios / Talleres
Cursos / Seminarios / Talleres Fecha Sede

) Seminario CLAC/Corea sobre “Politica de aviacion 16 — 29 Asuncion

" paraejecutivos” de abril ,Paraguay
, Seminario CLAC/FAA sobre “Seguridad en la 21-25 Buenos Aires,

" aviacion” de mayo Argentina
3 Seminario CleC/EAU sobre “Gestion Financiera del 13-17 Lima, Pert

Transporte Aéreo” de agosto

4 Seminario CLAC/CAAS sobre “Administracion de 3-7 (Por definir)

" Aviacién Civil” de septiembre Colombia
5 Seminario CLAC/TSA sobre “Manejo de crisis 5-9 Bolivia,

" AVSEC” de noviembre Cochabamba

Cuestion 9 del

Orden del Dia: Otros asuntos

e Cultura de Seguridad-Evaluacion de la Aplicacion de Programas Nacionales
de Seguridad de la Aviacién Civil

¢ 2017 FAA Western Hemisphere Flight Standards Meeting

¢ Integration of Unmanned Aircraft Systems

15. El Comité revisé la Nota de estudio CLAC/A22-NE/11 sobre “Cultura de
Seguridad — Evaluacion de la Aplicacion de Programas Nacionales de Seguridad de la Aviacion
Civil”, presentada por la TSA de Estados Unidos, la misma que fue aprobada sin mayores
comentarios.

16. Seguidamente, tomo conocicmiento de la Nota informativa CLAC/A22-NI1/02
sobre “2017 FAA Western Hemisphere Flight Standards Meeting”, presentada por la FAA de
Estados Unidos, la misma que fue aprobada sin mayores comentarios.

17. Acontinucacién, tomo conociemiento de la Nota informativa CLAC/A22-NI1/03
sobre “Integration of Unmanned Aircraft Systems”, presentada por la FAA de Estados Unidos,
la misma que fue aprobada sin mayores comentarios.
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SEGUNDA SESION PLENARIA

Cuestion 12 del
Orden del Dia: Examen del Informe del Comité de trabajo.

Nota de estudio CLAC/A22-NE/09

22. El Presidente del Comité de Trabajo, Sr. Antonio Alarcon, Director Nacional de Aviacion
Civil e Infraestructura Aeronautica de Uruguay, presentd el informe del trabajo realizado por dicho Comité.
El mismo que fue aprobado en la Plenaria por unanimidad.

Cuestion 13 del

Orden del Dia: Aprobacion del Acta de la Primera Sesion Plenaria.

Nota de estudio CLAC/A22-NE/10

21. La Secretaria presentd a consideracion de la Asamblea el Acta de la Primera Sesion Plenaria
en la que se analizaron las cuestiones 1, 2, 3, 4 y 5 del Orden del Dia relativas al Informe del Presidente, a la
adopcion del Orden del Dia y al establecimiento de los Organos Subordinados de la Asamblea (Comité de
Trabajo) y traslado de las cuestiones del Orden del Dia. Sin comentarios el Acta fue aprobada por la
Plenaria.

Cuestion 14 del
Orden del Dia: Eleccion del Presidente y de los Vicepresidentes de la CLAC.

22. De conformidad a lo establecido en el articulo 13, inciso a) del Estatuto de la CLAC y el
Articulo 9, inciso 1) del Reglamento Interno de Reuniones, el jefe de delegacion de republica dominicana
propuso la eleccion del comité ejecutivo para el periodo 2017-2018, tal como figura aconticuacion:

Presidente Colombia

Primer Vicepresidente Cuba

Segundo Vicepresidente Uruguay

Tercer Vicepresidente Argentina

Cuarto Vicepresidente Guatemala
23. Sin comentarios por unanimidad y aclamacion la Asamblea aprobd la propuesta de
Republica Dominicana.
24 Acto seguido, el Presidente de la CLAC saliente, Sr. Carlos Velasquez, Director General

de Aviacidon Civil de Guatemala, invito el Sr. Carlos Nufiez de Ledn representante del nuevo Presidente,
a posicionarse de la Presidencia. Para terminar, el Sr. Velasquez se dirigio a los asistentes expresando su
agradecimiento por el apoyo recibido durante su periodo y ofrecimiendo todo su apoyo al nuevo
Presidente.

Cuestion 15 del
Orden del Dia: Lugar v fecha de la XXIII Asamblea Ordinaria.

25. El Jefe de la Delegacion de Cuba ofrecié la ciudad de Varadero en su pais, como sede para
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la XXIII Asamblea Ordinaria de la CLAC, que se llevaria a efecto del 19 al 22 de noviembre de 2018, lo que

fue recibido con beneplacito por todas las delegaciones.

Cuestion 16 del
Orden del Dia: Otros asuntos.

26. En esta Cuestion del Orden del Dia no se present6 ningun asunto a la prenaria.

Cuestion 17 del
Orden del Dia: Clausura de la XXII Asamblea Ordinaria

217. El electo Presidente de la CLAC, Sr. Alfredo Bocanegra Varon, encarg6 al Sr. Carlos
Nuifiez de Ledn, Secretario General de la Unidad Administrativa Especial de la Aeronautica Civil, para que,
en su representacion, presente el discurso de clausura, cuya copia se acompaia como Adjunto 10
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COMISION LATINOAMERICANA DE AVIACION CIVIL
XXII ASAMBLEA ORDINARIA

(Ibagué, Colombia, 14 al 17 de noviembre de 2016)

LISTA DE PARTICIPANTES

ESTADOS MIEMBROS

ARGENTINA

HERNAN ADRIAN GOMEZ

Director Nacional de Transporte Aéreo
Administracién Nacional de Aviaciéon Civil — ANAC
Azopardo 1405, Piso 9

Buenos Aires, Argentina

T: (54 11) 5941 3111/12

E: hagomez@anac.gob.ar

CARLOS FERNANDEZ

Director de Unidad de Planificacion y Control de
Gestion

Administracién Nacional de Aviaciéon Civil — ANAC
Azopardo 1405, Piso 9

Buenos Aires, Argentina

T: (54 11) 5941 3219

E: crfernandez@anac.gob.ar

BOLIVIA

CESAR VARELA

Director Ejecutivo (a.i)

Direccion General de Aeronautica Civil - DGAC
Av. Arce 2631 Edificio Multicine Piso 9,

La Paz, Bolivia

T: (591) 244 4450

E: cvarela@dgac.gob.bo

PAULINE MC KENZIE

Directora de Transporte Aéreo

Direccion General de Aeronautica Civil - DGAC
Av. Arce 2631, Edif. Multicine, piso 9,

La Paz, Bolivia

T: (591) 244 4450

E: pmckenzie@dgac.gob.bo




ROBERTO GIRONAS CERVANTES

Director Jurirdico

Direccion General de Aeronautica Civil - DGAC
Av. Arce 2631, Edif. Multicine, piso 9,

La Paz, Bolivia

T: (591) 244 4450

E: rgironas@dgac.gob.bo

BRASIL

RICARDO SERGIO MAIA BEZERRA

Director

Agencia Nacional De Aviacion Civil - ANAC

Setor Comercial Sul - Qd 09 - Lote C Ed. Pq.
CidadeCorporate - Torre A CEP: 70.308-200,

Brasilia DF, Brasil

T: 556133144912

E. diretoria2@anac.gov.br

SERGIO DE MATOS MELLO

Director Adjunto

Departamento de Control de Espacio Aéreo — DECEA
Rua Santa Luzia 651,5 Andar Castelo

Rio de Janeiro, Brasil

T: (5521) 2101 6200

E: smello@decea.gov.br

ROGERIO PECCI FILHO

Asesor

Agencia Nacional De Aviacion Civil - ANAC

Setor Comercial Sul - Qd 09 - Lote C Ed. Pq.
CidadeCorporate - Torre A CEP: 70.308-200,

Brasilia DF, Brasil

T: 556133144912

E: diretoria2@anac.gov.br

DANIEL RAMOS LONGO

Jefe de Asesoria Internacional

Agencia Nacional de Aviacion Civil — ANAC

Setor Comercial Sul - Qd 09 - Lote C Ed. Pq.
CidadeCorporate - Torre A CEP: 70.308-200,

Brasilia DF, Brasil

T:(5561) 33144912

E: asint@anac.gov.br




CHILE

VICTOR VILLALOBOS

Director General

Direccion de Aeronautica Civil - DGAC
Av. Miguel Claro 1314, Providencia
Santiago de Chile, Chile

T: (562) 2439 2101

E: director@dgac.gob.cl /
secretaria_director@dgac.gob.cl

JAIME BINDER

Secretario

Junta de Aeronautica Civil — JAC
Moneda 1020, 4to Piso

Santiago de Chile, Chile

T: (56) 2 519 0900

E: jbinder@mtt.gob.cl

LORENZO SEPULVEDA

Director Departamento de Seguridad Operacional
Direccion General de Aeronautica Civil - DGAC
Miguel Claro 1314, Providencia,

Santiago de Chile, Chile

T: (562) 2439 2498

E: Isepulveda@dgac.cl

EDUARDO VILLALOBOS

Director de Planificacion

Direccion General de Aeronautica Civil - DGAC
Miguel Claro 1314, Providencia,

Santiago de Chile, Chile

T: (562)

E: evillalobos@dgac.cl

DAVID DUENAS

Jefe Departamento Legal

Direccion General de Aeronautica Civil - DGAC
Miguel Claro 1314, Providencia,

Santiago de Chile, Chile

T: (56 2) 2439 2463

E: dduenas@dgac.cl

COLOMBIA

GUILLERMO JARAMILLO
Alcalde de Ibagué Tolima




SANDRA HOWARD
Viceministra de Turismo
de Colombia

CARLOS NUNEZ DE LEON

Secretario General

Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil -
UAEAC

Av. El Dorado 103/15, piso 5

Bogota, Colombia

OSCAR IMITOLA

Jefe oficina de Transporte Aéreo

Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil -
UAEAC

Av. El Dorado 103/15, piso 5

Bogota, Colombia

T: (57) 1296 3184

E:

ALBA GARCIA

Asesora Direccion General

Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil —
UAEAC

Avenida El Dorado, No 103-15

Bogota, Colombia

T: (57 1)296 3183

E: alba.garcia@aerocivil.gov.co

ALEXANDRA PALOMINO

Coordinador Asuntos Internacionales y Politica
Aerocomercial

Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil -
UAEAC

Av. El Dorado 103/15, piso 5

Bogota, Colombia

T: (57) 1296 3184

E: jazmin.palomino@aerocivil.gov.co

MARCELA CHEDRAUY

Coordinadora de Gestion

Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil -
UAEAC

Av. El Dorado 103/15, piso 5

Bogota, Colombia




JUAN SEBASTIAN SANABRIA
Asesor Direccidon General
Aeronautica Civil

T: 212 344 5932

NELSON HERNANDEZ

Asesor Direccion General Aero civil
Aeronautica Civil

Av. Dorado 103-15

T: 300 523 2715

JUAN FERNANDO PUERTA (OBS)

Sub Director Legal

Asociacion del Transporte Aéreo en Colombia — ATAC
Calle 94* #13-02 Of. 101

Bogota, Colombia

T: (310) 771 1761

E: jpuerta@atac.aero

ERIKA ZARANTE (OBS)
Director Legal

LATAM Airlines Colombia
Calle 100 No. 7-33 P. 17
Bogota, Colombia

T: (315) 31501069

E: erika.zarante@latam.com

ALBERTO MUNOZ (OBS)
Delegado de Colombia en la OACI

FERNANDO POITEVIN (OBS)
Director Ejecutivo
LAN Colombia




JORGE SERRANO (OBS)
Gerente
AVIANCA

ADRIANA OVIEDO (OBS)
Aer Caribe

DOLLY OSPINA (OBS)

Gerente

Heli — Sky

Calle 67 #794 Torre Colfondos Oficina 10-03
Bogota

T: 320 353319

E: subgerencia@heli-sky

JUAN CARLOS TINOCO (OBS)
Delegado

Trafico Aéreo Colombia

Urbanizacioén Pan de Aztcar Bloque 1 402
T. 302 204 4888

E: juanesterios3@hotmail.com

CATALINA ARBELAEZ (OBS)
Abogada

CMC Abogados

T: 4661620

JAIRO FIERRO (OBS)
Abogado

CMC Abogados

Calle 93B 1248 oficina 308
Bogota

T: 4661620

E: jfierro@cmciex.com

VANESSA BELLO (OBS)

Coordinadora Comunicaciones

Helisky S.A.S

Calle 67 #7-94 Of. 1003

Bogota

T: 3163300919

E: comunicacion.coportariva@heli-sky.com




CARLOS PACHON (OBS)

Director de Planeacion de Operaciones
Airplan S.A.

Aeropuerto Internacional Jose Maria Cordova
T: 3218015336

E: cpachon@airplan.aereo

SERGIO SUAREZ (OBS)
Asesor Aeronautico
ASOCANA

T: 3127594658

E: sergioh.suarez@hotmail.com

COSTA RICA

ENIO CUBILLAS

Director General

Direccion General de Aviacion Civil
La Uruca, contiguo a Migracion

San José, COSTA RICA

T: (506) 2290-0090/2290-2356

E: ecubillo@dgac.go.cr

WILLIAM RODRIGUEZ

Director de

Direccion General de Aviacion Civil
La Uruca, contiguo a Migracion

San José, COSTA RICA

T: (506) 2290-0090/2290-2356

CUBA

ALFREDO CORDERO PUIG

Presidente

Instituto de Aeronautica Civil de Cuba — TACC
Calle 23 n° 64, La Rampa

La Habana, Cuba

T: (537) 838-1140

E: alfredo.cordero@iacc.avianet.cu

MERCEDES VAZQUEZ

Jefa Departamento Asesoria Legal

Instituto de Aeronautica Civil de Cuba — IACC
Calle 23 N° 64, La Rampa, Plaza de la Revolucion
La Habana, Cuba

T: (53 7) 838 1131

E: mercedes.vasquez(@iacc.avianet.cu




JORGE CASTILLO

Director de Transporte Aéreo y Relaciones
Internacionales

Instituto de Aeronautica Civil de Cuba — IACC

Calle 23 N° 64, La Rampa, Plaza de la Revolucion

La Habana, Cuba

T: (53 7) 8381170

E: jorge.castillo@iacc.avianet.cu

EL SALVADOR

RENE LOPEZ

Presidente Consejo Directivo de Aviacion Civil
Carretera Panamericana Km. 9 ', Blvd. Ejercito,
llopango, San Salvador, El Salvador.

T:503 77409496/503 77294748

E: jsalguero@aac.gob.sv

JORGE PUQUIRRE

Dir.Ejectivo (a.i.) Autoridad de Aviacion Civil
Carretera Panamericana Km. 9 '4, Blvd. Ejercito,
Ilopango, San Salvador, El Salvador.

T: 503 25654406/ 503 25654405.

E: jpuquirre@aacgob.sv

GUATEMALA

CARLOS VELASQUEZ

Director General

Direccion General de Aeronautica Civil —- DGAC
Aeropuerto Internacional La Aurora, Zona 13
Ciudad de Guatemala, Guatemala

T: (502) 2321 5000

E: carlos.velasquez@dgac.gob.gt

GIOVANNI TOBAR

Consultor en Medio Ambiente, Aviaciéon Civil y Cambio
Climatico

15 Calle A, 7a. Avenida A Zona 13

Aeropuerto Internacional La Aurora

Ciudad de Guatemala, Guatemala

T: (502) 4211 2222

E: giovatoba@gmail.com

MEXICO




JORGE ROMERO

Director General Adjunto de Seguridad Aérea Direccion
General de Aeronautica Civil

Blvd. Adolfo Lopez Mateos -1990, col Los Alpes
Tlacopac,

Ciudad de México, México

T: (55) 5011 6446

E: jromero@sct.gob.mx

NICARAGUA

CARLOS BONILLA

Director de Transporte Aéreo

Instituto Nicaragiiense de Aeronautica Civil — INAC
Km 11 1/2 Carretera Norte

Managua, Nicaragua

T: (505) 2276 8580 Ext. 1732

E: dta@inac.gob.ni / capacitacion@inac.gob.ni

PANAMA

ROBERT KATZ

Sub Director

Autoridad Aeronautica Civil — AAC
Albrook, Ave. Canfield, Edificio 870
Ciudad de Panama, Panama

T: (507) 501 9400
robertkatz@aeronautica.gob.pa

PARAGUAY

MARIA LIZ VIVEROS DE BAZAN

Sub Directora Transporte Aéreo

Direccion Nacional de Aeronautica Civil — DINAC

Av. Mcal. Lépez e/Vice Pdte. Sanchez y 22 de
Setiembre,

Asuncion, Paraguay

T: (595 21) 210 764

E: staai@dinac.gov.py

ROQUE DIAZ

Director de Aeronautica

Direccion Nacional de Aeronautica Civil — DINAC

Av. Mcal. Lépez e/Vice Pdte. Sanchez y 22 de
Setiembre,

Asuncion, Paraguay

T: (595 21)

E:




JOSE DARIO GAUTO

Sub Director de Normas de Vuelo

Direccion Nacional de Aerondutica Civil — DINAC

Av. Mcal. Lépez e/Vice Pdte. Sanchez y 22 de
Setiembre,

Asuncion, Paraguay

T: (595 21)

E:

PERU

JORGE LAZO

Representante Permanente

OACI

999 BLVD. Robert — Bourassa, Suite 12.25
Montreal QC H3C SH7

Canada

T: 1514 9545839

E: jlazo@icao.int

REPUBLICA DOMINICANA

MARCELINO ALEJANDRO HERRERA
Director General

Instituto Dominicano de Aviacion Civil
Av. México esquina Dr. Delgado

Oficinas Gubernamentales, Bloque A

2° Nivel,,A.P. 1180

T: (1809)221-7909 Ext.290

E: director general@idac.gov.do

LUIS CAMILO

Presidente

Junta de Aviacion Civil — JAC
José Joaquin Perez 104

Santo Domingo

T: 8096894167

E: htejada@jac.gob.d

CARLOS VERAS

Representante permanente

ICAO

999 Robert-Bourassa Boulevard, Suite 15.45
T. 5149545808

E: dominicanrepublic@icao.int




ARACENIS CASTILLO

Director General

Cuerpo Especializado en Seguridad Aeroportuaria y
de la Avicion Civil - CESAAC

Calle Ing. Zoilo Hermogenes Garcia

T:8297611433

E: aracenicast8@hotmail.com

JOSE VALDEZ

Director Legal

Instituto Dominicano de Aviacion Civil — IDAC
Av. México. Esq. 30 de Marzo

Santo Domingo

T: 8090013162

E: jvaldez@idac.gov.do

PABLO LISTER

Secretario

Junta de Aviacion Civil — JAC
José Joaquin Perez 104

Santo Domingo

T: 8096894167

E: plister@jac.gob.d

DIONISIO DE LA ROSA

Subdirector General

Cuerpo Especializado en Seguridad Aeroportuaria y
de la Avicion Civil - CESAAC

Calle Ing. Zoilo Hermogenes Garcia

T: 8297707437

E: dirohe7@hotmail.com

MIGUEL CALZADA

Asesor

Junta de Aviacion Civil — JAC
José Joaquin Perez 104

Santo Domingo

T: 8096894167

E: mcalzada@ctn.com.d

URUGUAY




ANTONIO ALARCON

Director Nacional

Direccion Nacional de Aviacion Civil e Infraestructura
Aeronautica - DINACIA

Av. Wilson Ferreira Aldunate 5519, Canelones
Montevideo, Uruguay

T: (598) 2 604 0408 Ext. 4000

E: dinacia@dinacia.gub.uy

PABLO SIMONE

Director General

Direccion Nacional de Aviacion Civil e Infraestructura
Aeronautica - DINACIA

Av. Wilson Ferreira Aldunate 5519, Canelones
Montevideo, Uruguay

T: (598) 2 604 0408 Ext. 4000

E: psimone@dinacia.gub.uy

MARIA ANGELICA GONZALEZ
Secretaria Técnica

Junta Nacional de Aeronautica Civil - INAC
Ministerio de Transporte y Obras Publicas
Rincon 575 - Piso 5

Montevideo, Uruguay

T: 005980029151218

E: juntaaeronautica@mtop.gub.uy /
maria.gonzales@mtop.gub.uy

VENEZUELA

ANIRA PADRON

Gerente General de Transporte Aéreo

Instituto Nacional de Aeronautica Civil — INAC

Av. Luis Roche CON Altamira Sur, Torre Britanica,
Piso 3, Altamira Sur

Caracas, Venezuela

T: (58 212) 277 4535

E: a.padron@inac.gob.ve

MARISELA ESTRADA

Consultor Juridico

Instituto Nacional de Aeronautica Civil — INAC
Av. José Félix Sosa con Av. Luis Roche, Torre
Britanica, Piso 3, Altamira Sur

Caracas, Venezuela

T: (58 212) 277 4535

E: marisela.estrada@inac.gob.ve




YURAIMA AVENDANO

Gerente de Oficina de Relaciones Internacionales
Instituto Nacional de Aeronautica Civil — INAC
Av. José Félix Sosa con Av. Luis Roche, Torre
Britanica, Piso 2

Caracas, Venezuela

T: (58 212) 277 4535

E: y.avendano@jinac.gob.ve

CARLOS MATA SOSA

Gerente General de Seguridad Aeronautica.
Instituto Nacional de Aeronautica Civil — INAC
Torre Britanica Piso 6, Altamira

Caracas, Venezuela

T: 04123337369

E: carlos.mata@jinac.gob.ve

ESTADOS NO MIEMBROS

FRANCIA

EMMANUEL ROCQUE

Director Cooperacion Américas

French Civil Aviation Authority

50, rue Henry Farman

75720, Cedex 15

Paris, Francia

T: (33 1) 5809 4832

E: emmanuel.rocque@aviation-civile.gouv.fr

BERNARD BASTEIN

Jefe de proyectos

Direccion General de Aviacion Civil
50 Henry Farman 75015

Paris, Francia

T: 00336198609 18

E. Bastein.bernard@dsnasevices.com

PHILIPPE CREBASSA
Vicepresidente

ENAC

Avenue Eduoard Belin Toulouse
Paris, Francia

T: (335) 6217 4003

E: philippe.crebassa@enac.fr




PIERRE LAHOURCADE
International & Development Director
Ecole Nationale de 1" Aviation Civile
7 avenue Edouard Belin 31400
Toulouse, Francia

T: (336) 2591 4878

E: Pierre.lahourcade@enac.fr

CYRIL COSTE

Agregado de Embajada en Brasil

Direccion General de Aviacion Civil

Embaixada da Franca no Brasil

Av. Das Nacoes — Lote 5, Quadra 801, 70404-900
Brasilia, Brasil

T: (5561) 3222 3717

E: cyril.coste@dgtresor.gouv.fr

ESTADOS UNIDOS

KRISTA BERQUIST

Manager

800 Independence Avenue, SW,
Wasington, DC 20591, USA

T: (202) 385 8877

E: krista.berquist@faa.gov

CARLOS AGUEDA
Representante

FAA

American Embassy Panama
T: 5073175860

E: carlos.agueda@faa.gov

PAUL FRIEDMAN
Representante

FAA

American Embassy Brasilia
T: 5561333127580

E: paul.friedman

CARMEN TERESA FRANCESCHI
Supervisora Regional

Trasnsportation Securiity Administration- TSA
601 S- 12th St. Arlington

T:202 716 9283

E: tere.franceschi@tsa.gov




SINGAPUR

SOH POH THEEN

Deputy Director General

Civil Aviation Authority of Singapore — CAAS
Singapore Changi Airport, PO Box 1
Singapore 918141, Singapore

T: (65) 6540 3088

E: soh_poh_theen@caas.gov.sg

EILEEN POH

Director (International Relations)

Civil Aviation Authority of Singapore CAAS
Singapore Changi Airport

PO Box 1, Singapore 918141

T: (65) 6540 3086

E: eileen_poh@caas.gov.sg

SHYAM ANAND SINGH

Assistant Manager International Relations
Civil Aviation Authority of Singapore
Singapore Changi Airport, PO Box 1
Singapore 918141, Singapore

T: (65) 6541 3461

E: shyam_anand@caas.gov.sg

ORGANISMOS INTERNACIONALES DE ESTADO

OACI

ALIU OLUMUYIWA BENARD
Presidente del Consejo

FRANKLIN HOYER

Director Regional OACI Oficina Regional SAM
Lima Av. Victor Andrés Belaunde No 147, Torre 4,
Piso 4, San Isidro

Lima, Pera

T: (51) 611 8686

E: SAM icaord@icao.int

OSCAR QUESADA

Oficina Regional SAM

Lima Av. Victor Andrés Belaunde No 147, Torre 4,
Piso 4, San Isidro

Lima, Pera

T: (51) 611 8686

E: SAM icaord@icao.int




CEAC

SALVATORE SCIACCHITANO

Secretario Ejecutivo

3 bis villa Emile Bergerat — 92200 Neuilly Sur Sein,
Francia

T: (33) 1464 18541

E: ssciacchitano@ecac-ceac.org

CAFAC

IYABO SOSINA
Secretaria General

STEPHEN MUSA
Asistente de Secretaria General

COCESNA

JORGE VARGAS

Presidente Ejecutivo

COCESNA

150 Mts. al sur del Aeropuerto Toncontin
Tegucigalpa, Honduras

T: (504) 2275 7090 Ext. 1000

E: presidencia@cocesna.org




MANUEL CACERES

Director

COCESNA

Barrio Cacique Alajuela, Edificio Radar
San José, Costa Rica

T: (506) 2435 7680

E: manuel.caceres@cocesna.org

EASA

JUAN MORALES

International Coperation Officer

European Aviation Safety Agency (EASA)
Postfach 10 12 53, 50452 Cologne,
Germany

T: 49221899905048

E: juan.morales@easa.europa.cu

IATA

JUAN CARLOS VILLATE
Gerente- Colombia

IATA

Calle 94 a #1302, Bogota
T: 3108127412

E. villatej@iata.org

ALEJANDRO MUNOZ

Manager

Member and External Relations LATAM & Caribbean
Calle 94 A # 13 — 02 Ofc. 101

Bogota, Colombia

T: (571) 644 2060
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e Proyecto de Resolucion sobre “Guia de
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Address by the Council President
of the International Civil Aviation Organization (ICAQO)
Dr. Olumuyiwa Benard Aliu,
to the XXII Ordinary Assembly of the
Latin American Civil Aviation Commission (LACAC)

(Ibague, Colombia— 14 to 16 November 2016)

Good afternoon everyone,

It was my honour to accept the kind invitation to join you for this 22nd Assembly of the Latin
American Civil Aviation Commission (LACAC), and to help underscore the importance of the
close cooperation now being enjoyed by our two Organizations.

I also wish to thank the government of Colombia for providing us with this lovely venue and very
gracious hospitality, and for supporting our efforts to exchange views on the future of civil
aviation throughout this very dynamic Region.

I am pleased with our partnership and coordination with LACAC in the context of the
Memorandum of Cooperation between our two Organizations as well as with LACAC’s
commitment to increased collaboration among Latin American Member States for the safe, secure,
efficient and sustainable development of civil aviation.

And ICAOQ is further grateful for LACAC’s role in channelling the views of its Member States so
that they may suitably influence ICAQO’s work at the global level, a process which was clearly
demonstrated by your States’ very active participation at our recently-concluded 39th Assembly.

As many of you are aware, the international aviation community has been very actively engaged
on a number of important priorities of late, including among others:

e Flight tracking procedures post MH-370;

e The safe integration of remotely-piloted and suborbital operations;

Modernized infrastructure supporting much needed increases in airspace capacity and
operational efficiency;

Conflict zone risk management;

Cybersecurity preparedness and airport landside security;

Air cargo security and facilitation and the safe carriage of lithium batteries;

And aviation’s responsibilities in addressing the challenges

of climate change.

Some of these issues were addressed at the 39th Assembly and it will be my pleasure to review
several of them with you in more detail.
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With respect to the work we have undertaken post MH-370, a new revision to the concept of
operations for ICAO’s Global Aeronautical Distress and Safety System (GADSS) should be
ready by end-2016 or early in 2017.

Also the new performance-based Standards and Recommended Practices (SARPs) for rapid
location finding of downed aircraft, and the prompt recovery of black box data, were adopted this
past March.

At the 39th Assembly, the revised Fifth Edition of the Global Air Navigation Plan (GANP) was
fully endorsed, as was our continuing work on Performance-based Navigation globally.

However, many of the air navigation objectives we will be considering in support of both
improved flight tracking, as well as improved capacity and efficiency more generally going
forward, will be reviewed in detail at ICAO’s 13th Air Navigation Conference in 2018. These
include:

e  Convergence on the next generation of Datacom;

e  Agreement on the system architecture for global System Wide Information Management
(SWIM);

e Introduction of the Basic Building Blocks for the GANP ;

o Introduction of the business case templates for the individual Aviation System Block
Upgrade (ASBU) modules for Block 1 and their associated influence diagrams;

e  Agreement on the Air navigation Capacity and Efficiency Indicators;

e  Consolidation of the work programme required for ASBU Block 2; and

e  Development of a new ASBU Block 4.

While the topics just mentioned will await further discussion and review before being reflected in
our Global Plan, some of the highlights of what can be found in the new Fifth Edition include:

A new Logical Architecture for Air Traffic Management;

The ASBU Block 1 minimum path to global interoperability;

The continuing priority for performance-based solutions;

And information on the financial aspects linked to ASBU Implementation.

As with the GANP, the Second Edition of the ICAO Global Aviation Safety Plan (GASP) was
also endorsed by the 39th Assembly.

The revised Second Edition’s amendments will mainly result in greater prioritization on safety
management system (SMS) implementation for operators.

It also includes safety performance indicators for your State Safety Programmes (SSPs), as well
as a more defined course for us to follow toward predictive risk management — once SMS
implementation is more advanced.

You may also wish to recall that the first amendment to Annex 19 on Safety Management became
effective in July of this year, and will become applicable in November 2019.
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The tremendous success of the GASP and the GANP, as well as recent security incidents which
highlighted the need for greater integration between local, national and international regulatory
and enforcement agencies, led the Assembly to endorse calls for the development of a newly
envisaged Global Aviation Security Plan (GASeP), as was an extensive Resolution on
cybersecurity preparedness.

These activities will accordingly be fast-tracked.

Landside security concerns were addressed at the Assembly through a number of points in the
Consolidated statement of continuing ICAO policies related to aviation security, perhaps the most
salient of which stressed the need to avoid the creation of any areas of mass gathering either
inside or proximate to the terminal.

This acknowledges the fact that simply moving the location of a landside risk area does not
meaningfully mitigate it.

The 39th Assembly also called on ICAO to begin exploring the need for a new Global Air
Transport Plan.

Additionally endorsed in the Economic Development area was the need for near-term finalization
of ICAQ’s international liberalization agreements; customization of global and regional forecasts
for aviation personnel; and for ICAO to strengthen and expand its partnerships, with all
applicable stakeholders, in aid of greater data sharing and analysis supporting increased
investment for air transport development.

With respect to our shared objectives on aviation’s environmental performance, | am pleased that
we continue to make progress with regards to aircraft noise, local air quality and on all elements
in our basket of measures to reduce aviation emissions, and its impact on climate change, namely
aircraft technological improvements, operational improvements and use of sustainable alternative
fuels. I am further pleased of the Assembly’s recognition of our continuing work on:

e A new supersonic noise Standard for future aircraft, and the possible certification of a
new supersonic aircraft in the 2020-2025 timeframe;

e Development of the first-ever global CO, emissions certification Standard for New Type
and In-production aircraft; and

o  Development of a new non-volatile Particulate Matter (nvPM) emissions Standard for all
turbofan and turbojet aircraft.

Perhaps most notably is the historic and very widely-reported agreement we realized at the
Assembly on the Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation (CORSIA)
which is the first of its kind for any major industry sector. Your active involvement in the
developmental work to make the CORSIA fully operational from 2020 will be of critical
importance.

Ladies and gentlemen, it was my great privilege at this year’s Assembly to hand out the very first
Council President Certificates of Recognition to 14 States, based on the significant improvements
they registered to their Safety Oversight Audit results in 2015.

Ecuador and EIl Salvador were among these proud recipients, and it will be our pleasure to review
some additional and positive 2016 USOAP progress which has been made by Latin American
States when we are selecting the 2017 recipients.
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I also wish to stress in this regard that while the ICAO Global Aviation Safety Plan established a
minimum 60 per cent USOAP Effective Implementation threshold, and a deadline for all ICAO
Member States to attain that by 2017, the Bogota and Port of Spain Declarations have established
higher thresholds and additional safety targets.

I would therefore encourage everyone present to remain cognizant of these objectives, whether
with respect to your local performance or the assistance and capacity-building by which your
country could assist neighbouring States, consistent with the principles of ICAO’s No Country
Left Behind initiative.

We need to maintain the very positive momentum currently evident in the Latin American
Region.

These collaborative priorities emphasize the continued importance of the SRVSOP coordination
mechanism, and the stable funding it requires to do its work, in addition to related efforts and
objectives of Regional safety oversight organizations such as the Caribbean Aviation Safety and
Security Oversight System (CASSOS), and the Central American Agency for Aviation Safety
(ACSA).

I was also encouraged to hear about the successes being seen subsequent to the establishment of
the Accident Investigation Regional Cooperation Mechanism (ARCM) of South America.

Much has been accomplished on this objective in just two years’ time, and | will look forward to
the ARCM driving benefits and cooperation among the 13 Latin American States now
participating in it.

Looking ahead, the strong traffic growth forecast for Latin America clearly underscores the
pressing need for infrastructure development and modernization, and to ensure that aviation
development remains a priority in national development plans.

This also points to the need for States to take pragmatic measures to build transparent, stable and
predictable investment climates to support aviation development, for example, by engaging
multiple-stakeholders as global aviation partners.

These imperatives were reinforced in the Communiqué which was issued following our Second
ICAO World Aviation Forum on the eve of the Assembly.

I would further highlight that the need for effective policies to promote the links between air
transport and tourism particularly in Small Island States will be addressed on the occasion of the
upcoming ICAO Air Services Negotiation (ICAN) Event, which will take place in The Bahamas,
from 5 to 9 December. | therefore look forward to the active participation of your States at the
ICAN.

Ladies and gentlemen, in closing now let me please reiterate that ICAO and LACAC have
enjoyed a very close, cooperative, and mutually beneficial relationship.

Looking forward there is still some room for improvement in the level of coordination being
undertaken by LACAC and ICAO, and | would encourage you to look to the SRVSOP model to
help determine new efficiencies in how our agencies jointly pursue our priorities for international
civil aviation.
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Together we have taken great strides and made significant improvements to Latin American civil
aviation, to the benefit of all of your societies and economies.

Much of this work is now being undertaken under the auspices of the
No Country Left Behind initiative, and especially through the tremendous efforts of the ICAO
Mexico City and Lima Regional Offices, as well as the renewed commitments and actions on
behalf of each and every one of your States.

I am sure that by continuing to cooperate towards our shared targets on the basis of ICAO’s
strategic Global Plans, and through the increasingly effective implementation of our agency’s
global Standards and Policies under No Country Left Behind, we will only find greater success in
the years to come.

Thank you, and may | wish you all a very productive 22nd Assembly.
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COMISION LATINOAMERICANA DE AVIACION CIVIL
XXII ASAMBLEA ORDINARIA DE LA CLAC
(Ibagué, Colombia,

14 al 17 de noviembre de 2016)

CLAC/A22-NE/01
CORRIGENDUM 4
11/11/16

ORDEN DEL DiA PROVISIONAL

Apertura de la XXII Asamblea y Discurso de bienvenida a cargo de la Autoridad del pais
anfitrion

Discurso del Presidente del Consejo de la OACI y Representantes de Organismos Regionales
Discurso del Presidente de la CLAC e informe de actividades
e Mensaje del sefior Alfredo Bocanegra Baron, Director General de la Unidad Administrativa

Especial de Aeronautica Civil de la Republica de Colombia (Video)

Adopcion del Orden del Dia
e Suscripcion del Anexo al MOU CLAC/CAAS Singapur

Establecimiento del Organo Subordinado de la Asamblea (Comité de trabajo) y traslado de las
cuestiones del Orden del Dia al Comité

Panel sobre “Analisis del impacto regulatorio de los acuerdos de servicios aéreos”

Proyectos de Decision y Revocatoria

Proyecto de Programa de Reuniones y Capacitacion 2017 — 2018

Otros asuntos

Presupuesto 2017-2018 (Sesién a puerta cerrada)

Cuotas de contribucion de los Estados miembros (Sesion a puerta cerrada)

Examen del Informe del Comité de trabajo

Aprobacion del Acta de la Primera Sesion Plenaria

Eleccion del Presidente y de los Vicepresidentes de la CLAC

Lugar y fecha de la XXIII Asamblea Ordinaria

Otros asuntos

e Cultura de Seguridad-Evaluacion de la Aplicacion de Programas Nacionales de Seguridad de
la Aviacion Civil

¢ 2017 FAA Western Hemisphere Flight Standards Meeting

o Integration of Unmanned Aircraft Systems

Clausura de la XXII Asamblea Ordinaria

e Discurso del nuevo Presidente de la CLAC
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Estudo de Analise de Impacto Regulatoério dos
Acordos de Servicos Aéreos do Brasil

1. Introducéo

A aviagdo internacional brasileira cresceu de forma acelerada durante os dltimos quinze
anos, saltando de 8,1 milhGes de passageiros em 2000 para 20,6 milhdes em 2014.
Neste periodo, a mudanca regulatoria promovida no setor foi transformadora: de uma
politica indireta de liberalizacdo do mercado aéreo sul-americano com o Acordo de
Fortaleza ao final da década de 1990*, para a politica atual de negociacio dos Acordos
de Céus Abertos.

O objetivo deste estudo é apresentar a metodologia e estimacdo da primeira versao de
um modelo de impacto regulatério dos Acordos internacionais de Servigos Aéreos
(ASAs) celebrados pelo Brasil. O modelo tem o intuito de testar a hipdtese de que a
mudanca regulatoria no transporte aéreo internacional brasileiro foi um dos
determinantes do crescimento do mercado no passado recente. A potencialidade de
aplicacdo do modelo estimado em avaliar os impactos das negociagbes (ou
renegociagdes) futuras também ¢é discutida, assim como melhorias em versdes
posteriores do modelo na eventualidade do acesso a novas e mais detalhadas bases de
dados.

2. A evolugdo da politica regulatéria e o desempenho recente do
mercado aéreo internacional brasileiro

2.1. Historico recente da regulagéo do transporte aéreo internacional brasileiro

1 0 Acordo de Fortaleza (Dez/96) permite aos paises signatérios a liberdade de capacidade em rotas sub-
regionais que ndo estiverem sendo operadas por intermédio dos acordos bilaterais (ou seja, rotas néo-
troncais). S&o signatéarios o Brasil, Argentina, Uruguai, Paraguai, Bolivia, Chile e Peru.



2.1.1. Evolucdo do marco regulatorio brasileiro para o transporte aéreo
internacional.

Até meados da década passada, 0 mercado de transporte aéreo internacional brasileiro
foi submetido a uma politica regulatéria bastante restritiva. As diretrizes regulatorias do
setor ndo permitiam que a oferta de servicos de transporte aéreo e as tarifas cobradas
pelas empresas fossem regidas pelos mecanismos de mercado. A partir da Lei n® 11.182,
de 27 de setembro de 2005, que criou a Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC) e
inseriu dentre suas atribuicGes a competéncia para negociar 0s acordos e tratados que
versassem sobre o transporte aéreo internacional?, novas diretrizes regulatérias foram
implementadas, alterando significativamente a evolugdo do setor de transporte aéreo

internacional no Brasil.

No tocante ao segmento doméstico do transporte aéreo, o Art. 48, 8§ I, da Lei
11.182/2005, assegurou as empresas concessionarias de servigos aéreos a liberdade de
exploracdo de quaisquer linhas aéreas, observada apenas a capacidade operacional dos
aeroportos e as normas de servico adequado expedidas pela Agéncia. Adicionalmente, o
Art. 49 do mesmo instrumento legal estabeleceu o regime de liberdade tarifaria na
prestacdo de servigos aéreos regulares, atribuindo as empresas concessionarias a
prerrogativa para definir as tarifas cobradas pelos servicos oferecidos. Em resumo, o
novo marco legal transferiu as empresas aéreas o poder para decidir sobre sua prépria
oferta, permitindo que tal decisdo se baseasse apenas em sua estrutura de custos e sua

estratégia comercial.

No que se refere ao segmento internacional, ndo houve definicdo, na Lei 11.182/2005,
sobre quais parametros normativos orientariam a atuacdo da ANAC na regulacédo
econdmica do setor. Assim sendo, a Lei 11.182/2005 foi complementada por outros
instrumentos normativos, 0s quais serviram para compor 0 marco regulatério que
atualmente instrui a atuagcdo da Agéncia na disciplina do transporte aéreo internacional.

Dentre tais instrumentos normativos, merecem particular destaque os que seguem:

Q) Resolugdo CONAC n° 007, de 20 de julho de 2007, que define diretrizes
para 0 mercado de transporte aéreo internacional; e

(i) Decreto n° 6.780, de 18 de fevereiro de 2009, que institui a Politica Nacional
de Aviacdo Civil (PNAC).

2 Nos termos da Lei 11.182/2005, Art.8°, inciso V e Decreto n° 5.731/2006, Anexo, Art. 24°, inciso IV.



Aprovada pelo Conselho de Aviagdo Civil (CONAC), 6rgao de assessoramento do
Presidente da Republica para a formulacéo da politica de ordenacéo da aviagéo civil®, a
Resolugdo CONAC 007/2007 prevé em suas diretrizes a ado¢do de uma politica de
multipla designacdo de empresas. Ademais, estabelece como objetivo do Governo
brasileiro nas negocia¢des dos Acordos internacionais sobre Servicos Aéreos (ASA) a
modicidade tarifaria, a qual deve ser buscada por meio do incentivo a concorréncia entre
as empresas aéreas. A seguir, sao transcritas algumas diretrizes consignadas no referido

instrumento regulatério:

“(1.1) A expansdo do transporte aéreo deve ser promovida, por meio de
Acordos de Servigos Aéreos, com vistas a aumentar o fluxo de pessoas e
mercadorias entre 0s paises.”

“(1.3) Sera adotada a politica de multipla designacao de empresas, obedecido
0 previsto nos respectivos Acordos de Servi¢os Aéreos.”

“(1.5) Nas negociagdes de Servicos Aéreos, devem ser buscadas condigdes
que possam promover a modicidade dos precos para os usuarios, por meio do
incentivo a concorréncia entre as empresas.”

(Grifos nossos)

A Resolucdo CONAC 007/2007 institui, ainda, diretrizes especificas para o mercado
sulamericano. Conforme pode ser visto nos excertos transcritos abaixo, as diretrizes
consagradas pela Resolucdo recomendaram & ANAC que promovesse a expansdo da
capacidade prevista nos ASA celebrados com paises da regido, além da ampliacdo das
liberdades do ar exercidas no ambiente intra-regional.
“(3.3) Promova, por ocasido das negociagOes dos Acordos de Servigos
Aéreos, a expansao da capacidade entre os paises da América do Sul, de modo
que ndo haja restricdo de oferta para este segmento do mercado internacional
intra-regional.”

“(3.4) Promova estudos sobre a possibilidade de ampliagdo das liberdades do
ar no mercado intra-regional da América do Sul.”

Outro importante instrumento do marco regulatério brasileiro para o transporte aéreo
internacional foi a Politica Nacional de Aviagdo Civil (PNAC), instituida por meio do
Decreto 6.780/2009. Em sua Sec¢do 3.5, um conjunto de acdes estratégicas foi previsto

com vistas a estimular a aviacao civil. Dentre tais a¢0es, destacam-se as seguintes:

® Decreto 3.564, de 17 de agosto de 2000, Art. 1°.



i. Promover a expansdo do transporte aéreo internacional com vistas a
aumentar o fluxo de pessoas e mercadorias entre o Brasil e outros paises.

ii. Estimular a expansdo dos servi¢os, para atender ao maior numero de
localidades.

iii. Incentivar o desenvolvimento dos servigos aereos internacionais como vetor
de integragéo com os demais paises.

iv. Estimular a concorréncia no setor de aviacao civil.

v. Estimular a competicdo nos servicos, de forma a possibilitar o acesso a
maior parcela da populagéo.

vi. Buscar a reducéo das barreiras a entrada de novas empresas no setor.

vii. Estabelecer diretrizes que confiram ao mercado o papel de equilibrar a
oferta e a demanda, prevalecendo a liberdade tarifaria nos servicos de
transporte aéreo.

viii. Aperfeicoar mecanismos de negociagdo buscando evitar restricbes a
oferta nos servigos aéreos internacionais e estimular o comércio, o
turismo e a conectividade do Brasil com os demais paises.

(Grifos nossos)

Conforme pode ser visto, a PNAC estabeleceu como objetivos regulatorios a promocao
do desenvolvimento dos servigcos aéreos internacionais e a ampliacdo do trafego de
pessoas e bens. Segundo a PNAC, tais objetivos devem ser alcancados por meio do
incentivo a concorréncia e da eliminacdo de eventuais restricdes de capacidade. A
PNAC ampliou para outros mercados a diretriz consignada na Resolugdo CONAC
007/2007 referente ao mercado sulamericano, segundo a qual deve ser promovida a
ampliacdo da capacidade prevista nos acordos internacionais de servigos aéreos.
Segundo os termos previstos na Politica, a ampliacdo da capacidade deve ser promovida
de modo a eliminar quaisquer restri¢cGes a oferta de servigos de transporte aéreo.

Além disso, a PNAC foi explicita ao conferir ao mercado a fungéo de equilibrar oferta e
demanda por servicos de transporte aéreo. Segundo entendimento derivado dos termos
inscritos na PNAC, o aumento do bem estar do consumidor de transporte aéreo sera
consequéncia da conquista de maior eficiéncia econdmica e operacional por parte das
empresas aéreas. Destaque-se, ainda, a mencdo feita pela PNAC a prevaléncia do
principio da liberdade tarifaria nos servicos de transporte aéreo. Consagrou-se, assim, a
prerrogativa das empresas aéreas para definirem o valor das tarifas cobradas pelos

servicos ofertados no mercado.



Ademais dos dispositivos normativos citados, cumpre mencionar, ainda, a Resolucéo
CONAC 01/2010, que dispde sobre o mercado de transporte aéreo internacional entre
Brasil, continente africano e India, bem como a Resolugdo CONAC 02/2010, que define
diretrizes referentes ao transporte aéreo brasileiro no mercado intrarregional
sulamericano. Tais resolucdes reforcam as orientagfes previstas em instrumentos
regulatérios citados anteriormente, prevendo a eliminacdo de restricdes a oferta de
servicos aéreos e a ampliacdo do fluxo de pessoas e mercadorias por meio das

negociacgdes dos acordos internacionais de servicos aéreos.

2.1.2. Consequéncias do novo marco regulatério brasileiro para o transporte aéreo
internacional: a evolugdo dos Acordos sobre Servigos Aéreos.

A partir do novo marco regulatério brasileiro para o transporte aéreo internacional, a
autoridade de aviacdo civil brasileira, responsavel pela representacdo do Governo nas
negociacdes internacionais sobre transporte aéreo, ajustou seu curso de a¢do de modo a
se alinhar as novas diretrizes regulatorias. O impacto imediato desse ajuste foi a
intensificacdo dos esforgos negociadores, 0s quais tiveram um impacto substancial
sobre a quantidade de acordos de servigos aéreos celebrados pelo Brasil. Em 2010, o
Brasil possuia 73 acordos de servicos aéreos celebrados com outros paises — incluindo
tratados internacionais e entendimentos firmados no &mbito das autoridades de aviagdo
civil. No final de 2015, esse nimero havia sido ampliado para 100 acordos. A evolucédo
do nimero de acordos internacionais de servigos aéreos atua no sentido de ampliar a
conectividade internacional do Brasil, provendo o arcabouco regulatério necessario para

que NoVvos Servigos aéreos possam ser estabelecidos.

Para além do aumento na quantidade, houve também uma alteracdo qualitativa dos
acordos. As regras de acesso a mercados consagradas nos acordos firmados ou revistos
a partir de 2010 reduziram significativamente as restricbes a oferta de novos servigos,
ampliando a concorréncia no segmento internacional do transporte aéreo brasileiro.
Segundo o indicador utilizado pela ANAC para computar o grau de restritividade dos
acordos bilaterais de servicos aéreos firmados pelo pais, entre 2000 e 2015 houve uma



reducdo 38,5% no indice agregado de restritividade* dos acordos de servicos aéreos dos

quais o Brasil é parte.

Gréfico 01: A evolucédo do transporte aereo internacional brasileiro 2000-2015:
indice de restritividade agregado x quantidade de ASA celebrados
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Outro indicador que ilustra o impacto da mudanca no arcaboucgo regulatorio brasileiro
para o transporte aéreo internacional é a quantidade de acordos de ‘céus abertos’
celebrados pelo Brasil a partir de 2010. Os acordos de ‘céus abertos’ estabelecem
condicbes flexiveis de acesso a mercados, sendo caracterizados pelas seguintes
clausulas: livre determinacdo de capacidade; liberdade tarifaria; multipla designagéo de
empresas; quadro de rotas aberto; direitos acessorios de trafego (5% e 62 liberdades); e
codeshare (compartilhamento de codigos) bilateral e com empresas de terceiros paises.
Em 2009, o Brasil ndo possuia qualquer acordo de ‘céus abertos’ em vigor. O primeiro
acordo do tipo celebrado pelo pais ocorreu no ano seguinte, em 2010, tendo o Zimbabue
como contraparte signataria. No final de 2015, a quantidade de acordos de ‘céus

abertos’ firmados pelo pais chegava a 52.

Em que pese a orientagdo da autoridade de aviagdo civil brasileira no sentido de
flexibilizar as regras de acesso a mercados previstas nos acordos de servigos aéreos,
deve-se atentar para o fato de que a celebragédo de qualquer acordo internacional ocorre

a partir do entendimento pactuado entre duas ou mais partes, sendo condigédo

* A metodologia para o calculo do indice de restritividade est4 descrita na Nota Técnica n® 28/2016/SRl,
de 07 de abril de 2016.



indispensavel para a consecucdo do ato a concordancia de todas as partes envolvidas
com os termos do acordo em discussdo. Em inumeros casos, ndo foi possivel construir
uma convergéncia de posi¢Oes suficientemente robusta entre o Governo brasileiro e sua
contraparte negociadora de modo que se viabilizasse a formalizacdo de um acordo que
refletisse as diretrizes do marco regulatério nacional. Por essa razdo, a flexibilizacdo dos
acordos internacionais de servigcos aéreos celebrados pelo Brasil ocorreu de maneira
heterogénea. Alguns paises se dispuseram a celebrar acordos cujos termos estivessem
alinhados com o marco regulatério brasileiro (i.e. Chile). Outros paises, no entanto,
mantiveram orientagdes distintas, evitando quaisquer alteracbes nos entendimentos
firmados que pudessem implicar maior flexibilidade nas regras de acesso a mercados
(i.e. Argentina).

2.1.3. Acordos internacionais sobre Servigos Aéreos: 0s casos de Argentina, Chile,
EUA e Portugal.

A presente secdo tem por objetivo apresentar a evolugdo recente dos entendimentos
bilaterais firmados entre o Brasil e seus quatro principais parceiros aerocomerciais’, a
saber, EUA, Argentina, Portugal e Chile. A referéncia aos quatro paises tem por
objetivo ilustrar a heterogeneidade da evolugdo dos ASA celebrados pelo Brasil no que

toca a flexibilizacdo das regras de acesso a mercados.
» EUA:

Em margo de 2011, as autoridades de aviagdo civil de Brasil e EUA assinaram um
Memorando de Consultas (MoC) e um novo Acordo de Servigos Aéreos. O novo
Acordo assinado se adequou aos moldes tradicionais de um acordo de ‘céus abertos’,
prevendo as seguintes clausulas: livre determinacdo de capacidade; direitos de trafego
acessorios (quinta e sexta liberdades); codigo compartilnado entre as empresas de
ambos 0s paises e com empresas de terceiros paises; liberdade tarifaria; quadro de rotas
aberto; e multipla designacdo de empresas. Em relagdo a clausula de capacidade,
acordou-se um aumento gradual de capacidade (faseamento) até outubro de 2014, com
previsdo de liberdade de capacidade, sem restriches, a partir de outubro de 2015,
condicionada a entrada em vigor do Acordo. Entretanto, como o Acordo ainda ndo

® O critério utilizado para a selecéo dos paises mencionados foi a quantidade de passageiros transportados
no ano de 2015. Os quatro paises com maior volume de tréfego com o Brasil no ano de 2015 foram os
EUA (25,7% do trafego internacional brasileiro), Argentina (14,7%), Portugal (7,4%) e Chile (6,7%).



entrou em vigor, estdo em vigor as clausulas regulamentares da Ultima etapa do

faseamento.

Cabe ressaltar que o faseamento em questdo, acordado em 2011, foi estabelecido de
modo a conferir estabilidade regulatéria aos mercados. Nesse intuito, foram acordados
niveis especificos de abertura conforme a localidade dos mercados brasileiros. Dessa
maneira, nas localidades em que ndo havia operacOes regulares de empresas aéreas
brasileiras e americanas, em especial aeroportos fora do eixo Rio-Sao Paulo, permitiu-se
maior flexibilidade dos termos de capacidade. J& nos mercados do Rio de Janeiro e de

S&o Paulo, estabeleceu-se uma abertura mais paulatina.

Conforme a terceira etapa do faseamento firmado, a capacidade atual de servigos mistos
do mercado de transporte aéreo Brasil-Estados Unidos esta limitada a 301 frequéncias
semanais, conforme as seguintes restricdes: 154 frequéncias paras as empresas de
ambos paises sem restricbes geograficas em pontos no Brasil; 63 frequéncias em
qualquer ponto do Brasil, exceto para pontos na terminal Sdo Paulo-Campinas; e 84
frequéncias, exceto para pontos dos terminais Sdo Paulo e Rio de Janeiro. Quanto ao
mercado americano, ndo ha restricdes de pontos de acesso. No que tange ao mercado
exclusivamente cargueiro, sdo permitidas até 105 frequéncias semanais, sem restri¢oes

de pontos em ambos o0s paises.
» Argentina:

A Ultima reunido de consultas aeronduticas entre Brasil e Argentina ocorreu em outubro
de 2006. Desde entéo, a autoridade de aviagdo civil argentina ndo se disp0s a rever 0s
termos dos entendimentos firmados com o Governo brasileiro. Atualmente, o
relacionamento aerocomercial entre Brasil e Argentina esta disciplinado pelos seguintes
termos: (i) quadro de rotas aberto, sem restri¢des; (ii) direitos de trafego acessorio,
prevendo quinta e sexta liberdade; (iii) liberdade tariféria; (iv) maltipla designacdo de
empresas; (v) codigo compartilhado, incluindo acordos com empresas de terceiros
paises; (vi) pré-determinacdo de capacidade, limitada a 133 frequéncias mistas semanais
com qualquer tipo de equipamento. Em que pese se trate de um acordo relativamente
flexivel, a existéncia de limites & quantidade de frequéncias permitidas apde restricbes
significativas & ampliacdo da oferta de servicos aéreos entre os dois paises, conforme

ficard evidenciado mais adiante.

» Portugal:



O acordo de servicos aéreos entre Brasil e Portugal foi assinado em novembro de 2002.
Ap0s sua assinatura, realizou-se reunido de consulta aeronautica em abril de 2006 e uma
troca de correspondéncias em julho de 2012. Tais discussdes, entretanto, ainda que
tenham provocado modificagcBes em clausulas operacionais firmadas anteriormente, nao
alteraram os termos do acordo assinado em 2002. Atualmente, o relacionamento
aeronautico entre Brasil e Portugal estad submetido as seguintes clausulas: (i) quadro de
rotas aberto; (ii) direitos de trafego acessorio de quinta e sexta liberdade, com restrigdes;
(iii) regime de tarifas de dupla aprovacdo; (iv) dupla designacdo; (v) codigo
compartilhado entre empresas de ambos os paises, incluindo, ainda, empresas de
terceiros paises; (vi) pré-determinagdo de capacidade, limitada a 87 frequéncias mistas

semanais, com inimeras restri¢des regionais.

Conforme se pode perceber, os termos do acordo firmado entre Brasil e Portugal apdem
indmeras restrigdes a livre oferta de servigos aéreos entre os dois paises. Ressalve-se, no
entanto, que a evolucdo do ASA celebrado com Portugal foi prejudicada pelo inicio das
discussdes entre o Governo brasileiro e a Comissdo Europeia para a celebragdo de um
Acordo Abrangente de Servicos Aéreos que abarcasse todos os paises da Unido
Europeia. Tal Acordo Abrangente — que ndo chegou a ser assinado pelas partes — se
sobreporia aos acordos de servicos aéreos bilaterais firmados entre Brasil e paises do
bloco europeu, instituindo um arcabougo normativo Unico para a disciplina dos servicos

de transporte aéreo entre o Brasil e 0s paises que integram o bloco.

Iniciada em 2010, a negociacdo entre Brasil e Unido Europeia foi inaugurada com a
discussdo de um Acordo sobre Certos Aspectos dos Servicos Aeéreos (“Acordo
Horizontal”). Por meio desse acordo, assinado em margo de 2010, o Brasil reconheceu a
possibilidade de um Estado Membro da Unido Europeia designar uma empresa aérea
oriunda de outro pais do bloco para operar servi¢os de transporte aéreo internacional
entre o Brasil e a Europa. A partir da assinatura do Acordo Horizontal, as autoridades
aeronauticas de Brasil e Unido Europeia avancaram nas tratativas para a celebragdo de
um Acordo Abrangente. Entretanto, as negocia¢fes ndo evoluiram como originalmente
esperado, ndo tendo sido possivel ainda a definicdo de um arranjo satisfatorio para
ambas as partes. No decorrer das tratativas entre 0 Governo brasileiro e os paises do
bloco europeu, as discussdes bilaterais entre o Brasil e 0s paises europeus
permaneceram estagnadas, motivo pelo qual ndo foi possivel avancar nas negociagdes

com a autoridade portuguesa.



» Chile:

O relacionamento aerocomercial entre Brasil e Chile é atualmente disciplinado pelo
ASA assinado em julho de 2009. Os entendimentos firmados entre o Governo brasileiro
e 0 Governo chileno se alinham aos termos de um acordo de ‘céus abertos’ tradicional,
havendo a previsdo de livre determinacdo de capacidade, liberdade tarifaria, maltipla
designacdo de empresas, direitos de trafego acessorio, quadro de rotas aberto e codigo
compartilhado com empresas de terceiros paises. Os entendimentos, portanto, se
adequam as previsdes consignadas no marco regulatério nacional, ndo existindo
restrigdes substanciais a oferta de servicos aéreos e a concorréncia entre as empresas

aéreas.

O gréfico 02 abaixo ilustra a evolugdo recente dos entendimentos aeronduticos bilaterais
firmados entre o Brasil e cada um dos paises anteriormente citados. Conforme
demonstrado, os acordos com Portugal e Argentina avangaram pouco nas negociagoes
durante periodo, mantendo restricbes de capacidade e tarifas (Argentina) e,
adicionalmente, em Direitos de Trafego, Codigo Compartilhado e Designacao
(Portugal). Por outro lado, o Chile celebrou um acordo de ‘céus abertos’ com o Brasil
em 2010 e os EUA caminham nesta dire¢cdo com o faseamento das frequéncias iniciado
em 2011.

Gréfico 02: Evolugdo dos acordos de servigos aereo celebrados com EUA,
Argentina, Portugal e Chile (2000-2014)
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2.2 A evolucdo recente do mercado aéreo internacional brasileiro

O mercado aéreo internacional brasileiro apresentou um crescimento expressivo nos
altimos 15 anos, ndo obstante o periodo ter sido permeado por crises sucessivas no
setor. Em 2014, o Brasil contava com mais do que o dobro do nimero de passageiros
internacionais transportados em 2006, menos de uma década antes. No Grafico 03,
abaixo, podemos observar a evolu¢do anual do nimero de passageiros internacionais

transportados® com origem ou destino no Brasil desde o ano 2000.

Gréfico 03: A evolugdo do transporte aéreo internacional brasileiro 2000-2014

Fonte: ANAC

O Grafico 03 também mostra que o inicio do seculo XXI foi de relativa estagnacdo no
transporte internacional brasileiro, um periodo afetado pelos atentados terroristas de 11
de Setembro de 2001 e pelas faléncias sucessivas de empresas brasileiras importantes
que operavam Vvoos internacionais. No entanto, a partir de 2007/2008, o mercado aéreo
internacional passa a crescer de forma acelerada, com um breve interlidio em 2009

devido a crise econémica mundial, a mais severa desde a Grande Depressao.

® A ANAC s6 passou a recolher dados de empresas ndo-regulares (empresas que fazem voos charter e
ndo possuem Hotran) a partir de 2010. No intuito de manter a compara¢do possivel com 0s anos
anteriores estes passageiros foram retirados da analise. Os dados de passageiros em voos charter de
empresas que também possuem voos regulares encontram-se na base de dados.
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A mudanca de tendéncia observada coincide em linhas gerais com o inicio do periodo
de implementacdo da liberalizagdo do mercado aéreo internacional do Brasil, conforme

pode-se ver no Grafico 04, abaixo.

Gréafico 04: Evolugéo do Indice de Restritividade Agregado dos ASAs celebrados
pelo Brasil

Fonte: ANAC

O periodo de inicio da mudanca regulatoria € dificil de precisar, porém pode-se notar no
Gréfico 05 que ha uma inflexdo no trafego aéreo internacional que coincide com o

periodo da liberalizagao.
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Gréfico 05: Quebra de tendéncia no transporte aéreo internacional do Brasil?

Fonte: ANAC

A quebra de tendéncia é projetada no grafico acima com a estimacao de duas regressées
lineares simples’, onde o nimero de passageiros internacionais em cada més é uma
funcgdo crescente do tempo. O objetivo é identificar uma possivel mudanga de tendéncia
no crescimento do trafego entre os periodos antes e apos 2008; nota-se inflexdo positiva
no momento posterior. Embora a data de corte seja relativamente arbitraria, a conclusdo

ndo se modifica com a escolha dos anos de 2007 ou 2009 como data de quebra®.

As mudancas ocorridas desde a adogcdo da liberalizagdo do transporte aéreo
internacional ndo podem ser creditadas ao novo marco regulatério através apenas da
andlise grafica; o Brasil passou por diversas transformacbes na sua economia neste
periodo, que devem ser levadas em conta em uma analise mais aprofundada. No
entanto, é possivel apresentar evidéncias preliminares de que a liberalizagdo vem

surtindo efeitos positivos para 0 mercado brasileiro.

" A regressdo é apenas uma analise de tendéncia linear: Pax, = B, + B;.t onde t é 0 més-ano. A
regressdo é estimada com dados anteriores a 2008 e novamente com dados a partir de 2008,

& 0 valor foi captado estatisticamente adicionando-se uma variavel binaria para os periodos antes e depois
da quebra (ver resultado no Apéndice Técnico). A determinagdo exata da data de quebra estrutural em
séries temporais é um topico complexo em econometria e ndo seré abordado aqui.
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No Grafico 06, pode-se observar a evolucdo historica dos quatro maiores mercados

internacionais de avia¢do do Brasil em nimero de passageiros transportados.

Gréfico 06: Os quatro maiores mercados aéreos internacionais do Brasil
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A comparacdo da evolucdo dos mercados nos indica que, no periodo mais recente,
enquanto os mercados dos EUA e do Chile observaram um crescimento elevado e
mantiveram tendéncia de alta para o futuro, os mercados da Argentina e Portugal
sofreram relativa estagnacdo. Os dois primeiros paises liberalizaram seus acordos com o
Brasil enquanto os dltimos ainda sofrem limitagcBes importantes de oferta, conforme
demonstrado no Grafico 02, exposto anteriormente

Da mesma forma, a liberalizagdo parece ter impactado positivamente a operagdo das
empresas brasileiras, que continuaram a crescer apds a liberalizagdo. J& os mercados
restritos impuseram limitagdes ao desenvolvimento das empresas nacionais, como pode
ser visto no mercado argentino, cuja participacdo das empresas brasileiras vem
declinando em funcdo da incapacidade de ampliacdo das frequéncias ou entrada de
novas empresas no mercado. O Gréfico 07 desagrega o crescimento nos quatro maiores

mercados por nacionalidade da empresa.
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Grafico 07: Maiores mercados por nacionalidade da empresa
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O periodo analisado também apresenta uma elevacdo na conectividade efetiva’® do
transporte aéreo internacional brasileiro como pode ser visualizado no gréafico a seguir,
com destaque para 0s destinos internacionais e a desconcentragdo dos voos dos
aeroportos internacionais no Brasil para além do eixo RJ-SP. Entre 0s aeroportos
brasileiros atendidos, houve evolugéo de 11 em 2000 para 15 em 2014, destacando-se 0
ano de 2007, quando 20 aeroportos foram efetivamente atendidos.

O aumento do nimero de empresas operando no Brasil observado no periodo 2000-
2014 (passando de 35 para 46), refletiu na expansdo da conectividade brasileira®® com
0s demais paises: 28 em 2000 para 34 em 2014. Em consequéncia, ampliou-se também
0s destinos no exterior, passando de 46 em 2000 para 59 em 2014.

° Foi considerado como um aeroporto efetivamente atendido se atingisse pelo menos 10.000 passageiros
internacional no ano analisado, o que equivale a pelo menos um voo internacional por semana.

19530 considerados apenas voos diretos ou com escalas; 0s Voos com conex&o no exterior ndo compdem
a base de passageiros da Anac.
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Gréfico 08: Conectividade Efetiva do transporte aéreo internacional brasileiro
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As evidéncias dos beneficios da liberalizagdo sobre o posterior crescimento do mercado
tém que ser isoladas dos efeitos puramente econdmicos. Novamente, a andlise
preliminar aponta para uma transformacéo para além da econémica, na medida em que a
relacdo de passageiros internacionais sobre o PIB no Brasil também coincide com o
periodo da mudanca regulatoria, conforme pode ser visto no gréfico abaixo:

Gréfico 09: Razao entre Passageiros Internacionais e PIB (R$ milhdes)
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Fonte: ANAC (passageiros) e IPEA/IBGE (PIB Real em milhdes — pregos de 2014).
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A raz&o entre 0 numero de passageiros internacionais e o PIB mostra o potencial médio
de geracgdo de trafego com o crescimento da economia: quantos passageiros por ano sao
esperados a cada milhdo de reais produzidos. Em paises de renda média (como o Brasil)
é natural que esta raz&o cresc¢a ao longo do tempo, dado que o transporte internacional é
um bem de “luxo”, ou seja, sua demanda aumenta mais que proporcionalmente ao
aumento da renda (ou PIB) **; a linha transldcida indica qual seria a evolucéo da relacio
passageiros/PIB caso a elasticidade-renda da demanda fosse 2*2.

O Gréfico 09 acima mostra que o ritmo se acelerou apés a mudanga regulatoria,
indicando uma possivel inflexdo nesta relacdo, que pode ter sido induzida por uma
reducdo dos custos através de menores restriches a oferta, propiciada pela liberalizacdo
do mercado.

A andlise desta se¢do demostra que 0 mercado aéreo internacional brasileiro sofreu uma
transformacdo importante no periodo recente. A secdo seguinte apresenta o modelo
econométrico que procura isolar os determinantes do crescimento verificado nos
ualtimos anos e testar a hipotese de que a liberalizagdo do transporte aéreo internacional
no Brasil teve papel importante nesta historia.

3. Um modelo de demanda para o transporte aéreo internacional
brasileiro

A demanda por transporte aéreo internacional é resultante de diversos fatores. Os
estudos do setor diferenciam a demanda entre turistica (incluidas as visitas de parentes e
amigos) e de negdcios, cuja sensibilidade as variagdes de precos e possibilidade de
substituicdo estdo sujeitas a determinantes diferentes; poréem a natureza dos dados
disponiveis da base completa da ANAC (que ndo contém tarifas internacionais™) ndo
permite diferencia-las. Os fatores econdmicos que induzem um maior trafego aéreo, no

entanto, ndo caminham em dire¢fes opostas para as demandas turistica e de negocios,

1 Em outras palavras, a elasticidade-renda da demanda por transporte aéreo é superior a 1. Ver, por
exemplo, IATA (2008) Tabela 2, pag.9.

2 A elasticidade-renda média de paises em desenvolvimento para voos de longo-curso é igual a 2,
segundo estimativas contidas em IATA (2008).

3 A coleta e registro de tarifas internacionais na ANAC s6 iniciou-se ap6s meados de 2010, através da
Resolugéo 140/2010, portanto ndo ha dados para o periodo completo do estudo.
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permitindo que a identificacdo da demanda por transporte aéreo seja realizada de forma

agregada™®.

A definicdo do mercado aéreo como sendo a rota entre um par de cidades também é
usual nos estudos de demanda do transporte aéreo internacional, via de regra utilizando
bases de dados de mercados maduros das rotas transatlanticas. Entretanto, a auséncia de
dados de tarifas e outras varidveis socioeconémicas das cidades no exterior, associada
ao fato de que a base de dados brasileira tem - na maioria absoluta dos seus mercados
bilaterais - apenas uma rota internacional, faz com que a demanda tenha que ser
estimada pelo mercado bilateral; até porque na estimacédo pretende-se identificar o efeito
em separado da liberalizacdo dos Acordos de Servigos Aéreos, cuja quase totalidade das

clausulas sejam aplicaveis a todo o mercado bilateral™

. Desta forma, para efeitos deste
estudo, o mercado é definido com o trafego anual total de passageiros entre o Brasil e

um outro pais.

3.1. Variaveis e bases de dados
Dentre as varidveis mais importantes, selecionadas em uma revisdo de literatura

anterior®, séo utilizadas na estimag&o do modelo de demanda:

* Renda per capita: 0s paises com maior renda per capita tém mais passageiros
internacionais (ou viagens por habitante) dado que o transporte aéreo
internacional — via de regra - se encontra na categoria de bem superior (ou seja,
quando a renda dos consumidores aumenta, o transporte aéreo eleva-se mais do
que proporcionalmente ao aumento da renda)'’. A variavel utilizada é a renda
per capita em ddlares (ano-base 2005) do Banco Mundial.

» Populacdo: dado o nivel de renda per capita do pais, quanto maior o nimero de
habitantes, maior o nimero de passageiros internacionais. A variavel utilizada é
a populacdo total do World Development Indicators do Banco Mundial.

e Distancia entre os mercados: Quanto maior é a distancia entre os mercados

aereos, maiores sdo 0s custos da viagem, medidos tanto em tempo quanto em

4 A diferenciacéo entre demanda turistica e de negdcios faz-se necessaria quando a demanda é estimada
ao nivel da rota, onde o fator tarifario e o tempo de viagem cumprem papéis determinantes.

15 A excecdo de determinados ASAs que fazem restrigdes especificas sobre o quadro de rotas, direitos de
trafego e capacidade em alguns aeroportos.

16 \/er Nota Técnica 08/2015 GAMI/SRI. Em especial, Piermartini, Roberta & Rousov4, Linda (2013).

7 1dem IATA (2008) Tabela 2, p4g.9. Note que todas as elasticidade-renda aparecem com sinal positivo.
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dinheiro, tornando a demanda menor. A relacdo entre distancia e nimero de
passageiros pode ser ndo-linear, dado que para distancias curtas ha substituicéo
de transporte aéreo por outros modais. A variavel utilizada é a distancia em
milhas entre o aeroporto de Guarulhos e o aeroporto de maior trafego
internacional do outro mercado bilateral. Os dados da distancia das rotas em
milhas foram obtidos através do Great Circle Mapper*®,

» Comércio bilateral: o volume de comércio internacional entre dois mercados é
indutor da demanda de viagens de negocios. A varidvel utilizada é a corrente de
comércio (exportacbes + importagdes) do Ministério de Desenvolvimento,
Industria e Comércio (MDIC)™. O valor é computado em dolares.

» Clausulas dos ASAs: Os direitos contidos nos Acordos de Servicos Aéreos tém
influéncia sobre a demanda de transporte ao restringir ou facilitar a oferta de
voos. Os dados dos ASAs foram compilados da base mantida pela Geréncia de
Negociacdes de Acordos de Servigos Aéreos (GNAS/SRI) da ANAC, e tratados
pela Geréncia de Analise de Mercados Aéreos Internacionais (GAMI/SRI) para
a construcéo do Indice de Restritividade.

A base de dados de passageiros utilizada é compilada pela ANAC e contém dados entre
0s anos de 2000 e 2014, para 95 paises que possuiam ASAs assinados com o Brasil®.
Os dados sdo fornecidos pelas empresas aéreas e consistem em informagdes por voo,
segundo o conceito de passageiros combinados; isto €, a origem e o destino dos

passageiros de voos gque envolvem o Brasil é computada. Dado que ndo sdo coletadas

informacdes sobre o bilhete dos passageiros, caso 0 mesmo contenha conexd no
exterior o destino final da viagem ndo é informado & ANAC, o que implica em viés na
analise real de origem e destino final dos passageiros; as formas de evitar este viés sdo
discutidas com maiores detalhes na se¢do que trata da robustez de estimagdo do modelo

abaixo.

A presenca de novos paises signatarios de ASAs na base faz com que nem todos os
mercados possuam dados completos para os 15 anos contemplados no estudo. Por outro

18 \Ver www.gcmap.com

19 http://aliceweb.mdic.gov.br/

200 ano de 2015 nio foi utilizado dado que o nlimero de passageiros ainda esta sujeito & reviséo e,
principalmente, porque as demais varidveis utilizadas no modelo ndo estdo atualizadas para este Gltimo
ano. Os mercados da Sérvia, Bahamas e Vietnd ndo entram na estimacdo pois os ASAs s6 foram
assinados em 2015. O mesmo ocorre com Guiné-Bissau e llhas Mauricio, cujo Memorando de
Entendimentos sé foi assinado também em 2015.
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lado, os paises que possuiam acordos assinados vigentes, mesmo que tivessem zero
passageiros em alguns — ou todos - 0s anos da base, foram incluidos para que ndo se
criasse viés de selecdo®’. Considerando-se apenas os paises que apresentaram niimero

positivo de passageiros durante todo o periodo, sdo observados 23 mercados.

Em funcdo da disponibilidade de dados, no modelo da estimacao padréo sdo observados
92 mercados®? com diferentes distribuicdes de dados ao longo da base, totalizando 1080

observagoes.

3.2 A estimacdo do modelo econométrico gravitacional

O primeiro passo da estimagdo de demanda consiste na determinacdo do melhor modelo
e forma funcional a serem empregados, de acordo com os dados que estdo disponiveis
para fazé-lo e dos objetivos da estimacao; isto é, previsdo de curto prazo, identificacdo
de impacto de politicas, etc. Dada a necessidade de se identificar o volume de trafego
em funcdo das variaveis explicativas previamente discutidas e da mudanca regulatéria
que se desenrolou ao longo dos ultimos anos, optou-se pela estimacdo de um modelo

gravitacional em painel do transporte aéreo.

O modelo gravitacional € um modelo econométrico de regressdo multipla cuja forma
funcional pressupde que o fluxo entre os mercados depende positivamente da renda dos
mesmos e negativamente da distancia®®; as demais variaveis tem os efeitos esperados
que foram discutidos na secdo anterior. O modelo gravitacional € tradicionalmente
empregado em analises econométricas de fluxos comerciais, turisticos e de transporte na

literatura internacional.

A presenca de uma série historica de 15 anos na base de dados permite que a estimacao
seja feita em dados em painel (cuja caracteristica principal sdo observacdes repetidas ao
longo do tempo para os mesmos mercados). Tal fato decorre da possibilidade de que

2! Isto &, os paises podem ter trafego zero pois estdo sendo servidos indiretamente por voos de outros
mercados (embora o acordo sempre permita a presenca de voo direto) ou mesmo ndo ha trafego relevante
entre 0s paises; a exclusdo destes paises tornaria a amostra enviesada. J& os paises que ndo tém acordo
com o Brasil s6 podem ser servidos necessariamente por intermédio de outros mercados e, portanto, ndo
compdem o0 mesmo padrdo de demanda.

2 N3o estdo incluidos no estudo: Curacao, Sint Marteen e Guiana Francesa, pela auséncia de dados
necessarios a estimacéo, diminuindo a base dos 95 para 92 paises ao final.

2 0 modelo leva este nome em funcdo da lei de gravitagio de Newton, que determina que a gravidade é
uma forca que depende positivamente da massa dos objetos e negativamente da distancia entre os
mesmos. Na versdo econdmica, a massa é representada por alguma medida de tamanho dos mercados
envolvidos, normalmente o PIB.
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alguma variavel (possivelmente algumas) esteja sendo omitida do modelo, enviesando
os resultados, sendo necessario identificar este efeito ndo-observavel (especifico de cada
mercado) através dos modelos de efeitos fixos em painel®*.

A principal hipétese a ser testada na estimagdo € o impacto da mudanca regulatoria
sobre o numero de passageiros transportados. Embora a negociagdo dos acordos remeta
a diferentes clausulas, o mais comum é que o acordo seja liberalizado em diversas
dimensGes a0 mesmo tempo, portanto a identificacdo dos efeitos em separado das
clausulas exigiria um nimero muito maior de paises na base (dada que a variagdo de um
parametro, mantidos os outros fixos, é quase inexistente). Portanto, faz-se necessario
agrupar a mudanca em um Gnico pardmetro, e para tanto é utilizado o indice de

restritividade discutido acima na sec¢do 2.2 e no Apéndice Técnico a este estudo.

A tabela abaixo apresenta a correlagdo entre os valores atribuidos as clausulas dos
ASAs que compdem o indice de restritividade. Cada clausula assume um valor de
acordo com o conteudo dela no acordo: 1-liberal; 2-intermediério e 3-restritivo; nota-se
que, com excecdo dos direitos de trafego (e talvez da designacdo de empresas), as
clausulas costumam ser liberalizadas em conjunto. As correlacdes acima de 50%

aparecem em cinza na tabela.

Tabela 01: Matriz de correlacdo entre os indices das clausulas dos ASAs do Brasil

Quadro Cddigo Direitos
de Rotas Tarifa | Capacidade | Designacéo Compartilhado ge
Tréfego
Quadro de
Rotas 1 0,563 0,559 0,254 0,512 0,056
Tarifa 0,563 1 0,683 0,392 0,573 0,216
Capacidade 0,559 0,683 1 0,227 0,426 0,222
Designacéao 0,254 0,392 0,227 1 0,416 0,126
Codigo 0512 | 0,573 | 0,426 0,416 1 0,134
Compartilhado ¢ ¢ ! ! !
Direitos de
Trafego 0,056 0,216 0,222 0,126 0,134 1
Fonte: ANAC

24 Sob algumas hipéteses mais restritivas, a estimacéo via efeitos aleatérios é superior ao modelo com
efeitos fixos. O teste de Hausman, disponivel no Apéndice Técnico, indica que o modelo de efeitos fixos
€ mais apropriado no caso do presente estudo.
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Da mesma forma, o impacto da adogdo dos acordos de céus abertos se torna dificil de
ser estimado, em funcdo do menor horizonte temporal de comparagéo (ja que os acordos
s6 comecaram a ser assinados em 2010) e, principalmente, pelo fato de que o acordo de
céus abertos costuma ser celebrado com paises com 0s quais o Brasil ainda ndo possui
trafego direto internacional, enviesando as estimativas para zero. Os testes preliminares
ndo identificaram impacto robusto de uma varidvel binaria indicando a assinatura de um

acordo de céus abertos.

Um outro fator importante na estimacdo € que, na presenca de muitas observacdes
nulas® (zeros) para a variavel dependente (passageiros), a estimacdo tradicional por
minimos quadrados ordinarios (MQO) pode levar a estimativas enviesadas;, uma
alternativa discutida na literatura é a estimacdo via o estimador de quasipoisson®® que
ndo sofre do viés. O estudo apresenta as duas estimagdes para fins de comparacao entre
0s parametros e ajuste do modelo aos dados.

As estimagOes dos modelos constantes neste estudo foram todas realizadas com o

software livre R?’.

3.2.1 Modelo gravitacional tradicional (MQO) em logaritmo com dados em painel

A primeira estimacdo segue o procedimento tradicional dos modelos gravitacionais: a
aplicacdo do estimador de minimos quadrados ordinarios, com as variaveis explicativas
e dependentes transformadas em logaritmo natural®®. A hip6tese adotada é de
elasticidade-constante do trafego de passageiros as variaveis explicativas; isto €, supde-
se que a variagdo percentual dos determinantes da demanda leve a uma resposta

percentual fixa do nimero de passageiros.

Dada a estrutura de dados em painel, sdo necessarios testes estatisticos para se
reconhecer a presenca de efeitos fixos individuais (para cada mercado) e/ou temporais
(para cada ano) na estimacao de demanda por transporte aéreo®.

%% Na estimagéo padréo sdo observadas 577 observacdes nulas e 503 positivas para a variavel do niimero
de passageiros transportados.

%6 \Ver Silva & Terneyro 2006.

21 Disponivel em https://www.r-project.org/. A versao utilizada do software foi a 3.2.2.

8 Dado que as variaveis sdo transformadas em logaritmo, faz-se necessario transformar primeiro os
valores zerados do nimero de passageiros (ja que logaritmo de zero é indefinido). Adota-se a solucéo
usual na literatura de somar 1 aos mercados com valor nulo.

% Os resultados dos testes F para a comparacdo dos modelos com e sem efeitos fixos, ja indicam a
presenca dos mesmos, rejeitando a hip6tese de que os mercados ou anos ndo importam na estimacdo. O
resultado aparece no Apéndice Técnico.
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A presenca dos vieses inclusos na base de passageiros (discutidos na secéo anterior) faz
com que efeitos individuais dos paises, para além das caracteristicas explicitamente
incorporadas no modelo como a renda, populacao e aspectos regulatorios dos mercados,
sejam esperados na estimacdo do modelo.

E importante notar que, em funcio de todos os mercados envolverem o trafego bilateral
com o Brasil, ndo podemos incluir na estimagdo o PIB e a populacdo brasileira como
variaveis explicativas, pois estes indicadores apareceriam repetidos para todos 0s
mercados bilaterais em cada ano®’; o efeito das variacdes do PIB e populacdo do Brasil

ja sdo captados pelas dummies anuais no modelo.

Na estimagcdo MQO com efeitos fixos para os mercados sdo consideradas todas as
caracteristicas daquele mercado que ndo estejam sendo captadas nas demais variaveis
explicativas do modelo. No entanto, ao captar os efeitos fixos dos mercados em uma
estimacdo com dados em painel, 0 modelo “perde” as informacGes de variaveis que nao
sofram mudangas ao longo dos anos dos dados em painel, como a distancia entre os

mercados®..

Dado o conhecido problema da estimagdo em MQO com o valor nulo de passageiros,
foi inserida uma variavel binaria (dummy) para captar o efeito particular daqueles

periodos em que mercados apresentam nimero nulo®.
A equacdo estimada é portanto:

log(Pax;) =

B1log(gdpCapita;;) + B, log(Irest);; + 5 log(comex;;) + B, log(populacao;;) +
Ps(Pax > 1)+ 0; + €;

Onde 0, é o efeito fixo do mercado i.

%0 Alternativamente poderiamos descartar os efeitos fixos de cada ano e utilizar a populagéo e o PIB
brasileiro como varidveis explicativas, mas é improvéavel que as duas variaveis contemplem todos os
efeitos fixos daqueles anos sobre a demanda de transporte aéreo. O logaritmo utilizado na estimacéo é o
natural.

! Na verdade a informagdo n&o é perdida, mas sim passa a ser considerada em conjunto de outras
caracteristicas ndo-observaveis dos mercados presentes no modelo. No Apéndice Técnico deste estudo é
reproduzida a estimagdo com apenas efeitos fixos para os anos; 14 pode-se notar que o modelo sem efeitos
fixos dos mercados (em que pese a possibilidade de varidveis como a distancia aparecerem diretamente
no modelo) é bastante limitado para explicar o nimero de passageiros.

%2 A variavel binéria representa as observagdes onde o niimero de passageiros é superior a 1 — dado que
originalmente os zeros foram transformados em 1 para que pudesse ser realizada a estimacdo em
logaritmo, conforme notado anteriormente.
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Na tabela abaixo sdo apresentados os resultados da estimacao considerando-se os efeitos

individuais dos mercados:

Tabela 02: Modelo gravitacional com efeitos fixos para os mercados

Variavel Dependente

log(Pax)
log(gdpCapita) 0.415*

(0.239)
log(lrest) -0.703***

(0.147)
log(comex) 0.062

(0.056)
log(populacao-x) 3.540***

(0.456)
factor(Pax > 1) 8.175***

(0.095)
Observations 1,080
R2 0.901
Adjusted R2 0.808
F Statistic 462 .204*** (df = 19; 969)
NSE;: - *p<0?1; **p<0?6§; ***p<6?61

Os resultados apresentam os coeficientes com o0s sinais esperados: PIB per capita
(gdpCapita), Comércio (comex) e Populacdo (populagdo.x) com sinais positivos e o
indice de Restritividade (Irest) com sinal negativo. No entanto, 0 comércio exterior ndo
aparece como significativo (e consta com coeficiente bem reduzido), ja o PIB per capita
é apenas marginalmente significativo. O valor para a dummy indicativa de valor positivo

de passageiros (factor(Pax>1)) também apresenta o sinal positivo esperado.

Dada a estimagdo transformada em logaritmo, os coeficientes correspondem a
elasticidade das varidveis explicativas. Por exemplo, o coeficiente estimado para o
indice de Restritividade (-0.7) implica que a cada 1% de aumento no indice, 0 nimero
de passageiros transportados naquele mercado deve se reduzir em 0,7% em média.

O Gréafico 10 abaixo mostra que a aderéncia do modelo de efeitos fixos para os
mercados. No eixo vertical aparecem os valores estimados pelo modelo gravitacional
enquanto no eixo horizontal estdo os valores efetivamente realizados. Portanto, quanto
mais proximas da linha diagonal sdo as observacdes, melhor é a adequacédo do modelo
aos dados.
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Os mercados que aparecem com legenda no corpo do grafico sdo aqueles para 0s quais a
diferenca entre os valores estimados e os valores verdadeiros € da ordem de 2 vezes ou
mais (ou seja, mais que o dobro ou menos do que a metade). Pode-se ver que 0 modelo
ndo apresenta boa estimacao para alguns mercados especificos (como Portugal). De uma
forma geral, os desvios maiores concentram-se nos mercados com numero inferior a

500 mil passageiros/ano.

Gréfico 10: Modelo gravitacional MQO com efeitos fixos para os mercados

Nota-se porém que, dada a inércia da série de passageiros, o grafico acima sugere que 0
modelo apresenta o possivel problema de autocorrelagdo. Ou seja, os valores estimados
tendem a apresentar algum grau de correlagéo ao longo do tempo, com observacdes sub
(super)estimadas sendo seguidas de outras observagfes também sub(super)estimadas.
Isto ocorre mesmo na presenca de dummies na estimagédo para cada um dos anos da base
de dados.

O problema pode ser melhor visualizado no grafico abaixo, onde as cores de cada
agrupamento de residuos do modelo representam um mercado ao longo dos anos para 0s
quais ha dados na base; caso ndo houvesse autocorrelagdo os valores ndo deveriam
seguir qualquer padrdo, mas os residuos aparentam aglomerar-se. A presenca de
autocorrelacdo apresenta problemas para a estimacdo do erro padréo dos coeficientes,
invalidando a significancia estatistica reportada em alguns casos.
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Graéfico 11: Residuos do modelo de efeitos fixos para os mercados

Residuos

0 300 600 900

O teste de autocorrelagdo de Wooldridge (2002) para modelos em painel com efeitos
fixos, ndo rejeita a hipotese de que os residuos ndo sofrem de autocorrelacdo, assim faz-
se necesséria a estimag&o com erros robustos®. Na tabela abaixo s&o reapresentados os
resultados, acrescidos da corregdo da variancia dos erros para 0s problemas de
autocorrelacdo e heterocedasticidade propostas por Arellano (robust ARE) e Newey-
West (robust NW)3*.

Tabela 03: Modelo gravitacional com efeitos fixos para os mercados
(erros robustos)

log(Pax)
default robust ARE robust NW
€Y @ €©))
log(gdpCapita) 0.415* 0.415 0.415

log(lrest) -0.703*** -0.703* -0.703***
(0.147) (0.363) (0.206)

log(comex) 0.062 0.062 0.062
(0.056) (0.073) (0.047)

log(populacao-x) 3.540*** 3.540** 3.540***
(0.456) (1.399) (0.753)

% Wooldridge(2002) pp. 274-276. O resultado do teste esta no Apéndice Técnico.
% As metodologias foram originalmente propostas em Arellano (1987) e Newey-West (1987).

27



factor(Pax > 1) 8.175%**  8_175***  g_175%**
(0.095) (0.360) (0.215)

Observations 1,080 1,080 1,080
R2 0.901 0.901 0.901
Adjusted R2 0.808 0.808 0.808

F Statistic (df = 19; 969) 462 204*** 462 204*** 462 .204%***

Note: *p<0. 1' **p<0. 05' ***p<0.01

Os resultados com erros robustos ndo anulam a significancia estatistica do indice de
Restritividade, embora no caso da correcdo proposta por Arellano (1987) ela tenha se
reduzido para o nivel de significancia de 90%. Dentre os demais coeficientes
estimados, o PIB per capita ndo aparece mais como significativo apds a adogdo dos
erros robustos; apenas o coeficiente relativo a populacdo ndo perde a significancia
estatistica.

Os resultados expGem a fragilidade das estimativas no modelo gravitacional estimado
em MQO. Dada a discussdo tedrica sobre os problemas dos modelos tradicionais em log
na presenca de varios mercados com valores nulos, sdo refeitas as analises na se¢do de

testes de robustez retirando-se essas observaces, entre outros testes.

No Apéndice Técnico a este estudo sdo apresentadas também diversas estimacdes
alternativas e/ou adicionais ao estimador MQO que tratam dos problemas de
autocorrelagdo, entrada e saida de mercados e presenca de valores nulos na base de
passageiros. As estimacdes foram realizadas através de consultoria do BID, em revisdo

a uma versdo anterior do presente estudo.

3.2.2 O modelo gravitacional em quasipoisson

Uma estimac4o alternativa ao modelo em MQO é fornecida pelo modelo quasipoisson®
segundo a proposta de Santos & Terneyro (2006). O modelo possui as vantagens de nao
ser enviesado na presenca de valores nulos, tal como ocorre com 0 modelo MQQO; isto
pode ser observado pelo fato de que o somatério das estimativas de passageiros do
modelo quasipoisson € idéntico ao somatorio dos valores observados (0 que ndo ocorre

no modelo MQO em logaritmo).

% Também chamado de estimador pseudo-poisson.
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A equacdo estimada é apresentada abaixo. Nota-se que o valor de passageiros nao é
transformado em logaritmo para a estimagéo e, portanto, os valores nulos ndo precisam

passar por transformacao:

Pax; =

e(ln (Bo)+B1In(gdpCapitais)+ B, In(Irest)jt+ B3 In(comex;t)+ B4 In(populacao;t)+PBs(Pax>0)+60;+85¢) +
&
Os resultados da estimagdo do modelo quasipoisson sdo apresentados abaixo:

Tabela 04: Modelo quasipoisson com variaveis binarias para os mercados e anos

Variavel Dependente

Pax
log(gdpCapita) 0.468***
(0.085)
log(lrest) -0.211%**
(0.046)
log(comex) 0.221***
(0.033)
log(populacao-x) 2.099***
(0.252)
factor(Pax > 0) 19.928
(625.444)
Constant -53.354
(625.459)
Observations 1,080

Note: *520_1; **pza_OS; ***p<0.01

Os resultados do modelo quasipoisson apresentam os sinais esperados. Pode-se ver que
0s parametros estimados diferem em impacto daqueles do modelo MQO com efeitos
fixos para os mercados; em particular o efeito do Indice de Restritividade (Irest) é
apenas 30% da magnitude do estimado anteriormente; a elevacdo de 1% no indice

levaria a uma reducdo média de 0,21% no nimero de passageiros transportados.

O parametro referente a populacdo também difere do modelo anterior sendo mais
condizente com os valores estimados na literatura de transporte aéreo internacional
(uma elasticidade estimada de 2 contra 3,5 do modelo em MQO).
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Nota-se também que a variavel binaria referente ao com nimero positivo de passageiros
ndo apresenta significancia estatistica, o que é explicado pelo fato de que a presenca de
tais mercados ndo enviesa 0s resultados como acontece no modelo MQO; os testes de
robustez da proxima sec¢do dao suporte a essa hipotese.

Gréfico 12: Modelo gravitacional quasipoisson

O gréafico acima mostra que o modelo quasipoisson se ajusta razoavelmente bem aos
dados quando inseridas as dummies para cada um dos mercados e anos da base. Nota-se
também no grafico que o viés nas estimacbes € bem menor em compara¢do com o
modelo em MQO. Apenas mercados com menos de 300 mil passageiros/ano apresentam

discrepancias da ordem de 2 vezes ou mais entre 0s valores reais e estimados.

Infelizmente, dada a ndo-linearidade do estimador quasipoisson, as técnicas de correcao
com erros robustos ndo podem ser aplicadas ao modelo, tal como foram realizadas nos
modelos MQO. Desta forma, a estabilidade dos parametros é averiguada através dos
testes de robustez empregados na se¢do seguinte.

No gréfico abaixo podemos ver o comportamento dos residuos do modelo:

Gréfico 13: Residuos do modelo quasipoisson
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O grafico difere um pouco do anterior apresentado para 0 modelo MQO dado que os
residuos ndo estdo em logaritmo, mas sim em valores originais. Nota-se que poucas
observagOes apresentam desvios verdadeiramente grandes (acima de 250 mil/pax) e
muitos mercados tem desvios proximos a zero (em especial aqueles que tém
originalmente observacOes nulas de passageiros), dado que o modelo quasipoisson se
ajusta melhor a esses casos do que no caso da estimagdao em MQO.

3.3 Testes de Robustez e Previséo “fora-da-amostra” para selecdo do modelo

Os problemas e limitagOes presentes sejam na base de dados ou nos modelos utilizados,
tornam necessaria a adocdo de testes de robustez. Os resultados da secdo anterior
deixam claro que alguns parametros sofrem de instabilidade entres as estimagfes via
MQO e Quasipoisson. A adocdo dos testes de robustez, bem como a avaliagédo da
capacidade preditiva dos modelos é fundamental para a selegdo do melhor estimador.

O problema da autocorrelagdo é outro pode afetar de sobremaneira os resultados dos
coeficientes ao prejudicar a inferéncia estatistica, dado que os erros padrbes estimados
ndo sdo mais confiaveis. Também deve-se investigar se mercados cujas estimativas
diferem em muito dos modelos (outliers) estdo enviesando os resultados dos
parametros: por exemplo, paises em posi¢cOes estratégicas que atraiam mais trdfego do
que seria esperado de acordo com os parametros do modelo.
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Desta forma, sdo realizados testes de robustez, onde a base de dados original é filtrada
em amostras menores ou s&o introduzidas novas varidveis explicativas que sirvam para
amenizar as possiveis influéncias deletérias de forma a testar a estabilidade dos
resultados obtidos.

Por fim um teste de previsio “fora-da-amostra” (out-of-sample)® é realizado para
comparar os dois estimadores (MQO e Quasipoisson) em suas capacidades preditivas.

Os vieses mais importantes discutidos sdo relacionados a adequacdo do modelo
tradicional ao fato de que muitos mercados ndo possuem volume positivo de
passageiros, o que é potencialmente problematico e também a prépria forma com que a
base de dados € montada, que impede a identificacdo de mercados servidos de forma

indireta por voos com conexao.

Na secdo seguinte séo discutidos individualmente os testes de robustez e a justificativa
por detras deles, posteriormente sdo apresentados os resultados para os modelos MQO e

Quasipoisson.

3.3.1 Os testes de robustez

1) Remocéo das observacGes com passageiros nulos

Na estimacdo padrdo foi utilizada uma dummy para identificar o efeito da
presenca de mercados com passageiros nulos, uma alternativa ao uso da dummy é a
retirada destas observacdes da amostra. A retirada teoricamente reduz o problema da
estimacdo de MQO com valores nulos, porém introduz um viés ao remover 0s mercados
da amostra que poderiam operar, mas ndo o fazem por razdes de economicidade dos

voos (ou por influéncia da substituicdo dos voos diretos por indiretos).

2) Mercados Maduros

% No procedimento “out-of-sample” (ou pseudo out-of-sample) os modelos séo estimados utilizando-se
dados das varidveis explicativas até o pendltimo periodo da amostra, reservando-se as observacdes do
altimo periodo, que sdo entdo “alimentadas” no modelo estimado para que ele gere a previsdo para o
ultimo periodo. Por fim, a previsdo gerada para o Gltimo periodo é comparada com a varidvel dependente
observada. O modelo que apresentar 0 menor desvio dos valores previstos em relagdo aos observados é
escolhido.
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Um dos problemas da amostra € a presenca de mercados que entram e outros que
saem da base ao longo do periodo. Neste teste de robustez a amostra é restringida aos
paises que compuseram os 15 anos da base com nimero positivo de passageiros,
portanto restrita apenas a mercados maduros, com ASAs vigorando desde antes do ano
2000 e que tiveram a presenca de voos regulares em todos os anos do periodo. No total,

24 mercados se enquadram nesta categoria®’.

3) Insercdo de Lag na varidvel do indice de restritividade

O efeito da assinatura dos ASAs sobre os mercados é passivel de variagdo, tanto
pode ser dar por antecipacdo em acordos que j& estejam em negociacdo como pode
estender no tempo em funcdo da magnitude das mudancas dos termos acordados. O
intuito é testar a hipotese de que efeito da assinatura do acordo sobre o trafego ocorre
ap6s um periodo de funcionamento do acordo, desta forma a variavel do indice de

restritividade é inserida com um lag de um ano na estimacao.

4) Remocdo dos novos ASAs (desde 2010)

Uma caracteristica dos acordos negociados ap0s a adocdo da politica de céus
abertos pelo Brasil é o fato de que muitos acordos foram assinados com paises menores,
cuja a probabilidade de instauracdo de novos voos € menor. O intuito da remogdo dos
ASAs recentes (mantendo-se, porém, as renegociagdes de ASAs antigos) é reduzir o
possivel viés da estimacdo causado pelo fato de que a maioria dos novos acordos (mais
liberais) foram assinados com paises sem trafego. Dos 23 novos acordos assinados pelo
Brasil entre 2010 e 2014, apenas 6 apresentaram numero positivo de passageiros ao
longo destes anos.

5) Remocao de paises distantes ou préximos (<2000 ou >7000 milhas)

Dado que a distancia entre os mercados € capturada apenas indiretamente pelos
efeitos fixos dos mercados (com dados em painel ndo podemos incluir de forma

conjunta os efeitos fixos e a distancia entre os mercados ja que esta ndo sofre variacéo

%" S&o0 os mercados: Africa do Sul, Alemanha, Angola, Argentina, Aruba, Bolivia, Canada, Chile,
Coldmbia, Espanha, Estados Unidos, Franca, Italia, México, Paises Baixos, Panamd, Paraguai, Peru
Portugal, Reino Unido, Suiga, Suriname, Uruguai, Venezuela.
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ao longo dos anos). O intuito da remocdo dos paises distantes ou proximos € que 0s
efeitos podem estar sendo enviesados pela captura indireta da distancia no modelo. Os
paises muito préximos podem atrair trafego desproporcional em conexao, ja os paises
mais longinquos tendem a ser mais servidos por voos em CONexao, cujos passageiros

ndo encontram-se representados estdo na base.

6) Remocao dos anos 2000 a 2003

Os primeiros anos disponiveis na base de dados do estudo sdo marcados por uma
volatilidade muita alta nos dados de transporte, fruto do periodo especialmente
turbulento para o transporte aéreo Brasileiro e Mundial. Em funcdo daquele periodo
representar menores reflexos nas variaveis econdmicas em si, 0 que pode suscitar mais
ruido do que informac&o para a estimagédo, os anos sdo retirados da amostra neste teste
de robustez.

7) Remocdo dos anos impares (inducdo de mudancga nas variaveis)

Um problema dos dados em painel é que algumas variaveis podem sofrer pouca
variagdo em intervalos curtos de tempo como um ano, principalmente os dados dos
ASAs. A intuicdo da remogdo dos anos impares € que aumentar o intervalo de variacéo
do tempo de um ano para dois no painel para induzir maior mudanca das variaveis
explicativas entre periodos, o que é desejavel do ponto de vista da estimacdo
econométrica para identificar os efeitos das variaveis que sdo mais estaveis, mesmo que

isto implique em perda de graus de liberdade na estimacéo.

8) Utilizacdo de dummy da clausula de capacidade no lugar do indice de restri¢do

O Indice de Restritividade é uma variavel construida a partir das seis clausulas
operacionais mais importantes dos ASAS, o0 que torna a variavel um namero complexo
cujo efeito tende a demandar mais observagOes para ser corretamente estimado. O
intuito deste teste é utilizar uma medida alternativa - mais simples e informativa
possivel - da mudanca regulatéria. A clausula de capacidade (talvez a mais importante
na liberalizagdo de um ASA) é utilizada entdo em substituicdo ao Indice de

Restritividade para identificar os efeitos da mudanca de politica.
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3.3.1 Resultados dos testes de robustez

Os testes de robustez elencados na segéo anterior sdo aplicados aos dois estimadores do
estudo (MQO e Quasipoisson) e tém seus resultados sumariados abaixo.

a) Modelo MQO

A tabela abaixo reproduz os resultados dos 8 testes de robustez para o modelo de
minimos quadrados ordinarios com efeitos fixos para 0s mercados. Os erros padrao dos
coeficientes apresentados na tabela sdo robustos (Newey-West) dada a presenca de
autocorrelagdo dos residuos notada na segéo anterior.

Os resultados mostram que o modelo gravitacional estimado por MQO sofre de
instabilidade na estimagdo dos pardmetros. O coeficiente relativo ao indice de
restritividade ndo é significativo em alguns casos (vide os dois primeiros testes de
robustez) e as demais varidveis explicativas flutuam muito em valor e perdem a
significncia estatistica em boa parte dos testes, com excecdo talvez da variavel

referente a populacéo.

O uso alternativo da clausula de capacidade em substituicdo ao indice de restritividade
apresenta resultado com o sinal negativo esperado. A presenca de acordo com clausula
de capacidade pré-determinada (indice=3) faz com que o trafego médio esperado seja
40% menor® do que o esperado em acordos com liberdade de capacidade (com ou sem
restricdes para determinados aeroportos).

O valor da dummy de passageiros positivos é altamente significativo em todos os testes
de robustez aonde ela se aplica, o que reforca a ideia de que o modelo de MQO possa
sofre viés da presenca destes mercados que ndo tém operages regulares.

% A interpretacéo do impacto da variavel binaria é dada por EXP(-0,511)-1 = -0,4.
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Tabela 05: Testes de robustez do modelo MQO

log(Pax)
€5 @) €)) C)) € ©) ) C))

log(gdpCapita) 1.260*** 1.774*** 0.387 0.301 1.725%** 0.450 0.599 0.455

(0.330) (0.338) (0.392) (0.324) (0.443) (0.435) (0.433) (0.317)
log(lrest) -0.288 -0.060 -0.741***  -0.638** -0.585*** -0.639**

(0.214) (0.119) (0.207) (0-269) (0.196) (0.288)
log(Laglrest) -0.748***

(0.229)
factor(Capacidade == 3) -0.511***
(0.127)

log(comex) 0.287** 0.291** 0.056 0.137 0.045 0.037 0.056 0.063

(0.139) (0.130) (0.048) (0.094) (0.046) (0.040) (0.084) (0.048)
log(populacao-x) 2.572***  -0.335 3.806***  3.429*** -0.958 4.516***  3.603***  3.484***

(0.798) (0.757) (1.113) (0.771) (0.886) (0.825) (0.946) (0.717)
factor(Pax > 1) 8.128***  8._.189***  7_.954***  8_177***  8.068*** 8.196***

(0.223) (0.227) (0.244) (0.236) (0.278) (0.215)

Observations 465 345 988 982 780 836 579 1,080
R2 0.511 0.742 0.901 0.901 0.894 0.912 0.890 0.901
Adjusted R2 0.437 0.654 0.802 0.820 0.795 0.796 0.732 0.808
F Statistic 23.109*** A8.697*** 444 _988*** 427 _443*** 307.521*** 506.077*** 321.622*** 463.141***




b) Modelo Quasipoisson

A tabela abaixo reproduz os resultados dos 8 testes de robustez para 0 modelo
guasipoisson.

Nota-se a maior estabilidade para todos os coeficientes estimados vis-a-vis 0 modelo
MQO. O coeficiente relativo ao indice de restritividade flutua entre -0,19 e -0,26 sendo
significativo em todos os testes (muito embora ndo seja possivel a aplicacdo do

procedimento de erros robustos, conforme notado anteriormente).

As demais variaveis explicativas também ndo sofrem grandes alteracdes nos diversos
testes de robustez mantendo-se significativas em quase todas as estimagOes, com

excecdo do coeficiente relativo a populagéo.

O uso alternativo da clausula de capacidade novamente apresenta resultado esperado, tal
como no modelo MQO. A presenca de acordo com cldusula de capacidade pré-
determinada (indice=3) faz com que o trafego médio esperado seja aproximadamente
16% menor™.

Por fim, a dummy relativa o valor positivo de passageiros ndo aparece significativa em
nenhuma dos testes no quais ela se aplica (3 a 8); o que € esperado, ja que o modelo
quasipoisson ndo deve sofrer influéncia significativa da presenca de zeros, com € o caso
do modelo MQO.

% A interpretacéo do impacto da variavel binaria é dada por EXP(-0.175)-1 = -0,16.
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Tabela 06: Testes de robustez do modelo quasipoisson

Pax
€5 @ (©) “ ©) ©) ) )
log(gdpCapita) 0.588*** (0.615*** (0.495*** (0.465*** 1.901*** 0.458*** (.594*** (_509***
(0.131) (0.140) (0.085) (0.088) (0.129) (0.095) (0.122) (0.083)
log(lrest) -0.216*** -0.210*** -0.212*** _Q0.197*** -0.255*** _Q_237***
(0.068) (0.071) (0.048) (0.055) (0.045) (0.067)
log(Laglrest) -0.218***
(0.046)
factor(Capacidade == 3) -0.175***
(0.024)
log(comex) 0.218*** (0.219*** 0.147*** (0.223*** 0.161*** 0.108*** 0.267*** (0.234***
(0.049) (0.051) (0.034) (0.034) (0.030) (0.034) (0.065) (0.033)
log(populacao.x) 1.271*** 0.807 2.203*** 2.094*** 0-260 2.422*** 2 _133*** 1 _959***
(0.429) (0.497) (0.257) (0.262) (0.357) (0.279) (0.338) (0.247)
factor(Pax > 0) 19.697 19.063 19.827 19.787 20.005 19.942
(582.205) (428.260) (630.666) (632.390) (945.965) (614.274)
Constant -19.740*** -11.852 -53.717 -52.413 -31.946 -56.374 -55.998 -52.021
(7.342) (8.462) (582.222) (428.284) (630.694) (632.409) (945.984) (614.289)
Observations 465 345 988 982 780 836 579 1,080
Note: *p<0.1; **p<0.05; ***p<0.01
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3.3.2 Previsoes “fora-da-amostra”
Nesta secdo sdo apresentadas as previsdes “fora-da-amostra” como metodologia de
avaliacdo dos modelos estimados no estudo.

Os modelos MQO e Quasipoisson sdo julgados através da das previsbes geradas para
2014 com base nos resultados dos respectivos modelos re-estimados deixando-se o
Gltimo ano da amostra de foram, isto €, com os dados disponiveis entre 2000 e 2013.

A tabela abaixo apresenta os resultados das estimacdes “fora-da-amostra” para os dois
modelos:

Tabela 07: Modelos “fora-da-amostra” (Estimados com dados de 2000 a 2013)

log(Pax) Pax
OoLS glm: quasipoisson
link = log
€D @
log(gdpCapita) 0.442* 0.420***
(0.252) (0.091)
log(lrest) -0.800*** -0.180***
(0.157) (0.047)
log(comex) 0.070 0.280***
(0.065) (0.034)
log(populacao.x) 3.580*** 2_.030***
(0.485) (0.268)
factor(Pax > 1) 8.192***
(0.099)
factor(Pax > 0) 20.051
(652.502)
Constant -62._.313*** -53.167
(8.844) (652.518)
Observations 992 992
R2 0.987
Adjusted R2 0.985
Residual Std. Error 0.717 (df = 882)
F Statistic 598.934*** (df = 109; 882)
Note: o *p<0.1; **p<0.05; ***p<0.01
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Nota-se que os modelos sdo relativamente robustos as estimac@es originais construidas
com a base completa, pois os coeficientes estimados mantém o0s mesmos sinais,

magnitude e nivel de significancia em geral.

A insercdo dos dados de 2014 nestes modelos leva a novos valores previstos para o
nimero de passageiros em cada mercado naquele ano, que sdo entdo comparados aos
valores efetivamente realizados. Os graficos abaixo mostram os resultados das previsfes

para os dois estimadores:

Grafico 14: Modelo MQO -Previsao “fora-da-amostra”

Nota-se 0 modelo MQO ndo produz previsdes muito precisas para 0s mercados em 2014
e também apresenta certo viés de baixa, dado que concentra as previsées em valores
abaixo da linha de paridade entre valores realizados e previstos. O tamanho do viés

ilustrado pela regressédo simples apresentada na linha azul do grafico.

Gréfico 15: Modelo quasipoisson — Previsao “fora-da-amostra”
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O modelo quasipoisson por sua vez apresenta previsdes melhores, proximas a linha de

paridade, com viés reduzido.

Uma medida mais precisa da qualidade das previsdes pode ser obtida de forma
quantitativa através do RMSE*, um indicador muito utilizado para averiguar a
adequacdo dos modelos aos dados, definido pela formula abaixo:

Quanto menor for o RMSE, menor é o erro produzido em média pelo modelo.
Aplicando-se 0 RMSE aos dois modelos obtemos os valores de 130.729 para o0 modelo
quasipoisson e de 262.381 para o modelo MQO.

3.3.3 Conclusao

Dada a relativa estabilidade dos parametros nos resultados dos testes de robustez acima,
bem como a superioridade na capacidade de gerar previsdes em relagdo ao modelo
MQO tradicional, o0 modelo de quasipoisson apresentado na secdo 3.2.2, contemplando

0 0 RMSE é abreviacio de Root Mean Square Error (Raiz quadrada do erro quadratico médio).
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a base completa de dados, ¢é utilizado para a constru¢do dos cenarios da anélise de
impacto regulatério dos ASAs do Brasil.

4. Aplicacdes do modelo para o impacto regulatério dos ASAS no
Brasil

O modelo de demanda do transporte aéreo estimado neste estudo nédo rejeita a hipotese
de que a liberalizagdo dos ASAs foi um fator significativo no crescimento recente do
transporte aéreo internacional do Brasil. A conclusdo deriva do coeficiente negativo e
estatisticamente significativo para o indice de Restritividade™ dos ASAs, aliado &
redugdo continuada do indice no periodo, tal como documentado na se¢do 2 deste
estudo.

A robustez dos resultados sugere que o modelo possa ser utilizado para estimar o
impacto regulatério da flexibilizacdo dos acordos de servigos aéreos brasileiros, muito
embora a importancia verificada dos efeitos individuais dos mercados indique que
previsdes para mercados especificos possam estar sujeitas a erros elevados*. Desta
forma, o presente modelo é mais apropriado para fornecer uma imagem global do

transporte aéreo internacional e previsdes médias para mercados especificos.

O uso da base de dados completa aumenta a probabilidade de que os possiveis vieses
contidos nos mercados sejam diminuidos ou se cancelem na média, ilustrado pelo baixo

viés apresentado pelo modelo quasipoisson em sua previsao “fora-da-amostra”.

Porém, a considerag&o sobre os efeitos da liberalizacdo em mercados especificos devera
ser fruto de investigacdo em estudos posteriores que abarquem mais informagdes sobre

0 mercado desejado.

4.1. Discussao dos resultados principais

*I A conclusdo do efeito positivo da liberalizacdo ndo se altera na hipétese de utilizagdo da clausula de
capacidade como variavel explicativa no modelo estimado.

“2 Isto &, o efeito fixo do mercado é captado no modelo, porém néo se sabe a natureza dele; que parte s&o
caracteristicas estdveis do mercado (como a distancia, por exemplo) e quais sdo eventuais, mas
importantes, que podem ndo se perpetuar no futuro? Por exemplo, 0 modelo ndo comtempla a interagdo
entre os mercados, o padrdo complexo de substituicdo da demanda de voos diretos por indiretos para o0s
quais ndo ha dados.
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Dentre os resultados obtidos pelo modelo quasipoisson, os coeficientes relativos ao PIB
per capita e populacdo dos mercados indicam que a elasticidade-renda do transporte
aereo internacional brasileiro é elevada. Dado o PIB per capita dos mercados bilaterais,
uma elevacdo de 1% na populacdo nestes parceiros eleva em 2,1% o trafego com o

Brasil. Nota-se um impacto menor, mas também positivo, para 0 comércio exterior.

Conforme notado na secdo anterior, 0 coeficiente relativo ao indice de restritividade
aparece significativo no modelo final, assim como em todos os testes de robustez. O
valor estimado de -0,21 implica que, caso o indice médio que vigorava em 2014 (de
18,4) fosse reduzido para 11 (valor equivalente ao acordo de céus abertos) - ou seja,
uma reducdo de 40% - poderiamos projetar uma elevacdo média de (-0,21) * (-40%) =
8,4% no trafego internacional de passageiros no Brasil.

A magnitude do coeficiente relativo ao Indice de Restritividade € parcialmente
confirmada nos modelos alternativos que sdo apresentados no Apéndice Técnico. Nos
modelos do apéndice aonde o indice aparece como estatisticamente significativo, o
valor se aproxima do estimado no modelo quasipoisson do presente estudo.

O impacto da liberalizagdo é potencialmente maior, dado que muitos mercados restritos
sdo importantes em termos de passageiros (Argentina, Portugal e Alemanha; por
exemplo) e também dado que o modelo ndo prevé bem o nimero de passageiros para
mercados que ndo tém historico positivo de trafego. A simulacdo deste cendrio de céus
abertos é realizada ainda nesta segdo.

O grafico abaixo mostra a situacdo dos ASAs em 2014 com a linha média do indice de
restritividade.

Gréfico 16: Indice de restritividade x nimero de passageiros em 2014
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Um resultado importante do modelo quasipoisson estimado é a identificagdo de
coeficientes positivos e estatisticamente significativos para o periodo de 2011-2014 e
negativos (e também estatisticamente significativos) para os anos de 2001-2004
(atentados de 11/09 e faléncias de Vasp e Transbrasil).

No grafico abaixo, podemos observar os coeficientes positivos dos efeitos fixos de cada
ano para o periodo mais recente, captando uma elevacdo adicional no nimero de
passageiros internacionais transportados para além dos demais fatores do modelo. As
colunas em azul no gréfico indicam que o valor € estatisticamente significativo (ao nivel

de 95% ou mais) para aquele ano.

Gréfico 17: Coeficientes das dummies dos anos —Modelo quasipoisson
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Os valores positivos para os anos recentes indicam que, para além da reducdo dos
indices de Restritividade, o mercado internacional brasileiro cresceu mais rapidamente
ap6s a mudanca regulatoria e assinatura de acordos de céus abertos, possivelmente pela
externalidade positiva que o processo de liberalizacio tem sobre os demais mercados*.

Por exemplo, a liberalizacdo das clausulas de cédigo compartilhado e quadro de rotas
nos ASAs tém impacto positivos que extrapolam o mercado bilateral: ao permitir que
servicos aéreos sejam estendidos para mercados aquém e além dos paises envolvidos no
ASA, bem como sejam instituidos acordos de compartilhamento de voos com terceiros
paises.

Por outro lado, um problema que persiste no modelo é a presenca dos vieses na
estimacdo para determinados paises. O modelo ndo capta adequadamente a estrutura de
substituicdo entre os mercados*, principalmente no que se refere & evolugdo temporal
do mercado global; dada a mudanca rapida dos ultimos anos no mercado regulatorio
internacional e a adicdo de destinos, o padréo de substituicdo deve ter mudado ao longo
dos anos da base.

“3 Esta hip6tese nio é testada diretamente pelos modelos, por isso trata-se apenas de uma possibilidade a
ser investigada em préximas versdes do modelo de AIR.
4 Ou mesmo a entrada e saida de determinados mercados.
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Por exemplo, por que alguns paises possuem trafego baixo mas aparecem na base e
outros paises (que tém acordos assinados e teoricamente ja estariam aptos a receber
V0O0s) ndo aparecem com numero positivo de passageiros (e que portanto sdo servidos

por voos indiretos, com conexdes)?

A identificacdo das interagdes entre os mercados atendidos a partir do Brasil pode
ajudar a entender tais questdes; sugere-se que as futuras versbes do modelo sejam
capazes de incorporar esses efeitos através da construcdo de uma (ou mais) variaveis

para esse fim.

4.2 A aplicacdo do modelo aos ASAs negociados pelo Brasil

O modelo estimado apresenta algumas limitagdes quanto a sua aplicabilidade em
projetar os impactos das novas negociagdes de ASAs pelo Brasil. A primeira - e mais
importante - refere-se a dificuldade do modelo em prever o volume de trafego apenas
em funcdo das variaveis explicativas tradicionais (PIB, popula¢do, comércio exterior,
distancia, etc), dado que sdo observados erros méximos de estimacéo da ordem de 14,9

vezes o tamanho real do mercado vis-a-vis o estimado®.

Assim, a utilizagdo do modelo para estimar o volume potencial em novos mercados é
bastante reduzida. Isso ndo significa que o modelo é enviesado (ou seja, de forma
repetida prevé menos ou mais trafego do que o observado); apenas que ele produz
estimativas com elevada variancia (ora acima, ora abaixo do realizado). Ou seja, 0s
fatores de influéncia dos mercados novos ndo tém como ser contabilizados no modelo

se esses ndo fizeram parte da estimacao original.

Desta forma, o modelo é mais apropriado para a geracao de cendrios para a liberalizagdo
dos mercados existentes, pois as dummies individuais permitem a correcdo de grande
parte dos vieses presentes nesses mercados que ja foram utilizados na estimacdo do
modelo original. Porém, conforme notado na segdo 4.1, os efeitos fixos dos mercados
estdo captando fatores desconhecidos proprios desses paises (como, por exemplo, o
padrédo de substituicdo ou concorréncia) e uma mudanca na conjuntura global do

mercado pode afetar esta estimativa. A utilizagio do modelo portanto deve se

** para fins do viés percentual neste calculo consideramos apenas os mercados com valores de passageiros
ou da estimativa de passageiros superiores a 1.000, dado que valores préximos a zero podem indicar um
viés percentual muito elevado ou até indeterminado (como é o caso de uma estimativa positiva frente a
um valor de passageiros igual a zero).
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concentrar na estimacdo dos impactos de curto prazo e ndo em mudancas drésticas na

conjuntura do mercado.

Um segundo ponto é que a dindmica de efeito temporal de assinatura do ASA também
ndo é captada, entdo a previsdo de demanda de passageiros de um novo mercado
esbarraria em uma estimativa média para o mercado em seu nivel maduro, um periodo

gue pode durar alguns anos para ser atingido.

Em resumo, o modelo pode ser um bom instrumento para gerar cenarios globais para
renegociagdes de ASAs no futuro ou estimar impacto regulatério da politica pregressa

através de cenarios alternativos de liberalizacéo.

4.3. Simulacéo do modelo

Dado os parametros estimados pelo modelo quasipoisson, pode-se proceder com a
simulacdo de cenérios de liberalizagdo dos ASAs. Em funcdo das caracteristicas do
modelo discutidas anteriormente, 0 seu uso € mais apropriado para a simulacdo com 0s

mercados existentes sob diferentes alternativas regulatorias.

4.3.1. Estimacéo do efeito agregado “ex-post” da liberalizacdo dos ASAs no Brasil:

A secdo 1 do presente estudo detalhou a evolugdo do marco regulatoério e historico da
liberalizagdo dos ASAs no Brasil. A mensuracdo “ex-post” do impacto regulatério da
liberalizagdo do mercado, ou seja, dos efeitos até o presente da politica em curso, deve
ser realizada comparativamente a uma politica alternativa, o que suscita diversos

cenarios.

A comparagdo mais simples possivel seria com a manutencdo do status quo da politica
regulatéria no periodo pré-liberalizacdo. Desta forma, € realizada uma estimativa da
contribuicdo media da liberalizagdo realizada desde 2009 contrastando-a ao cenario
alternativo do status quo, isto é, se as clausulas dos ASAs tivessem sido mantidas tal
como nos acordos vigentes em 2008 (naturalmente, as demais variaveis explicativas do
modelo sdo atualizadas aos seus valores observados, tal como evoluiram no periodo de
2009 a 2014).
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O gréfico abaixo apresenta a evolucdo do trafego aéreo internacional brasileiro no
periodo do estudo, comparando-o0 com a previsao gerada pelo modelo quasipoisson caso
fosse mantida a politica regulatoria para os ASAs vigente em 2008.

Gréfico 18: Impacto regulatorio da liberalizagdo dos ASAs no Brasil

Nota-se no grafico acima que o efeito é reduzido nos primeiros dois anos, tomando
forca ap6s 2011. De acordo com a previsdo do modelo quasipoisson, o impacto
acumulado da geracdo de novos passageiros, devidos a flexibilizacdo dos ASAs pela
politica regulatéria de liberalizacdo, totalizou 3,76 milhdes entre 2009 a 2014™*.

4.3.1. Adocéo generalizada dos Acordos de Céus Abertos em 2014:

Um exercicio alternativo de analise de impacto regulatorio é a elaboracdo de um cenério
de previsdo “ex-ante” de uma liberalizacdo adicional do mercado brasileiro de

transporte aéreo.

Dado que os valores das variaveis explicativas ndo estdo disponiveis para a previsao do
trafego de passageiros em 2015, a simulagdo do modelo é realizada para 0 ano de 2014.

“® Note que o valor deve ser interpretado como um “teto” para a contribuicéo da liberalizagdo do mercado
observada até 2014, j& que mesmo que ndo houvesse modificacdo nas linhas gerais da politica regulatéria
brasileira, é possivel que os ASAs tivessem sido parcialmente revisados, contemplando clausulas mais
liberais.
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S&o comparados os dados de passageiros em 2014 com 0 que ocorreria caso todos 0s
ASAs fossem renegociados pelo Brasil de forma que o indice de Restritividade de cada
um deles fosse reduzido para 11 (aquele que vigoraria na presenca de um Acordo de
Céus Abertos).

A simulagdo para o ano de 2014 conta com 88 mercados para os quais hd dados
completos. O nimero total de passageiros internacionais transportados naquele ano para
os mercados com dados disponiveis era de 20,6 milhdes de passageiros. Caso todos
estes mercados assinassem acordos de Céus Abertos, o valor estimado pelo modelo para
0 numero de passageiros seria de 22,6 milhGes, um aumento de 2,06 milhGes de
passageiros ou 10% ao total em um ano.

E importante ressaltar que o modelo é essencialmente estatico, ndo sendo possivel
portanto determinar qual seria o tempo de convergéncia para o patamar mais elevado de
trafego apos a liberalizagdo. Isto é, ainda que o modelo implique que o aumento fosse
ocorrer ja naquele ano, a interpretacdo mais correta do efeito é de que se trata de um
impacto médio, dado que os pardmetros sdo elasticidades médias previstas com base em
todo o periodo analisado no estudo.

5. Conclusao

O modelo de analise de impacto regulatorio dos ASAs brasileiros apresenta os desafios
de se estimar os efeitos da politica regulatoria em um ambiente de rapida transformacéo
do cenario da demanda por transporte aéreo. Os mercados experimentaram uma
mudanca regulatéria em um periodo conturbado para a economia e a aviagdo
internacional, com abertura do mercado, crises econémicas mundiais e entrada (e saida)

de empresas importantes.

Em funcéo das dificuldades apontadas, solicita-se cautela na utilizagdo do modelo para
efeitos de previsao de trafego (especialmente de mercados ainda ndo operados — com ou
sem acordo vigente - para 0s quais 0 modelo deve apresentar estimativas pouco
precisas). O modelo pode auxiliar nas negociagdes dos ASAs gerando cenarios
alternativos para o impacto da liberalizag&o dos acordos. Quanto aos mercados para 0s
quais ainda ndo ha ASA vigente, 0 modelo apresentara uma estimativa de trafego média
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de longo prazo, isto é, desprovida dos efeitos fixos daquele mercado que ndo puderam

ser identificados no presente modelo®’.

No entanto, 0 modelo cumpre o papel de identificar um impacto positivo da mudanga
regulatoria no Brasil. A robustez do parametro estimado referente ao Indice de
Restritividade, que nos diferentes modelos apresenta o sinal negativo tal como esperado,
nos permite afirmar que a liberalizacdo do mercado aéreo internacional brasileiro foi um

fator determinante no desempenho positivo do mercado nos ultimos 15 anos.

As metodologias alternativas para tratar dos problemas de atrito, endogenia e
autocorrelacdo da estimag&o, discutidas em detalhe no Apéndice Técnico a este estudo,
sugerem a adocdo de métricas mais simples para a mudanca regulatéria (tais como a
insercdo de varidveis binarias —realizada em parte na secdo testes de robustez do
presente estudo). A op¢do de adocdo do indice de restritividade foi dada pelo
gradualismo no processo de liberalizagdo que pontuou boa parte do periodo estudado,
bem como a complexidade de classificacdo dos ASAs. As versoes futuras do modelo de

AIR pretendem incorporar mais elementos dos modelos discutidos no Apéndice.

O presente estudo também identifica a necessidade de obtencdo de dados mais
aprofundados sobre os mercados envolvidos, tais como: origem e destino verdadeiros
dos passageiros (permitindo o melhor entendimento do padrdo de substituicdo e
atendimento dos mercados por intermédio de voos em conexdo), bases de dados sobre
precos das passagens aéreas (bem como demais variaveis necessarias a identificacdo das

condicOes de oferta dos mercados), entre outras informagdes.

Desta forma, a elaboracéo de previsdes sobre o impacto da liberalizagdo sobre mercados
bilaterais especificos, tais como os EUA e Argentina, ou ainda acordos multilaterais,
como a Unido Europeia e América Latina por exemplo, deverdo ser objeto de

tratamento em estudos separados.

“T Isto é, a previsdo sera baseada nas variaveis explicativas & época da assinatura do acordo (PIB per
capita, Populacdo, Comércio Exterior, etc)
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Anexo

Neste anexo sdo apresentados testes e analises auxiliares que foram referenciadas ao
longo do Estudo ANAC-BID de Analise de Impacto Regulatério dos Acordos de
Servigos Aéreos do Brasil, mas ndo entraram no corpo do texto final. A divulgagdo em
separado tem por objetivo apresentar com mais detalhes os topicos extras, ao mesmo
tempo em que se preserva a brevidade da apresentacdo do estudo e suas principais

conclusoes.

O Anexo contém também o relatdrio realizado pelo professor Victor Gomes, consultor
do BID, que conduziu diversas estimagdes alternativas do modelo e teceu comentarios

ao presente estudo.

O anexo é dividido em trés secdes:

1) Testes estatisticos e resultados adicionais dos modelos do Estudo ANAC-BID.
2) Nota sobre o calculo do indice de Restritividade dos ASAs.

3) Relatdrio da consultoria do BID sobre a estimagdo do AIR dos ASAs.

1) Testes estatisticos e resultados adicionais do estudo ANAC-BID

a) Analise da quebra de tendéncia da secao 2.2:
Nesta secdo € apresentada a andlise estatistica da quebra de tendéncia apresentada na
sec¢do 2.2 do estudo.

A equagdo estimada é: Pax = S, + By * més.ano + a, * dum + @, * (més.ano *

dum) + €

Ou seja, a data da quebra ¢ identificada pela variavel binaria “dum” (dummy em inglés)
que assume o valor 1 apds aquela data. Se o coeficiente a, é positivo, isto indica que a
evolucdo do trafego a partir daquele periodo (dado por um més e ano, exemplo:
12/2008) é superior aquela do periodo anterior.



A tabelas abaixo apresentam os resultados para a estimacdo da possivel quebra de
tendéncia para os anos de 2007, 2008 e 2009. Os resultados ndo rejeitam a hipdtese de
quebra de tendéncia nestes anos.

Regressédo com var. binaria pés- 2008

Dependent variable:

Pax
més.ano 3,826.553***
(395.194)
dum -548,926 .800***
(71,389.490)
més.ano:dum 6,068.208***
(623.951)
Constant 552,357 .200***

(22,074 .930)

Observations 180

R2 0.922

Adjusted R2 0.921

Residual Std. Error 107,300.800 (df = 176)

F Statistic 695.731*** (df = 3; 176)
Note: *p<0.1; **p<0.05; ***p<0.01

Regressédo com var. binaria pés- 2009

Dependent variable:

Pax
més.ano 4,545 .160***
(333.221)
dum -688,478.900***
(91,789.060)
més.ano:dum 6,413.513***
(697.010)
Constant 528,056 .600***

(20,921.810)

Observations 180
0.921
Adjusted R2 0.920
Residual Std. Error 107,958.800 (df = 176)
F Statistic 686.563*** (df = 3; 176)
Note: *p<0.1; **p<0.05; ***p<0.01

Regressédo com var. binaria pés- 2007

Dependent variable:

Pax
més.ano 3,062.792***
(476.260)
dum -503,919.600***
(57,683.550)
més.ano:dum 6,378.820***
(615.445)
Constant 575,507 .400***

(23,303.510)



Observations 180

0.924
Adjusted R2 0.923
Residual Std. Error 105,838.000 (df = 176)
F Statistic 716.729*** (df = 3; 176)
Note: *p<0.1; **p<0.05; ***p<0.01

b) Testes estatisticos dos modelos de dados em painel MQO da se¢éo 3.2
Nesta secdo séo apresentados alguns resultados dos testes relativos ao modelo MQO de
efeitos fixos.

- Teste de Hausman (determinacéo de efeitos fixos versus aleatorios)

Hausman Test
data: log(Pax) ~ log(gdpCapita) + log(lrest) + log(comex) + log(popul
acao-x) + ...

chisq = 96.739, df = 19, p-value = 0.000000000002076
alternative hypothesis: one model is inconsistent

O resultado do teste indica que 0 modelo de efeitos aleatérios é inconsistente.

- Teste F para a presenca de efeitos fixos

F test for individual effects
data: log(Pax) ~ log(gdpCapita) + log(lrest) + log(comex) + log(popul
acao.x) + ...

F = 306.61, dfl = 104, df2 = 969, p-value < 0.00000000000000022
alternative hypothesis: significant effects

O resultado indica que o modelo de pooling (sem efeitos fixos) deve ser rejeitado.

- Teste de autocorrelacdo de Wooldridge para painéis com efeitos fixos.

Wooldridge"s test for serial correlation in FE panels

chisq = 33.426, p-value = 0.000000007404
alternative hypothesis: serial correlation

O resultado do teste indica a presenga do problema da autocorrelacao dos residuos.

¢) Modelo MQO com efeitos fixos apenas para 0s anos
Nesta secdo e apresentado o modelo sem os efeitos fixos dos mercados, mantendo-se
apenas as dummies de anos. Desta forma, pode-se estimar diretamente os efeitos das

caracteristicas dos mercados que sdo importantes e ndo sofrem variacdo ao longo do



periodo. No modelo gravitacional esta variavel é a distancia entre os mercados (também

captada por um termo quadratico); a equagdo estimada é portanto:

log(Pax;;) =

p1log(gdpCapita;,) + B, log(Irest); +

B3 log(comex;;) + B4 log(populacao. x;;) + Bs log(DistanciaMilhas;;) +
Belog (DistanciaMilhas;,)? + f,(Pax > 1) + 6.+,

O intuito é testar se o transporte aéreo internacional brasileiro é bem capturado pelo
modelo tradicional; os efeitos fixos a cada ano sdo a forma de captar alguma mudanca
generalizada na demanda pelo transporte aéreo (em fungdo da liberalizacdo, por
exemplo) ou mesmo um comportamento andmalo da demanda em determinado(s)

ano(s)™.

O resultado da estimacdo segue abaixo. A primeira coluna apresenta a estimagdo com
erros padrdo, a segunda e terceira sdo as estimativas utilizando-se 0s erros robustos

(Arellano e Newey-West respectivamente).

log(Pax)
default robust ARE robust NW
@ @ ©)
log(gdpCapita) 0.718*** 0.718*** 0.718***
(0.050) (0.114) (0.053)
log(lrest) -0.650*** -0.650** -0.650***
(0.172) (0.308) (0.194)
log(comex) -0.093** -0.093 -0.093***
(0.039) (0.073) (0.036)
log(populacao.x) 0.635*** 0.635*** 0.635***
(0.047) (0.104) (0.050)
factor(Pax > 1) 10.058*** 10.058*** 10.058***
(0.107) (0.256) (0.143)
log(DistanciaMilhas) -5.224*** -5.224 -5.224%**
(1-453) (3.620) (1.510)
I (log(DistanciaMilhas)?2) 0.217** 0.217 0.217**
(0.088) (0.223) (0.093)
Observations 1,080 1,080 1,080
R2 0.949 0.949 0.949
Adjusted R2 0.930 0.930 0.930

! por exemplo, 0 encerramento das operacdes de empresas importantes. Cabe ressaltar que estas variaveis
binérias ndo captam o efeito de acontecimentos que ja estejam refletidos em outras varidveis do modelo,
tal como a crise de 2008/2009, que ¢ captada em parte pela queda no PIB dos paises haquele periodo.




F Statistic (df = 7; 1058) 2,839.688*** 2,839.688*** 2,839.688***

Note: *p<0.1; **p<0.05; ***p<0.01

Embora os parametros mantenham significativos ap0s os testes para heterocedasticidade
e autocorrelacdo, e o valor para o indice de restritividade (-0.65) é préximo ao obtido no
modelo MQO com efeitos fixos pata os mercados (-0.7). O grafico abaixo porém indica
que o modelo gera estimativas muito distantes do real nimero de passageiros dos
mercados; nota-se que o modelo tem um viés de baixa bastante claro, com as

estimativas quase sempre abaixo dos valores realizados.

Gréfico: Modelo gravitacional MQO com efeitos fixos para 0s anos

2) Nota sobre o célculo do Indice de restritividade dos ASAs

O Indice de Restritividade dos ASAs utilizado no modelo de analise do impacto

regulatorio dos ASAs foi inspirado em um estudo extenso da Organizacdo Mundial do



Comeércio (OMC) sobre 0 setor de transporte aéreo® que, entre outras anélises, elaborou
um indice de liberalizacdo dos ASAs no mundo.

O indice da OMC foi simplificado e adaptado aos acordos assinados pelo Brasil, sendo
instituido desde 2011, através de NT n° 21/2011 da Superintendéncia de Rela¢Ges
Internacionais, como mais um dos fatores de analise para a determinagdo da prioridade
de negociacdo dos ASAs pela ANAC.

A metodologia foca em seis clausulas tipicamente presentes nos ASAs e apontadas pelo
referido estudo da OMC como as mais relevantes para se identificar o grau de abertura

dos mercados internacionais de servicos aéreos de passageiros. S&o elas:

(1) Politica tariféaria;

(i) Capacidade;

(iii)  Direitos de trafego;

(iv)  Quadro de Rotas;

(V) Cddigo compartilhado; e
(vi)  Designacao.

Tendo em vista essa finalidade, foram atribuidos pontos para cada tipo de clausula,
estabelecidos da seguinte forma: 3 pontos para o tipo considerado mais restritivo, 2
pontos para o intermediario e 1 ponto para o tipo de clausula mais liberal. A Tabela 1 a
seguir estabelece os termos da gradagcdo mencionada.

Tabela 1: Ponderacéo de acordo com o grau de restritividade do ASA

Clausulas RESTRITIVO (3 pts.) | INTERMEDIARIO (2 pts.) LIBERAL (1 pt.)
TARIFAS Dupla aprovagao Pais de origem Liberdade tarifaria
CAPACIDADE Pré-determinagdo Livre com restrigdes Livre determinagdo
DIREITOS DE TRAFEGO 12342 12 3 52 com restrigdes 12 3 52 (ou superior)
QUADRO DE ROTAS Restrito | = - Aberto

CODIGO COMPARTILHADO

Clausula ndo incluida
no ASA

Bilateral ou terceiros
paises com restricdes

Terceiros paises

DESIGNACAO

Mono

Dupla

Multipla

Fonte: Elaborac&o prépria.

Dadas as discussdes a época da elaboracdo do indice de restritividade, sobre a
importancia relativa das clausulas para a liberdade dos ASAs, foram ainda estabelecidos

2 Organizagdo Mundial do Comércio. Second Review of the Air Transport Annex: Developments in
the Air Transport Sector — Quantitative Air Services Agreements Review (QUASAR). Documento
S/C/W/270/Add.1, 2006



pesos diferentes para as respectivas clausulas, a saber: peso 3 para tarifas e capacidade;
peso 2 para codigo compartilhado; e peso 1 para direito de trafego, designacdo e quadro
de rotas.

Desta forma, dadas a ponderagBes e pontuacdes acima, o indice de Restritividade pode
assumir valores no intervalo de 33 (caso mais restrito) a 11 (caso mais liberal — Acordo
de Céus Abertos).

3) Relatdrio da consultoria do BID sobre a estimacéo do AIR dos ASAs

Neste anexo sdo apresentados testes e especificacdes adicionais que corroboram os resultados
obtidos neste Estudo ANAC-BIB.

a) Autocorrelacéo e persisténcia

Um dos problemas que determina o tipo de andlise a ser realizada é a caracteristica
das séries de volume de passageiros transportado por destino (pais). Mesmo a série ndo sendo
longa pode-se observar alta persisténcia no volume transportado de um ano para outro nos
principais destinos. Para caracterizar a persisténcia foi estimada a relagdo entre o log do
volume de passageiros no periodo corrente contra o periodo defasado. Analisando a
autocorrelagdo dos principais mercados foram encontrados os valores descritos abaixo:

Tabela A1 — Coeficiente de AutocorrelagGo do Log do Total de Passageiros
Transportados, 2000-2014

Mercado Coeficiente
AFRICA DO SUL 0.752
ALEMANHA 0.948
ANGOLA 0.929
ARGENTINA 0.885
ARUBA 0.456
BOLIVIA 0.582
CANADA 0.889
CHILE 0.952
COLOMBIA 1.052
ESPANHA 0.941
ESTADOS UNIDOS 1.124
FRANCA 0.877
ITALIA 0.911
MEXICO 0.906
PANAMA 0.897
PARAGUAI 0.832
PAISES BAIXOS 0.757
PERU 0.922

PORTUGAL 0.928



REINO UNIDO 1.034

SURINAME 0.790
SUICA 0.839
URUGUAI 0.918
VENEZUELA 0.633

Esta persisténcia apresentada na Tabela Al mostra que as séries de volume de
passageiros podem ser altamente persistentes, trazendo problemas para a analise tradicional
de regressdo. Isto caracteriza a necessidade de especificacGes e estatisticas que contemplem

este problema.

Para demonstrar este problema apresentamos os resultados de testes de
autocorrelacdo dos residuos. As regressdes estimadas seguem como base os modelos
apresentados no corpo do texto do Estudo ANAC-BIB.

No modelo de MQO mais simples — regressdao do log do volume de passageiros em
funcdo da populacdo distancia, PIB, indice de restritividade e dummies de tempo — o
coeficiente de auto-correlacdo estimado foi de 0.92 (com erro-padrdo robusto de 0.012).
Estimando a mesma equacdo, mas utilizando a estimacdo de efeitos fixos (intragrupo), foi
encontrada auto-correlagdo de 0.56 (com erro-padrdao robusto de 0.07). Em ambas
estimativas, estd presente auto-correlacdo que distorce as estatisticas do modelo em questao.
Portanto, para se realizar inferéncia nos modelos de em andlise é necessario utilizar erros
robustos a autocorrelagdo e a heterocedasticidade ou modelos desenhados para este
problema (como FGLS).

b) Problema de atrito do painel

Teste de atrito

Teste basico para existéncia de atrito em dados de painel é apresentado no trabalho
de Nijman e Verbeek (1992).2 O teste mais simples para viés de sele¢3o seria estimar o modelo
de interesse incluindo como regressor a variavel s;.;. Esta variavel adicional é indicadora que
assume o valor 1 (um), quando se observa a variavel de interesse no periodo, e 0 (zero),

guando ndo se observa.

A hipdtese nula do teste é a de que o erro u;; € ndo-correlacionado com com a variavel

s;em qualquer periodo de tempo. Assim, a presenca no mercado no periodo anterior (t-1) ndo
. e ~ , 4 . .

deve ser significante na equagdo no periodo t.” Para testar exclusivamente o caso de atrito no

® T. Nijman e M. Verbeek, “Nonresponse in Panel Data: The Impact of a Life Cycle Consumption
Function.” Journal of Applied Econometrics, 7, 1992, pp. 243-257. Wooldridge, 2002, cap 17, sec¢do
17.7.2. Anstasia Semykina e Jeffrey M. Wooldridge, “Estimation of Dynamic Panel Data Models with
Sample Selection.” Journal of Applied Econometrics, 28, 47-61, 2013.

* A regressio deve ser realizada com o painel néo-balanceado, ou seja, sem contar informagées quando a
varidvel de interesse for igual a zero. No painel ndo-balanceado néo faz sentido incluir a variavel s; pois a
variavel de interesse ser zero.



painel é necessario incluir a variaval indicadora um periodo a frente, ou seja Sj1,
conjuntamente com a variavel defasada s;;.1.

Foi realizadoo teste incluindo mercados quando o numero de passageiros
transportados é zero. Rodamos a regressdo de interesse para o modelo de painel. A regressao
estudada é do log de passageiros transportado por destino como fun¢do do log do PIB,
populacdo, comércio entre paises e do indice de restritividade, incluindo a variavel indicadora
de presenca tanto um periodo para trds, bem como um periodo a frente. Para esta regressao
as varidveis indicadoras (dummies) sao diferentes de zero (si1 = 1.054 e s;q = 1.149), com
erro-padrdo muito baixo: 0.157 e 0.163, respectivamente.

Correcdo do viés: solucdo de probabilidade inversa

Um dos problemas da correcdo do viés de selecdo consiste na pouca literatura para
solucionar este problema em estruturas de painel de dados. Uma solucdo proposta é a
chamada ponderagio de probabilidade inversa.’ Para se aplicar esta solugdo algumas
hipoteses precisam ser assumidas. No caso é necessario ter amostra aleatéria da populagao
em t = 1. Idealmente, a cada ponto do tempo t deveriamos observar a variavel dependente e
os regressores para toda unidade que compde amostra no tempo inicial. Todavia, apenas
observamos as variaveis se s; = 1. O problema pode ser solucionado se assumirmos que z;, (yi,
X;) sao independentes, condicionalmente a serem observaveis no primeiro periodo da
amostra:®

Prob(si; =1 | yi, Xit, Zi) = Prob(s; = 1| z), t=2, ..., T.

Esta hipotese é chamada de selecdo sobre os observaveis, pois assumimos que z; € um
previsor forte o suficiente de selecdo em cada periodo de tempo tal que a distribuicdo de s;;
ndo depende de (yi, X;:).

A estimacdo da ponderacdo de probabilidade inversa é realizada em duas etapas. Na
primera se estima um probit ou logit de s; contra o vetor z;. Um ponto importante é que as
unidades que aparecem no primeiro periodo sdo usadas nos periodos seguintes. Apds a
estimacdo do probit ou logit se calcula o valor previsto, p;;, de s;; a partir do modelo.

No segundo passo da estimacdo, a fungdo objetivo para (i, t) é ponderada por 1/p;.
Para estimacdo em geral, a funcdo objetivo é a seguinte:

E(Sit/pit)Qt(yitr Xit, 0)

N
=1t=1

i

* A solugdo proposta é de Moffit, Fitzgerald e Gottschalk, 1999, adaptada por Jeffrey Wooldridge,
“Inverse Probability Weighted M-Estimation for General Missing Data Problems,” Journal of
Econometrics, 141, 1281-1301, 2007 e Wooldridge, 2002, cap. 17. De acordo com Badi Batalgi, Peter
Egger e Michael Pfaffermayr. “Panel Data Gravity Models of International Trade.” In: Badi Batalgi
(org.), The Oxford Handbook of Panel Data. Oxford, Oxford University Press, 2014, este tipo de solugdo
é largamente utilizada na literatura de comércio internacional (veja secéo 5.1).

6 Aqui y; é a variavel dependente, x;; € a matriz de regressores e z;, S80 previsores de presenca de y;j; > 0,
ou seja, se sip = 1.



g: é a funcdo objetivo em cada periodo de tempo. Para se estimar a equagdo acima utilizamos
a informacdo que realmente temos sobre o painel, ou seja, para s; = 1. Esta funcdo pode ser
estimada por algoritmos gerais como de maxima verossimilhanga, bem como por MQO. Para o
estimador de MQO g; é a func¢do do quadrado do residuo e para MLE parcial g; é a funcdo de

.. 7
log-verossimilhanca.

Na Tabela B1 é apresentado o resultado do modelo estimado para o caso com a
correcdo do viés de selecdo, utilizando a estratégia da inversa da probabilidade. Na primeira
coluna é mostrada a estimacgdo ingénua sem corre¢do. Neste caso temos s; =1 e s; = 0, ou
seja, foram mantidos os dados quando observados zero de volume transportado de
passageiros (PAX). Quando rodados o modelo para este caso, a estimativa do indice de
restricdo é elevada, sendo -1.91. Quando rodados com a ponderacdo, o coeficiente fica em -
0.32 em todos os casos da regressdo ponderada. Entretanto, nenhum dos coeficientes é
significativo. Cabe observar que quando comparados com o resultado de efeitos fixos, a
correcdo do viés de selecdo tem potencial para reduzir o parametro de interesse (coeficiente
associado ao indice de restri¢ao).

Tabela B1 — Estimagdo do Modelo por Efeitos Fixos e Corre¢do do Problema de Atrito do Painel

Base restrita (s = 1 em 2000)

Base* Corr. Selecdo Efeitos Fixos Corr. Selecdo 2  Efeitos Fixos

Ind. restrit. -1.91323  -0.32405512 -0.27900429 -0.32269861 -0.25997075
0.0205** 0.2515 0.2838 0.2253 0.2858

Pop 19.0785 3.8612643 3.0164123 5.1028717 3.3394138
O*** 0.2884 0.3351 0.1446 0.258

PIB 0.59676 0.3301311 0.22722631 0.20331926  0.18945485
0.007*** 0.0217** 0.0168** 0.016** 0.0103**

Com. Exterior ~ 2.14518 0.94495191 0.56619931 0.25822699 0.239632

Q*** 0.0801* 0.0872* 0.0474%** 0.052*
r2 0.83890 0.95031302 0.95358308 0.94137248 0.94538848
N 449 316 330 283 297

Nota: O p-valor esta abaixo dos coecificente. (***) representa 99% de aceite, (**) 95% e (*) 90% pelo p-valor.Todos
os erros sao robustos a estrutura do painel. Todas as varidveis em log. Séries entre 2000 e 2014. N representa o
numero total de observagdes.

" Semykina e Wooldridge (2013) apresentam solucéo para painel dinamico, que é relativamente mais
complicada do que a apresentada aqui. Para se estimar de acordo com a solugdo de Wooldridge, é
necessarios estimar o primeiro passo como descrito aqui, formar um termo com a inversa da razdo de
Mills, e estimar o modelo de interesse por NLLS ou GMM. Realizamos esta estimacdo aqui, mas o
resultado néo foi significativo.



Solucdo Olley Pakes

Um dos artigos mais influentes na literatura de organizacdo industrial é o trabalho de
Steven G. Olley e Ariel Pakes em que se estima a produtividade de um setor controlando pelo
problema de selecdo enddgena.® Aqui é apresentado brevemente a estratégia de identificagio
estrutural utilizada pelos autores para tratar do problema de atrito no painel.

No caso em andlise, foi estudado o comportamento do mercado, enquanto que a
analise de Olley e Pakes é originalmente desenhada para firmas. No caso do trafego
internacional de passageiros, firmas podem se confundir com mercados, especialmente para
0s casos em que ocorrem saida ou entrada. Em outras palavras, quando observamos a saida de
um mercado da base de dados, estamos na verdade observando a saida de uma Unica empresa
representavia. Sendo assim, a solugdo adotada por Olley e Pakes parece ser adequada para o
presente problema.

A seguir vamos resumir a idéia estrutural de correcdo de viés de Olley e Pakes.
Teoricamente a decisdo de saida de um mercado pode ser dada por:

yi= {1 se wj, > w(kj,) (1)
J 0 caso contréario

Quando a valor de )y assume 1, a empresa continua no mercado, quando assume 0, ela deixa o
mercado. A regra de continuacdo de operacdo é a de que a empresa ndo receba choques de
produtividade que a fagam deixar o mercado. Os choques de produtividade que uma empresa
recebem a todo o periodo dependem dos choques passados, de seu tamanho (que pode ser
medido pelo estoque de capital) e pelo tempo de operacdo naquele mercado. Estas varidveis
formam as variaveis de estado (k) que determinam o valor minimo w. Este valor diz qual o
nivel de produtividade que a empresa consegue operar por mais um periodo no mercado. Se
ela recebe um choque e o seu nivel de produtividade passa a ser inferior, entdo ela decide
deixar o mercado.

A probabilidade de um mercado continuar ativo na base de dados de passageiros (no
periodo t) é condicional a informacdo conhecida no periodo anterior.

Prob(xjs = 1| ljy—1) = Prob(wj; = w;(kjc)| Ijt—1)

Apd6s algumas hipdteses e manipulagdes matematicas, Olley e Pakes mostram que
teoricamente que:

Prob(xje = 1ljt-1) = @¢(ije—1, ke—1) = Pj¢ (2)

A probabilidade da empresa continuar a servir o mercado j depende das variaveis de estado do
periodo anterior (resumidas em k1) e nivel de investimento em t — 1.° A equacdo (2) pode ser
estimada ndo-parametricamente. Olley e Pakes seguem duas alternativas de estimacdo. A

8 Steven G. Olley e Ariel Pakes. “The Dynamics of Productivity in Telecommunications Equipment
Industry.” Econometrica, 64, 1996, pp. 1263-1297. Veja também Daniel Ackeberg, C. Lanier Benkard,
Steven Berry e Ariel Pakes. “Econometric Tools for Analyzing Market Outcomes.” In Handbook of
Econometrics. Volume 6A. Amsterdam, North Holland, 2007, cap. 63.

° Na verdade, o investimento aparece aqui como uma nova variavel de estado.



primeira é utilizar um modelo probit com polin6mio de 42 ordem nas varidveis de estado (i e k)
como um indice latente. A segunda é utilizar uma estimativa por métodos de kernel. '° Para
firmas caraterizadas pelas variaveis de estado, os autores realizam estimativas consistentes de
sobrevivéncia das firmas (P;) no periodo t.

Para o caso em analise, o importante é justamente controlar pelas varidveis de estado
no periodo anterior e pela previsdo de sobrevivéncia das empresas no periodo corrente. Para
impletamentacdo da estimagdo proposta por Olley e Pakes primeiro é necessario estimar o
modelo probit expandido pela inclusdo das varidveis de estado e por um polindmio. Como
destacado por Ackeberg et al (2007), a diferenca para métodos como o de propensity score é a
de que a estratégia de Olley e Pakes é controlada pelas varidveis de estado das empresas.™*

Foi estimado o resultado para o indice de restricdo para 3 casos:

Minimos quadrados ponderados pela probabilidade inversa (1/p;:)
Regressor semiparamétrico de Robinson®* para p;
3. Regressdo semiparamétrica com expansao polinomial para p;; e a primeira
diferenca do In(pax) em t -1.
Em todos os modelos foram incluidos efeitos fixos, dummies de tempo e as variaveis
depedentes: log do PIB per capita, log da participacdo do comércio externo e o log do indice de

restricdo (todas em t).

Tabela B2 — Estimagdo do Modelo com Corregéio do Problema de Atrito do Painel por
Probabilidade Inversa e Semi-paramétricos (Olley-Pakes)

MQO ponderado Robinson Series
Ind Restritividade -0.3405153 -0.3679359 -0.40568
0.251 0.014** 0.001***
PIB 0.2160352 0.154027 0.163213
0.007*** 0.004*** 0.012**
Comércio intern. 1.09523 0.4272367 0.437267
0.073* 0.00*** 0.001***
Efeitos sim sim sim
fixos
Dummies de tempo sim sim sim
N 306 306 306
Erro sim nao sim
robusto

19 No artigo original as variaveis de estado sdo investimento (t-1), estoque de capital (t-1) e idade da firma
(t-1). Sobre o conceito de estimativas de kernel veja Trevor Hastie, Robert Tibshirani e Jerome Friedman.
Elements of Statistical Learning: Data Mining, Inference and Prediction. 2a ed. Springer, 2009, cap. 6.

1 para a estimagdo da equagdo de interesse, Olley e Pakes utilizam estimativas de minimos quadrados
ndo-linear com expansdo polinomial de quarta ordem ou com kernel. No caso estudado aqui ndo existe
necessidade do método utilizado pelos autores pois ndo é preciso separar variaveis enddgenas.

12 paul M. Robinson. “Root-n-consistent semiparametric regression.” Econometrica, 56, 1988, pp. 931-
954.



Nota: Abaixo dos valores dos coeficientes apresentamos o p-valor. (***) representa 99%
de aceite, (**) 95% e (*) 90% pelo p-valor. Erros sdo robustos a estrutura do painel
quando indicados. Todas as varidveis em log. Séries entre 2000 e 2014 quando s; = 1.

A estimativa do indice de restritividade parece ser estdvel entre as 3 alternativas de
controle do viés de selecdo (aqui apenas foi considerado o controle do viés de selegdo sem
analisar outros problemas). Com o MQO ponderado o coeficiente de restritividade ndo é
significativo. Para o modelo de Robinson este apresenta falha em 5% e é significante para o
intervalo de 99% para o modelo semiparamétrico com expansdo polinomial de terceira
ordem.”

¢) Modelagem por GMM

Um dos problemas que pode existir na equacdo de interesse é a endogenia entre
regressores e variavel dependente. A questdo colocada aqui é o fato de que volume de
passageiros é determinado ao mesmo tempo que o comércio exterior do Brasil com os seus
parceiros comerciais. Isto significa que existe uma relacdo de interdependéncia entre as duas
variaveis. Este problema é conhecido como viés de simultaniedade em econometria. Para se
resolver o viés de simultaniedade é necessario entender que, no caso, volume de passageiro e
fluxo comercial sdo definidos ao mesmo tempo.

Para se estimar modelos de comércio é comum o uso da equacgdo gravitacional. Em
sua formulagdo mais simples, essa equagdo relaciona as exportagdes e/ou importagGes a
medidas de renda das economias envolvidas na atividade de comércio e como fungdo inversa
da distancia entre os paises. Deste modo, a equacdo geral de comércio relaciona o fluxo
comercial Xj; das empresas pais i com os consumidores do pais j no periodo de tempo t com a
medida potencial de custos de fluxo comercial (Rj;). A equagdo de interesse seria estimar:

Xije = /itmjt Rbijt (3)

Nesta equacdo /; representa os fatores especificos no tempo dos exportadores,
enquanto que mj; sdo os fatores especificos dos importadores. O parametro b é conhecido
como a elasticidade parcial do comércio em relagdo aos custos varidveis do comércio
internacional.’* Como o fluxo de passageiros é relacionado ao fluxo comercial, estas variaveis
podem ser interpretadas como determinadas simultaneamente dentro do intervalo de tempo.

Portanto, quando estimamos a equacdo de interesse do fluxo de passageiros, temos
gue levar em conta que ao mesmo tempo ocorre a determinagdo do fluxo de comércio
internacional do Brasil com vdrios parceiros. Nesse caso, a técnica que explora a existéncia de
outra equacdo é a estimacdo por varidveis instrumentais. Isto significa que estimamos a
equagao:

13 . . . « S
No caso do modelo de Robinson, o coeficiente de interesse pode ndo ser significativo caso fosse
utilizado o erro robusto.

“\eja Badi Batalgi, Peter Egger e Michael Pfaffermayr, 2014, op. cit.



Pax;: = Xijt /R/tQDtVi (4)
Sabendo que:
Xijt = litmjt Rbijt (3)

Tal que Pax; representa o numero de passageiros transportados entre o Brasil e o
destino i no periodo t, X;: € a o fluxo comercial da equagdo (3), IR; representa o indice de
restritividade e ¢; e v;sdo controles de tempo e mercado, respectivamente. Isto significa que a
relacdo descrita pela equacdo gravitacional (3) determina o nivel de comércio externo entre o
Brasil e outros paises. Por sua vez, este fluxo de comércio internacional é o grande
determinante do fluxo de passageiros entre dois destinos. Esta relagdo entre as duas equacgoes
deve ser levada em conta para se estimar a equagao (4), pois o fluxo comercial afeta
diretamente o fluxo de passageiros enquanto que os determinantes da equac¢do gravitacional
ndo possuem relacdo direta com esta variavel.”

Assim, foi estimada a equacdo de interesse do volume de passageiros como funcdo do
comércio internacional controlando pelo fato de que o ultimo é determinado pela equacgdo
gravitacional. O modelo foi estimado por duas técnicas de varidveis instrumentais: 2SLS e
matriz de pesos do GMM.'® Devido ao problema de autocorrelagio nos residuos, foram
estimados os modelos utilizando erros robustos de Newey-West.

Para estimar o impacto da mudanga de politica também foram estimadas variaveis
indicadoras para novos acordos. Em andlise de impacto de politicas sobre os mercados é
comum que indices construidos como o do artigo de Piermartini e Rousovd (2013) ndo
demostrem forte poder de explicagdo. Mesmo estudos que utilizam indices estabelecidos
como o HHI apresentam problemas em relacionar a concentragdo a resultados de mercado
como prego e produgdo.”’

A técnica de avaliagdo de impacto de politicas por meio de varidveis dummies é
largamente utilizada em economia. Esta literatura passa pela area geral de avaliacdo de
politicas até para questdes mais especificas como mudangas no nivel de concorréncia.’®* Uma
das motivacgdes do uso de varidveis dummies para avaliar politicas é a de que a relagdo entre

> piermartini e Rousova (2013) citam varios artigos que mostram a importancia da relagio comercial
para determinar o volume de passageiros. Roberta Piermartini e Linda Rousova. “The Sky Is Not Flat:
How Discriminatory Is the Access to International Air Services?” American Economic Journal:
Economic Policy. 5 (3), 2013.

16 Veja por exemplo: Jeffrey Wooldridge, 2002, op. cit., cap. 8; e Fumio Hayashi, Econometrics.
Princeton, Princeton University Press, 2000, cap. 3.

7 Veja por exemplo Timothy Bresnahan e Peter Reiss, “Entry and Competition in Concentrated
Markets.” Journal of Political Economy, 99 (5), 1991, pp. 977-1009, e Daniel S. Hosken, Luke M. Olson
e Loren K. Smith, “Do Retail Mergers Affect Competition? Evidence from Grocery Retailing.” Federal
Trade Comission, Bureau of Economics Working Paper n. 313, Dezembro 2012.

'8 para uma resenha geral sobre avaliacdo de politicas veja Guido Imbens e Jeffrey Wooldridge, “Recent
Developments in the Econometrics of Program Evaluation.” Journal of Economic Literature,47 (1), 2009,
pp. 5-86. Para o artigo geral sobre mudanca da concorréncia com dummies de multiplos niveis veja Orley
Ashenfelter, David Ashmore, Jonathan B. Baker, Suzanne Gleason e Daniel S. Hosken, “Empirical
Methods in Merger Analysis: Econometric Analysis of Pricing in FTC v. Staples.” International Journal
of the Economics of Business, 13 (2), 2006. Para aplicacdo em mercados agregados veja Benjamin
Bridgman, Victor Gomes e Arilton Teixeira, “Threatening to Increase Productivity: Evidence from
Brazil’s Oil Industry.” World Development, 39 (8), 2011, pp. 1372-1385.



um indice e a variavel de interesse pode ser mais complicada do que a relacdo linear que se
deseja estimar. Portanto, uma forma de evitar estes problemas é utilizar uma varidvel
indicadora (dummy) para avaliar se ocorreu algum impacto da politica sobre a variavel de
interesse (aqui o volume de passageiros). Outra vantagem de se utilizar a varidvel dummy é
evitar a confusdo de tendéncias da variavél dependente com os regressores. Como a dummy
ndo possui tendéncia, com certeza, evita-se o problema de regressdo espuria na andlise do
impacto de politicas.

De acordo com a Anac, o principal componente do indice de restritividade é a restricao
de capacidade. Como a restricdo de capacidade apenas pode assumir valores de 1, 2 e 3, foi
estimada utilizando uma dummy para indicar o caso de mercado restrito. O mercado é
considerado restrito quando o indice de capacidade é igual a 1. Ele passa a ser zero quando a
restricdo diminui e existe alguma negociacdo do Brasil com estes destinos. Apds a avaliacdo de
impacto utilizando a dummy de restricio serdo apresentados os mesmos resultados com o
indice de restritividade.

Impacto da negociacdo de restricao de capacidade

Os resultados apresentados a seguir se aplicam para o caso da varidvel indicadora de
mudanca na politica. Neste caso, a varidvel dummy é 1 (um), para o mercado mais restrito, e
zero, quando o indice de restricdo assume 2 ou 1. Portanto, estaremos comparando com
cenarios em que ocorreram negociagdes em torno de maior liberacdo do mercado aéreo com
cenarios em que essa negociacdo ndo ocorreu. O que se espera com estes resultados aqui é de
gue grande parte do impacto competitivo jd seja capturado pela liberagdo na restricdo de
capacidade.

O primeiro modelo estimado para servir de caso base é o log do volume de passageiros
como funcdo apenas da variavél indicadora de restricdao de capacidade, do log da distancia dos
mercados e do log do volume de PAX no ano incial do painel (2004). Esta varidvel inicial faz o
papel de efeito fixo. Ela também implicitamente pode assumir o papel de tamanho ou
importancia histérica do mercado (numa andlise de efeitos fixos)."® Na segunda coluna foi
incluida a varidvel de comércio para controlar por deslocamentos na demanda como func¢do do
fluxo comercial. Para ambos os modelos o resultado é similar, com efeito de -0.16, o que
equivale que mercados mais restritos operaram com 15% menos usuarios do que os mercados
gue entraram em negociacdo. De outra forma, pode-se dizer que o impacto da politica foi de
mudanca do nivel de passageiros em 15%.

Tabela M1 — Regressdo do Log do Volume de Passageiros, Varidvel Indicadora de
Restri¢do

Modelo
Variaveis MQO MQO GMM

90 uso da condicéo inicial do mercado é muito utilizado nos estudos de crescimento das firmas. Veja
por exemplo John Sutton, “Gibrat’s Legacy.” Journal of Economic Literature, 35, 1997, pp. 40-59.



D Restrigao -0.1644 -0.1635 -0.161943

0.089* 0.091* 0.033**
Comércio -0.025 -0.23886255
0.5333 0.0094***
Distancia -0.10866 -0.09845
0.0466** 0.0531**
PAX 2004 0.9133 0.93 1.119377
Erros Robustos  sim sim
F 49707.3 47585.319 177.80435
r2 0.91726757
N 270 270 270

Nota: Abaixo dos valores dos coeficientes apresentamos o p-valor. . (***) representa 99%
de aceite, (**) 95% e (*) 90% pelo p-valor. Modelos GMM estimados utilizando o método
generalizado (matriz de pesos), tendo como instrumentos exclusivos para Comércio o PIB
per capita e a distancia entre os mercados. Os modelos MQO utilizam erro-padrao robusto
Newey-West. Todas as varidveis estdo em logaritmo natural. As estimag¢des incluem
dummies de grandes fusdes e entrada. As séries sdo de 2004 a 2014.

Todavia, como salientado anteriormente, parece existir endogenia forte entre a
determinacdo do volume de passageiros e os condicionantes de demanda, caso do comércio
exterior. Para tentar lidar com esta questdo foi estimada a relagdo supondo que a variavel de
comércio é identificada por uma equacdo gravitacional. Estratégia similar de motivacdo, com
duas equacbes simultaneas, foi adotada por Egger e Pfaffmeyr (2004) para estudo de fluxos
internacionais de comércio e investimentos.?’ Quando controlada pela equag3o gravitacional
os resultados sdo similares aos modelos estimados no Estudo ANAC-BIB, como pode ser
observado na Tabela M1. Todavia, devido a caracteristica da base de dados (anual), ndo foi
possivel realizar a estimacdo utilizando erros robustos.

Em seguida, na Tabela M2 foi comparado o resultado do modelo de variaveis
instrumentais (GMM) com dois modelos que corrigem para o problema de atrito do painel.
Apods varios testes de solucdo de atrito do painel, escolhnemos aplicar um polindmio de terceira
ordem, como sugerido por Olley e Pakes (1996). Esta estimacdo estd na terceira coluna e
utiliza a combinacdo polinomial entre os valores do probit estimado anteriormente e a variavel
de comércio internacional. A interacdo entre as duas varidveis controla ao mesmo tempo pelo
problema de atrito bem como o problema de viés de simultaniedade. Isto prové uma
alternativa a estimagdao GMM.

Tabela M2 — Regressdo do Log do Volume de Passageiros com Controle de Atrito do
Painel, Varidvel Indicadora de Restrigdo

2 Eqger, Peter H. and Michael Pfa ermayr, “Distance, Trade and FDI: A Hausman-Taylor SUR
Approach.” Journal of Applied Econometrics, 19(2), 2004, pp. 227-246. Veja também Batalgi, Egger e
Pfaffmeyr, 2014, op. cit.



Variaveis GMM Robinson Polinbmio

D Restrigdo -0.16194 -0.14454 -0.22958
0.033** 0.3763 0.0005***
Comércio -0.23886 -0.01036 15.8122
0.009*** 0.8576 0.6283
Distancia -0.04225
0.6664
PAX 2004 1.11937 0.868236 0.852671
Erros Robustos sim
F 177.804 77905.94
4
r2 0.91726 0.915177 0.946707
8
N 270 270 270

Nota: Abaixo dos valores dos coeficientes apresentamos o p-valor.
(***) representa 99% de aceite, (**) 95% e (*) 90% pelo p-valor.
Modelos GMM estimados utilizando o método generalizado (matriz
de pesos), tendo como instrumentos exclusivos para Comércio o PIB
per capita e a distancia entre os mercados. Os modelos MQO
utilizam erro-padrdo robusto Newey-West (ou HAC). Todas as
varidveis estdo em logaritmo natural. As estimagbes incluem
dummies de grandes fusdes e entrada. As séries sdo de 2004 a 2014.

Na Tabela M2 pode-se comparar a primeira coluna com a terceira, i.e. o resultado da
regressio de GMM com a semi-paramétrica.”! Comparando a variavel de interesse, a variavel
indicadora de restricdo, observa-se que o modelo GMM contabiliza, aproximadamente, por
reducdo do fluxo dos mercados restritos em 15%, enquanto que com a estimagdo semi-
paramétrica foi encontrado 20% de impacto da politica. O modelo estimado pelo método
semi-paramétrico de Robinson ndo foi significativo para a varidvel de interesse.

indice de Restritividade

Nesta sub-secdo sdo apresentados os resultados quando se substitui a varidvel dummy
de restricdo pelo indice de restritividade da Anac. A visdo geral dos resultados para o indice de
restritividade é de obtencdo de poucos modelos estatisticamente significativos. Como
discutido acima, este resultado ja era esperado pois a relagdo entre indices e varidveis de
mercado pode ser mais complicada do que a que pode ser capturada pela teoria atual.??

Mesmo ndo obtendo modelos significativos se observa que os resultados sdo de relacdo

2! embrar que a estimagao semi-paramétrica resolve o problema de viés de simultaniedade e atrito ao
mesmo tempo.

22 Além deste problema também existe a questdo de estimaticdo com séries anuais, quando a variancia
tende a ser elevada.



negativa entre o indice e o volume de passageiros. Isto reforca os resultados do Estudo ANAC-
BIB e das demais estimativas deste anexo.

Modelos GMM foram recorrentemente mais significativos do que estimativas de MQO
com e sem controle de atrito do painel. Na Tabela M3 é apresentado quatro resultados das
estimacdOes. Na primeira coluna é apresentada estimativa do modelo MQO do log do volume
de passageiros como funcdo do log do indice de restritividade da Anac, do log da distancia e do
log do volume de passageiros de 2004. Na segunda coluna é apresentado o mesmo modelo
com a adicdo do log do fluxo comercial entre o Brasil e outro mercado externo. Na terceira
sdo estimativas GMM sem inclusdo do log da distancia. Destes modelos apenas é significativo
para a varidvel de interesse o modelo GMM (funcdo ponderada sem erro robusto). No caso do
modelo GMM (terceira coluna da Tabela M3) a elasticidade foi de -0.232. Esta evidéncia ndo é
muito forte, pois sem erro robusto, a auto-correlagdo e heterocedasticidade esperada leva a
certa leniéncia estatistica.

Tabela M3 — Regressdo do Log do Volume de Passageiros, Log do indice de
Restritividade da Anac

Modelo
Variaveis MQO MQO GMM
Ind.
Restritividade -0.25408 -0.25089 -0.23239
0.16030 0.16080 0.07310**
Comércio -0.02374 -0.24787
0.55570 0.0073***
Distancia -0.11195 -0.10234
0.03500** 0.04460**
PAX 2004 0.90651 0.92704 1.12052
0.00*** 0.00*** 0.00***
Erros Robustos sim sim
F 54069.10300 50599.09100 174.56141
r2 0.91575
N 270 270 270

Nota: Abaixo dos valores dos coeficientes apresentamos o p-valor. (***) representa 99% de aceite,
(**) 95% e (*) 90% pelo p-valor. Modelos GMM estimados utilizando o método generalizado
(matriz de pesos), tendo como instrumentos exclusivos para Comércio o PIB per capita e a distancia
entre os mercados. Os modelos MQO utilizam erro-padrdo robusto Newey-West (ou HAC). Todas
as varidveis estdo em logaritmo natural. As estimagdes incluem dummies de grandes fusdes e
entrada. As séries sdo de 2004 a 2014.

Na tentativa de buscar melhores modelos foram estimadas as regressdes anteriores
para o indice de restritividade incluindo a log da populagdo, como no Estudo ANAC-BIB. Na
Tabela M4, abaixo, sdo mostrados os mesmos modelos contendo a varidvel de populagdo (que



por simplicidade omitimos da Tabela). Infelizmente os resultados ndo foram muito superiores
aos obtidos anteriormente, apenas com a varidvel de restritividade aumentando no modelo
GMM (sem erro-padrao robusto) de -0.23 para -0.31.

Tabela M4 — Regressdo do Log do Volume de Passageiros, Log do indice de
Restritividade da Anac, Inclusdo do Log da Populagdo dos Mercados

Modelo Modelo
Variaveis MQO MQO GMM GMM
Ind.
Restritividade -0.26 -0.27 -0.31 -0.17
0.14 0.12 0.01** 0.24
Comércio -0.07 0.10 1.64
0.20 0.16 0.00%**
Distancia -0.13 -0.14
0.02** 0.01%*
PAX 2004 0.89 0.93 0.86
0.00*** 0.00*** 0.00%***
Efeitos Fixos sim
Erros Robustos sim sim
F 50962.80 45801.90 182.73 91.75
r2 0.92 0.95
N 270 270 270 313

Nota: Abaixo dos valores dos coeficientes apresentamos o p-valor. (***) representa 99% de
aceite, (**) 95% e (*) 90% pelo p-valor. Modelos GMM estimados utilizando o método
generalizado (matriz de pesos), tendo como instrumentos exclusivos para Comércio o PIB per
capita e a distancia entre os mercados. Os modelos MQO utilizam erro-padrao robusto Newey-
West (ou HAC). Todas as varidveis estdo em logaritmo natural. As estimagdes incluem dummies
de grandes fusdes e entrada. As séries sdo de 2004 a 2014.

Seguindo a estratégia anterior sdo apresentados os resultados para o modelo semi-
paramétrico polinomial de Olley e Pakes (1996). Na Tabela M5 sdo mostrados o mesmo
modelo GMM da coluna 3 da Tabela M4 e a estimativa de dois modelos polinomias de controle
de atrito e endogeneidade da varidvel de comércio. Quando incluido o log da populacdo nota-
se incremento relativo do indice de restritividade, aumentando de -0.30 para -0.33. Isto sugere
robustez deste modelo quanto a inclusdo da populagao.

Tabela M5 — Regressdo do Log do Volume de Passageiros com Controle de Atrito do
Painel, Log do Indice de Restritividade da Anac, Inclusdo do Log da Populacéo dos Mercados

Variaveis GMM Polindbmio Polindmio




Ind.
Restritividade -0.31416 -0.30877 -0.33213

0.0077***  0.0052***  0.0028***

Comércio 0.099622 14.30342 9.439244
0.1611 0.651 0.7645

PAX 2004 0.863039 0.847814 0.852622

Populagdo sim sim

Erros

Robustos sim sim

F 177.8044

r2 0.917268 0.945644 0.946707

N 270 270 270

Nota: Abaixo dos valores dos coeficientes apresentamos o p-
valor. (***) representa 99% de aceite, (**) 95% e (*) 90% pelo p-
valor. Modelos GMM estimados utilizando o método
generalizado (matriz de pesos), tendo como instrumentos
exclusivos para Comércio o PIB per capita e a distancia entre os
mercados. Os modelos MQO utilizam erro-padrdo robusto
Newey-West (ou HAC). Todas as varidveis estdo em logaritmo
natural. As estimagdes incluem dummies de grandes fusdes e
entrada. As séries sdo de 2004 a 2014.

Estimador Hausman-Taylor

Como mostrado por Batalgi et al (2014), na literatura de comércio internacional é
frequente a estimagdo de modelos simultdneos de determinacdo do comércio exterior com
algum outro fluxo, como por exemplo, investimento direto externo. Devido ao problema de
atrito do painel, endogenia de regressores e varidveis importantes que sdo constantes varios
autores utilizam o método de painel de Hausman e Taylor.® Este modelo econométrico é
adequado para lidar com estest problemas.

Intuitivamente, quando se deseja estimar modelos de dados em painel e desejamos
incluir varidveis constantes (fixas no tempo) poderia-se utilizar estratégias de efeitos aleatérios
em painel. Todavia, no caso em analise, as varidveis que sdo utilizadas como previsores
(regressores) ndo sdo independentes do termo de erro e sdo correlacionados com o efeito fixo,
0 que torna o uso dos estimadores classicos de efeitos aleatdrios viesados. A solucdo aplicada
por autores de comércio internacional é a de se estimar o modelo de interesse utilizando a
solugdo de painel de Hausman e Taylor (1981). Este modelo pode ser visto como um modelo
hibrido de efeitos fixos e aleatdrios.

Em geral o modelo de Hausman e Taylor assume a seguinte equacao:

2 Jerry A. Hausman e William Taylor, “Panel data and unobservable individual e ects.” Econometrica,
49 (6), 1981, pp. 1377-1398.



Vit = X'1itf1 + X 212 + W1iy1 + Waiva +a; + ey

Aqui alguns regressores podem ser correlacionados com a heterogeneirdade (a;) e
outros ndo. A primeira hipdtese é que existem regressores constantes no tempo (w) e outros
ndo (x). A segunda hipdtese é a de que alguns destes regressores sao correlacionados com a
heterogeneirdade e outros ndo. Especificamente, x;;: € w;; ndo sdo correlacionados com a;,
enquanto Xx,: € W, sdo. A terceira hipdtese é a de que todos os regressores ndo sao
correlacionados com o termo de erro, e;..

De forma geral, este método utiliza como instrumentos Xq;, X,ir, W1, € Xq;, tal que
X1; € a média de Xy, X1 = Xt — X1; € X = Xyt — X3;. O cerne deste estimador é
assumir que os regressores exégenos que mudam com o tempo (x;;) estimam seu préprio
coeficiente (f;) e servem como instrumentos para w,. O coeficiente (;) sera corretamente
identificado se o numero de regressores exdgenos temporais forem iguais ou maiores do que o
nimero de regressores enddgenos constantes. X,;; sera o instrumento para o vetor de
varidveis enddgenas x5;;, enquanto que a varidvel wj é usado como instrumento para ela
mesma. Para mais detalhes do método de estimacdo veja Cameron e Trivedi (2005, cap. 22) e
Wooldridge (2002, cap. 11).

O ponto mais sensivel do estimador Hausman-Taylor é escolher quais regressores sao
e ndo sdo correlacionados com a;. Aqui seguimos a escolha prévia realizada por Egger e
Pfaffermayr (2004). Estes autores realizaram diversos testes e assumiram que a distancia entre
paises é um estimador fixo mas enddgeno, pois os efeitos aleatdrios entre dois paises refletem
a propensdo a exportar (ou investir) tais como proximidade geografica, cultura, etc, que sdo
parcialmente correlacionadas com a distancia entre os mercados.

Como a distancia é assumida ser enddégena no modelo de comércio, isso langa o
desafio em se escolher o regressor fixo no tempo e exégeno para este tipo de modelo. Egger e
Pfaffermayr (2004) utilizaram as medidas de estrutura legal dos mercados, bem como indices
de controle de movimento de pessoas e capital entre paises. Por simplicidade serdo utilizadas
as mesmas variaveis sugeridas por Egger e Pfaffermayr como regressores fixos exdgenos e
endégenos. No caso, os indices de estrutura legal e movimentacdo de pessoas e capital foi a
produzida pelo Economic Freedom Network.?

A seguir sdo apresentados os resultados para a variavel indicadora de restricdo de
capacidade utilizando o modelo Hausman-Taylor. Umas das vantagens deste modelo é que ele
é desenhado para painel ndo-balanceado, evitando teoricamente o problema de viés de atrito
do painel. No primeiro modelo foi seguida a estimativa de Egger e Pfaffermayr e utilizada a
distancia como varidvel endégena. No segundo foi retirada a distancia do conjunto de variaveis
endégenas e constantes. Em ambos os modelos as varidveis de comércio externo e a
indicadora de restricdo de capacidade foram tratadas como varidveis enddgenas e ndo
constantes. Esta estratégia resolve ao mesmo tempo o problema de viés de simultaniedade do
comércio e da varidvel de politica, como destacado por Piermartini e Rousova (2013).

% James Gwartney, Robert Lawson e Joshua Hall. “2015 Economic Freedom Dataset,” published in
Economic Freedom of the World: 2015 Annual Report. Fraser Institute, 2015.



Na Tabela M6 é apresentado o resultado para duas estimativas do modelo Hausman-
Taylor (HTM). Na primeira a distancia é considerada enddgena e na segunda exdgena.””> O
impacto encontrado para a redugdo de restricdo de passageiros € menor para o caso estudado
com o modelo Hausman-Taylor em comparagdo aos modelos estudados anteriormente no
Estudo ANAC-BIB e no Anexo. Neste caso, o impacto da restricdo de capacidade é 11% e 12%
guando estimamos o impacto da politica com o modelo HTM.

Tabela M6 — Modelo Hausman-Taylor de Painel com Varidveis Instrumentais, Varidvel
Indicadora de Restrigdo

HTM HTM

Variaveis D enddégena D exdgena
D Restrigdo -0.120524 -0.131815
0.0761*** 0.0503***
Comércio 0.14807054 0.12916265
0.0214** 0.0404**
Distancia (D) -0.555658 -0.337198
0.001*** 0.0063***
PAX 2004 0.76367272 0.79387983
O*** O***
Sistema Legal 0.54670373 0.3000137
0.0373** 0.186
Contr. Movimento 0.02309854 0.0384283
0.8255 0.7109

Efeitos fixos sim sim

F 40.175421 40.962237
N 262 262

Nota: Abaixo dos valores dos coeficientes apresentamos o p-
valor. (***) representa 99% de aceite, (**) 95% e (*) 90% pelo
p-valor. O erro padrdo reportado é para amostras pequenas.
Todas as varidveis estdo em logaritmo natural, exceto as
dummies. As estimagdes incluem dummies de grandes fusdes
e entrada. As séries sdo de 2004 a 2014.

Como realizado anteriormente, a mesma analise conduzida para a varidvel indicadora
de restricdo de capacidade foi aplicada para o indice de restritividade da Anac. Na Tabela M7 é
apresentada a estimativa do modelo Hausman-Taylor com o log do indice de restritividade. Na
primeira e terceira colunas a distancia é enddgena, enquanto que na segunda coluna ela é
variavel exdgena. Na Tabela M7 foi acrescentada estimativa com substituicdo da variavel PAX

% para detalhes e motivacéo de consideragdo da variavel distancia como exdgena veja o artigo de Egger e
Pfa ermayr (2004).



em 2004 pelo efeito fixo para cada mercado (pais). Neste ultimo caso, acrescentos
observacgdes entre 2000 e 2004.

Os resultados encontrados seguem, grosso modo, o padrdao anterior. Quando
comparados os resultados do indice de restritividade com a indicadora de restricio de
capacidade, o primeiro conjunto de estimacdes sempre apresenta impacto maior. Nos
modelos com a condigdo incial do volume do mercado, o impacto da politica foi de -25% de
volume para os mercados mais restritos, e quando aplicado o painel para paises que entram
apo6s 2004 o impacto foi de 17%, aproximadamente.

Tabela M7 — Modelo Hausman-Taylor de Painel com Varidveis Instrumentais, Log do
indice de Restritividade da Anac

HTM HTM Sem PAX 2004
Variaveis D enddgena D exdgena D enddgena
Ind.
Restritividade -0.252747 -0.257742 -0.171548
0.0218** 0.0186** 0.0839*
Comércio 0.1493343 0.12985588 0.32192039
0.0197** 0.0383** Q***
Distancia (D) -0.56413599 -0.337543 -0.90893094
0.0007*** 0.0056*** 0.0961**
PAX 2004 0.75568089 0.78632832
O*** 0***
Sistema Legal 0.55576621 0.30122988 0.67675105
0.0321** 0.1799 0.0455**
Controle
Movimento 0.01857136 0.03451181 0.0808846
0.8589 0.7382 0.4272
Efeitos fixos sim sim sim
F 40.548233  41.473724 17.320539
N 262 262 302

Nota: Abaixo dos valores dos coeficientes apresentamos o p-valor. (***) representa
99% de aceite, (**) 95% e (*) 90% pelo p-valor. O erro padrdo reportado é para
amostras pequenas. Todas as varidveis estdo em logaritmo natural, exceto as
dummies. As estimagdes incluem dummies de grandes fusdes e entrada. As séries
sdo de 2000 a 2014 para a terceira coluna (Sem PAX 2004) e de 2004 a 2014 para as
demais.

No estudo ANAC-BID o impacto da reducdo de restricdo para modelos de efeitos fixos
em MQO ficou em torno de -0.7 (veja Tabela 3 do Estudo ANAC-BID) e para o modelo de
contagem (Poisson) de -0.21 (veja Tabela 6). Para PAX acima de 1000, o intervalo para os
modelos MQO e Poisson foi de -0.28 e -0.21 (veja Tabelas 5 e 6, respectivamente). No caso de
painel balanceado (mercados maduros) o coeficiente do impacto esteve entre -0.06 e -0.21
(veja Tabelas 5 e 6, respectivamente). O Estudo ANAC-BIB mostra que o impacto se aproxima



dos ultimos resultados do modelo Poisson, que nos testes de robustez do referido estudo
giram em torno de -0.19 e -0.26. Grosso modo, para diversos modelos encontramos resultados
mais proximos destes ultimos valores do que de -0.7 que aparece no modelo MQO inicial. Os
resultados significativos do impacto da politica encontrados nos modelos de robustez desse
relatério estdo entre -0.26 e -0.33.
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PALABRAS DE CLAUSURA DE LA XXII
ASAMBLEA ORDINARIA DE LA COMISION
LATINOAMERICANA DE AVIACION CIVIL -

CLAC

Senoras y senores

En nombre del Director General de la Unidad
Administrativa Especial de Aeronautica Civil de la
Republica de Colombia, me dirijo a ustedes con el
proposito de clausurar la vigesimo segunda
asamblea ordinaria de la comision latinoamericana
de aviacion civil — CLAC.

Hoy es un dia muy especial para Colombia, hemos
sido distinguidos con la designacion como
Presidentes de la Comision Latinoamericana de
Aviacion Civil para el bienio 2017-2018, y que mejor
escenario que en el marco de esta Asamblea, que
convirtid6 durante esta semana a Ibagué, conocida
como la capital musical de colombia, en la capital
latinoamericana de la aviacion civil.

Por lo cual, reciban Ilos mas sinceros
agradecimientos del Senor Presidente de Ia
Republica, Doctor Juan Manuel Santos Calderon,
del Senor Vicepresidente de la Republica, Doctor
German Vargas Lleras y del Doctor Alfredo



Bocanegra Varon nuestro Director General, por la
confianza que han depositado en el liderazgo de
nuestro pais y en especial en la Direccion General
de Aeronautica Civil, quien asume esta dignidad
con un gran compromiso y dedicacion para cumplir
con las expectativas y lograr los mejores resultados
para latinoamerica.

lgualmente, felicito a las republicas hermanas de
Cuba, Uruguay, Argentina y Guatemala, miembros
del Comité Ejecutivo electo que nos acompanaran
durante durante el periodo en que ejerceremos la
Presidencia, nos sentimos muy honrrados de contar
con este gran equipo y estamos seguros de que
alcanzaremos grandes resultados, en especial
dedicaremos nuestros mejores esfuerzos para que
la implementacion del nuevo plan estrategico 2017-
2026, sea lo que todos ustedes esperan, un éxito
total. En este proposito, concentraremos esfuerzos
para brindar todo el apoyo a la secretaria de la
comision, con quien esperamos trabajar de la mano
y seguir apoyando esa impecable y grandiosa labor
que viene desempefnando nuestro Secretario
MARCO OSPINA, a quien aprovechamos para
exaltar por su gran compromiso Yy dedicacion
durante la asamblea y en general por la buena
marcha de la Secretaria.

Entendemos la importancia de apoyar el esfuerzo
que esta haciendo la Comision para implementar su
Plan Estratégico 2017 — 2026, la cual cobra mayor



relevancia ante la coyuntura actual de la aviacion
mundial.

Lo anterior debe abarcar un mejor entorno
regulatorio a fin de lograr un transporte aéreo
sostenible, sin olvidar que el crecimiento del
mercado obliga a mayores estandares de
seguridad, infraestructura con servicios de alta
calidad, una gestion mas eficiente del espacio
aereo, ademas de la elaboracion de estrategias
innovadoras para garantizar mejores profesionales
aeronauticos.

Colombia continuara apoyando todas las acciones
mancomunadas del organismo regional con Ia
conviccion que la unidad y el apoyo mutuo es el
unico camino para hacer frente a los desafios de un
mundo cada vez mas globalizado y mas
competitivo, asegurando el liderazgo de la industria
y el beneficio de los usuarios del transporte aéreo,
a través de las mejores practicas y de la mejor
tecnologia en la infraestructura aeroportuaria de la
region.

La aviacion colombiana atraviesa un proceso de
transformacion. Nuestra mision es continuar
trabajando por la capacidad y eficiencia de la
navegacion aerea, la seguridad operacional, la
seguridad de la aviacion, la facilitacion, el desarrollo
economico del transporte aereo y la proteccion del
medio ambiente, todo esto bajo la premisa de
construir una aviacion para la paz.



Esperamos poder continuar la excelente y muy
dedicada gestion que adelanto en el bienio anterior
la Republica de Guatemala, en cabeza de de
nuestro Presidente saliente, CARLOS
VELASQUEZ.

Asi las cosas, asumimos ante ustedes como
Autoridad Aeronautica y como presidentes de la
CLAC, el compromiso de representarlos en los
foros internacionales y demas escenarios donde se
requiera nuestro concurso y desde ya invito a todo
el comité ejecutivo electo, para que desde las
vicepresidencias que representan, y con apoyo del
secretario, nos acomparnen en esta tarea a fin de
que haya una representacion total de la CLAC en el
concierto internacional.

En nombre de Colombia y del Director de la Unidad
Administrativa Especial de Aeronautica Civil,
gqueremos manifestarles que ha sido un inmenso
placer congregarlos alrededor de esta reunion,
estas manifestaciones de cooperacion y unidad son
la muestra fehaciente de la responsabilidad que
tenemos de aunar esfuerzos y el proposito de
alcanzar aun mas la integracion latinoamericana.

Para finalizar quiero agradecer a todas las
delegaciones aqui presentes por su participacion
activa en esta Asamblea, lo que nos permitio un
desarrollo armonico y coordinado del trabajo. Asi
mismo, quiero agradecer a todo el equipo de



funcionarios de la Aerocivily a los demas
colaboradores por su gran esfuerzo para garantizar
que la vigesimo segunda asamblea ordinaria de la
comision latinoamericana de aviacion civil — CLAC,
fuera un éxito.

Fue un gran placer tenerlos en colombia.

Muchas gracias.





