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LVXII REUNION DEL COMITE EJECUTIVO DE LA CLAC
(Montreal, Canada, 26 y 27 de septiembre de 2004)

Cuestion 2 del

Orden del Dia: Guia de orientacion y notas de estudio para € 35° Periodo de Sesiones de la

Asambleadela OACI.
(Nota de estudio presentada por la Secretaria)
1 Adjunto ala presente se acompafia la nota de estudio que presentara la delegacion de la

aviacion cubana que participard en e 35° periodo de sesiones de la Asamblea de la OACI, sobre las
afectaciones que se han producido a la aviacién cubana, producto del blogqueo econdmico, comercia y
financiero de los Estados Unidos de Norteamérica contra Cuba desde hace mas de 44 afios.

2. Al respecto, Cuba esta solicitando el co-auspicio de los Estados miembros de la CLAC,
teniendo en cuenta la posicion adoptada por sus Gobiernos en la votacion llevada a efectos en Naciones
Unidas, cuando fue presentada la Resolucion condenatoria de dicho bloqueo y que fuera aprobada por la
mayoria de lacomunidad internacional .

M edidas propuestas al Comité Ejecutivo

3. Se invita d Comité Ejecutivo a tomar conocimiento de la informacion presentada,
intercambiar criteriosy adoptar las medidas que estime pertinente.
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Cuestion 27: Reglamentacion delos serviciosinter nacionales detransporte aéreo y

resultado de la quinta Conferencia mundial de transporte aéreo

AFECTACIONES DEL BLOQUEO ECONOMICO, COMERCIAL Y FINANCIERO DE LOS
ESTADOS UNIDOS CONTRA CUBA EN LA RAMA DE LA AVIACION CIVIL

(Nota presentada por la Republica de Cuba)

RESUMEN

Esta nota de estudio tiene como objetivo informar ala comunidad de
la aviacion civil internaciona, las violaciones del Convenio de
Chicago, que por las medidas del bloqueo econémico, comercial y
financiero de los Estados Unidos contra Cuba, se han producido, asi
como las afectaciones que €ello conlleva en € desarrollo de la
aviacion civil cubana, obstaculizando la participacion de las
aerolineas cubanas en las actividades del transporte aéreo
internacional. La misma debe servir a la vez de complemento a la
informacion sobre este tema que el Presidente del Consegjo presentara
parasu andlisis en el transcurso de esta 35 Asamblea.

1 ANTECEDENTES

11 Desde € afio 1960, € gobierno de los Estados Unidos establecié un blogqueo econdmico,
comercia y financiero contra la Republica de Cuba. Desde ese momento fueron afectadas sensiblemente
todas las ramas econdémicas del pais, incluyendo laramade la aviacion civil.

12 El bloqueo econdmico, comercia y financiero de los Estados Unidos contra Cuba viola
los principios recogidos en el Preambulo del Convenio de Chicago.

13 Desde € afio 1992, en su 47° Periodo de Sesiones hasta el 58° Periodo de Sesiones en €
afo 2003, la Asamblea Genera de la Organizacion de las Naciones Unidas, ha aprobado
consecutivamente, por abrumadora mayoria de votos, las resoluciones bajo el titulo “Necesidad de poner
fin d bloqueo econémico, comercia y financiero impuesto por los Estados Unidos de América contra
Cuba”
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14 En el 31°y 32° Periodo de Sesiones de la Asamblea de la OACI, Cuba present6é sendas

notas de estudios sobre el temay en el 33° Periodo de Sesiones se presentd la Nota de Estudio A33-94, la
cual decidimos no someterla a debate, tomando en consideracion los abominables actos terroristas del 11
de septiembre que obligaban a no distraer la atencion sobre este asunto, por [0 que se propuso que este
tema fuese analizado en e Consgjo |o que fue aceptado por la Comision Econdmica durante e andlisis de
la Nota de Estudio A33-WP/262 y aceptado por la Asamblea cuando se present6 el informe ala Plenaria
mediante Nota de Estudio A33-WP/309.

15 El Consgjo en la primera reunion del 164° Periodo de Sesiones reviso la Nota de estudio
C-WP/11671 que contenia las Resoluciones y Decisiones de la 33 Asamblea y tomé la decision (C-DEC
164/1 del 24 de octubre de 2001) de aprobar dicha Nota de Estudio que contiene el siguiente parrafo:

“(Parrafo 26:27 (26-5. WP/262 y WP/309), Factores exdgenos que afectan a la
aviacion civil. El Consgjo considerara las preocupaciones planteadas por Cuba.”

16 Sin embargo, € Consgo no programé el andisis de este asunto en ninguno de sus
periodos de sesiones después de la Asamblea por 1o que durante & 172° periodo de sesiones le solicitamos
a Presidente del Consegjo seincluyeraen laagenda de trabajo el andlisis del tema.

1.7 En respuesta a nuestra solicitud, el Dr. Kotaite propuso gque este asunto no se vieraen €
Consgjo ya que é presentaria un informe de sus gestiones en esta 35° Asamblea donde expondria los
aspectos mas significativos e importantes de estas afectaciones a la aviacién cubana con € objetivo de
recoger mas elementos y criterios de las delegaciones asistentes y de esta forma estar en mejores
condiciones de ser analizado en un proximo Periodo de Sesiones del Consgjo.

18 Por |o tanto, esta Nota de Estudio tiene como objetivo ayudar ala Asamblea a disponer de
una mayor cantidad de elementos en apoyo a la presentacion del Presidente del Consgjo para un mas
completo analisis de esta cuestion.

2. ANALISISDE LASAFECTACIONES

2.1 El bloqueo econémico, comercia y financiero con sus medidas discriminatorias, violalo
establecido en las normas y preceptos del Convenio de Chicago y en particular 1o establecido en su
Articulo 44, incisos a),c),d),f),g),h), e i) y los Articulos 77 y 79. En este sentido, entre otros €jemplos,
hemos tenido dificultades en acuerdos conjuntos de arrendamientos con otras lineas aéreas.

2.2 La situacion de monopolio de los Estados Unidos en la fabricacién de aeronaves
comerciales y de componentes, piezas y tecnologia para la fabricacion y e mantenimiento de aeronaves y
las de factura europea, hace prohibitiva su adquisicion por las aerolineas cubanas (ANEXO 1, respuesta
negativa de laBOEING, producto de las medidas del blogueo, sobre la solicitud de mantenimiento a una
aeronave de ese fabricante utilizada por una linea aérea cubana). Esta situacion ha traido como
consecuencia €l arrendamiento en condiciones anormales y desfavorables, producto también de las
presiones de este bloqueo. Los costos de |os arrendamientos de aeronaves del tipo DC-10, A-320, A-330 y
B-727 han sido superiores a los precios del mercado internacional. Estos obstaculos han dado lugar a
afectaciones econdmicas que han producido un gasto adiciona en la cantidad de 184 664 582.40 USD
desde que seinicio € blogueo.
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23 La delegacion de Cuba en la28° Asamblea Extraordinaria de la OACI propuso incluir en

la Resolucion A28-3/6 la siguiente cldusula“ I nsta ademas a los Estados a asistir alas lineas aéreas en
sus esfuerzos por acelerar la modernizacion de sus flotas, y por ende impedir los obstaculos y
permitir a todos los Estados tener acceso al arrendamiento y compra de aviones que cumplan los
requisitos del Capitulo 3, incluso e suministro de asistencia técnica multilateral, cuando
corresponda” La clausula fue aprobada por la Asamblea como parte integra de la Resolucion y continua
vigente en la Resolucion A33-7 Apéndice D. Pto. 6.

24 Hacia y desde Cuba operan, sisteméticamente con més de 60 frecuencias semanales,
varias lineas aéreas estadounidenses, en vuelos charteres, como United Airlines, Continental, Delta,
Miami Air, American Eagles, Gulf Stream, Falcon Air, North American, y otras. Operan las rutas desde
Miami, Los Angeles y New York, brindandoles el Estado cubano todas las facilidades para sus
operaciones en la transportacion de pasgjeros. Sin embargo, €l gobierno de los Estados Unidos no autoriza
alas lineas aéreas cubanas a operar hacia su territorio, sobre la base de la seccion 515.201 (@) de “Cuban
Assets Control Regulation”, 31 C.F.R. Parte 515.

25 Por otra parte, se mantiene la prohibicién de ciudadanos estadounidenses de visitar
nuestro pais en calidad de turistas, por lo gque las lineas aéreas cubanas y estadounidenses, se han visto
imposibilitadas a servir este tipo de trafico. Los ingresos dejados de percibir por esta prohibicion y como
consecuencia, la no-prestacion de servicios aeroportuarios y otros, asi como el no cobro de los impuestos
de aeropuerto gue corresponderian alos pasajeros, han sido desde € afio 1960 hasta abril del 2003 un total
aproximado de 1 890 932 242.00 USD.

2.6 Por otra parte, existe laimposibilidad de acceder a ningun tipo de tecnologia en el mundo
que haya sido desarrollada por los EE.UU. entre las que se encuentran las referidas a las comuni caciones,
navegacion y vigilancia, asi como a los sistemas para aeropuertos, incluyendo medios contra incendios y
rescate, esta situacion nos obliga a dirigirnos a otros mercados, lo cual encarece sus costos hasta en un
15%. Podemos sefialar, que nuestras lineas aéreas se han visto imposibilitadas de adquirir en terceros
mercados piezas de repuesto para los detectores de explosivos modelo 97 HS empleado por e personal de
seguridad de nuestros vuelos. La compafiia que inicialmente suministraba dicho producto era de
nacionalidad britdnica y no hubo dificultad en obtenerlo; pero a ser comprada por una compariia de
EE.UU. ceso & suministro, debido a las medidas del blogueo (En el ANEXO 2 cartas de la compariia
ION TRACK primero accediendo al suministro y una ultima carta finalmente negando el mismo por
causadelaley del bloqueo).

2.7 En aquellos casos en que por acuerdos regionaes de la OACI y la Organizacién Mundial
de Meteorologia (OMM) le han asignado a los Estados Unidos la responsabilidad del suministro, se han
producido largos periodos de tiempo en lograr la autorizacion de las aprobaciones del Departamento de
Estado, del Departamento del Tesoro y del Departamento del Comercio de los EE.UU. de los permisos de
exportacién a Cuba. Como g emplos podemos mencionar:

- e sistema parael Mejoramiento del Enlace de Voz ATS (MEVA);

- €l sistema de comunicaciones para la transmision y recepcion de informacion
meteoroldgica del Sistema Mundia de Prondstico de Area. (WAFS) los cuales se
han tenido que adquirir através de la OACI debido alaimposibilidad de comprarlos
directamente, o cua resulta engorroso y complicado; pero ademés, esto ha traido
como consecuencia la complicacion de las reparaciones y 1os mantenimientos de los
mismos.
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2.8 Todo lo antes expuesto hubiera afectado el desarrollo de la navegacion aérea de la Regidn

de Informacién de Vudos (FIR) asignada a Cuba por la OACI, por donde transitan un promedio de mas de
7000 vuelos mensuales, sino fuera por los recursos adicionales que hemos tenido que gastar en la
adquisicién de estos equipos en otros paises |ejanos, con vista a garantizar eficientemente esta actividad.

29 De igual forma no podemos tener acceso a las ventgjosas condiciones de ventas y
garantias de los principales fondos comunes de suministros y reparacion de partes y piezas de aviacion,
avionica, agregados y motores como Pratt and Whitney, Honeywell Internacional Inc., Alliedsignal Inc.
Hamilton Standard, Aviahall y otros. Ademéas hay que poner en conocimiento de esta Asamblea €
embargo de 4 equipos de los Sistemas Anti Colision en Vuelos, TCAS |1 propiedad de la Empresa Cubana
de Aviacién a ser enviado los mismos a los taleres de reparacion del fabricante estadounidense
Honeywell en Toulouse, Francia. Con laintervencion de la OACI este problema esta en vias de solucién.

2.10 El suministro de los combustibles de aviacién ha estado sometido a un riguroso control,
de maneratal, que alas transnacional es estadounidenses se les prohibe proveer dicho producto, en la mas
minima cantidad, a las aerolineas cubanas en todo € mundo.

211 De igual forma, en lo que respecta a la importacion de estos combustibles, se originan
excesivos gastos adicionales por concepto de fletes en la transportacion, asi como en las atas garantias
que se exigen y sin ninguna facilidad de pago. Ello ha representado un incremento adicional de los gastos
en un 20%.

2.12 Hay que decir también, que los sistemas de distribucion SABRE, GALILEO Y
WORLDSPAN, radicados en EE.UU. y propiedad de capitales estadounidenses, no han aceptado las
solicitudes de Cubana de Aviacion para participar de sus bondades distributivas (En € ANEXO 3 las
respuestas negativas de los directivos de los sistemas WORLDSPAN y SABRE argumentando que la
causaes € blogueo)

2.13 Esta politica injusta y discriminatoria por parte de los EE.UU., ha traido como
consecuencia cuantiosas afectaciones ala aviacion civil cubana a través de 44 afios, por un monto que
acanzalacifrade 2 221 953 489. 66USD lo que halimitado en gran medida, € desarrollo del transporte
aéreo en nuestro pais.

3. CONCLUSIONES

31 Si bien las acciones, descritas en esta nota, que han producido considerables afectaciones
econodmicas ala aviacion civil cubana alo largo de estos afios, han estado dirigidas a limitar €l desarrollo
de nuestra aviacién, nos ha obligado a redoblar los esfuerzos encaminados a garantizar que 10s servicios
que prestamos a la comunidad internacional tengan la garantia de calidad y seguridad requeriday cumplan
con las normas y regulaciones que han emanado de la OACI, asi como que todas las actividades que
desarrollamos respondan alos principios refrendados en el Convenio sobre Aviacion Civil Internacional .

3.2 Ante estas evidencias, la delegacion de Cuba se siente en la obligacién moral de alertar
una vez mas a la comunidad aérea internacional de la improcedencia de la imposicién de medidas
unilaterales por un Estado Parte contra otro Estado Parte del Convenio de Chicago, violando los principios
y objetivos de dicho Convenio, creando ademés precedentes negativos que pudieran afectar a otros
Estados de esta comunidad.
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Todas estas medidas indeseables del gobierno de Estado Unidos contra e desarrollo de la
aviacion civil de Cuba se producen, y contintian produciendo, no obstante al trato justo y respetuoso que
siempre han mostrado |as autoridades aeronduticas cubanas en los asuntos relacionados con la actividad
aerondutica de ese pais, como se demostré en lainmediata cooperacion brindada por nuestros aeropuertos
y por €l control del espacio aéreo cubano a ponerlos a disposicion de todas las aeronaves que se volaban
hacialos EE.UU. después del lamentable hecho del 11 de septiembre.

MEDIDAS QUE SE PROPONE A LA ASAMBLEA

Instar ala Asambleaa

a)

b)

d)

Que se andice la informacion que contiene la Nota de Estudio y sus anexos
relacionados con las afectaciones del bloqueo econémico y comercial del Gobierno
de Estados Unidos de América contra la Republica de Cuba en & ambito de la
aviacion civil.

Que reconozca gque las medidas unilaterales impuestas por un Estado Parte contra
otro Estado Parte afectan su desarrollo aeronautico y constituyen una franca
violacion de los principios y objetivos del Convenio de Chicago creando ademés
precedentes negativos que pudieran afectar a otros Estados de la comunidad
aeronautica internacional.

Solicitar a Secretario General de la OACI que informe al Secretario Generd de la
Naciones Unidas las afectaciones que sufre la aviacién civil cubana debido a
bloqueo econdmico y comercial que han impuesto los Estados Unidos de América
contrala Republica de Cuba en el contexto de |la respuesta que debe brindar 1a OACI
alas Naciones Unidas en virtud de la Resolucién A/RES/58/7 del 18 de noviembre
de 2003.

Solicitar al Presidente del Consgjo que presente anualmente un informe a Consgjo,
mientras se mantengan estas af ectaciones.
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ASSEMBLY — 35° SESSION

ECONOMIC COMMITTEE

Item 27: Regulation of international air transportation services and
results of the Fifth World Air Transportation Conference

EFFECTSON CIVIL AVIATION OF THE ECONOMIC, COMMERCIAL AND FINANCIAL
BLOCKADE IMPOSED AGAINST CUBA BY THE UNITED STATES

(Note presented by the Republic of Cuba)

SUMMARY

The purpose of this working note is to inform the international civil
aviation community on the violations of the Chicago Convention which,
are being carried out through the measures of the economic, commercial
and financial blockade of the U.S, against Cuba, as fell as the effects of this
blockade in the development of the Cuban civil aviation, thus obstructing
the participation of Cuban airlines in the international air transport
activities. This note should complement the information on this subject o
be forwarded by the President of the Council and analyzed in the course of

this 35" Assembly.
1. BACKGROUND
11 Since 1960, the government of the United States has established an economic, commercial

and financial blockade against the Republic of Cuba. From that moment on, all the economic areas of the
country were sensibly affected, including civil aviation.

12 The economic, commercial and financial blockade imposed against Cuba by the U.S.
violates the principles enunciated in the Preambl e to the Chicago Convention.

1.3 From 1992, on its 47" Session Period and up to the 58" Session Period in 2003, the
United Nations Organization's General Assembly has consecutively approved, by an overwhelming
majority of votes, the resolutions under the title “ Necessity of ending the economic, commercial and
financial embargo imposed by the United States against Cuba”.

14 At the 31% and 32™ Sessions of the ICAO Assembly, Cuba presented the corresponding
working papers on this subject and, at the 33" Session Period, the Working Paper A33-94 was forwarded,
and we decided not to submit it to debate taking into consideration the abominable terrorist acts on
September 11" which forced not to distract the attention on this matter. For this reason this matter was
proposed for anaysis athe Council and accepted by the Economic Commission during the analysis of the
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Working Paper A33-WP/262, and accepted by the Assembly when the report to the Plenary Session was
presented through Working Paper A33-WP/309.

15 During the first meeting of the 164™ Session Period, the Council reviewed the Working
Paper C-WP/11671 containing Resolutions and Decisions of the 33" Assembly, and took the decision (C-
DEC 164/1 of October 24", 2001) to approve this Working Note containing the following paragraph:

“(Paragraph 26:27 (26-5. WP/262 and WP/309), external factors affecting civil
aviation. The Council shall consider the concer ns stated by Cuba”.

16 The Council, however, did not programmed the analysis on this subject at any of its
Sessions after the Assembly and, for this reason, during the 172™ Session period we requested the
President of the Council to include this analysis in the Agenda.

17 While answering our request, Dr. Kotaite proposed not to address this matter at the
Council since he would present a report of his arrangements at this 35" Assembly stating the most
significant and important issues of these effects to the Cuban aviation with the purpose to collect more
elements and criteria from the participating delegations and, therefore, be in better conditions for analysis
during a future Session Period of the Council.

18 Therefore, this Working Paper has the purpose to support the Assembly providing as
much elements as possible in support of the President’s presentation for a better and more complete
analysis of this matter.

2. ANALYSUSOF THE EFFECTS

21 The economic, commercia and financial blockade, with its discriminatory measures,
violates the standards and precepts established in the Chicago Convention, particularly as regards Article
44, paragraphs @), ¢), d), ), g), h), and i), as well as Articles 77 and 79. In this reference, among other
examples, we had difficulties in joint agreements on leasing with other airlines.

2.2 The U.S. monopoly position | the manufacture of commercial aircraft as well as on the
components, parts and technology for the manufacture and maintenance of aircraft and European-made
aircraft, makes its purchase prohibitively expensive for Cuban airlines (Annex 1 - Negative answer by
Boeing on arequest for maintenance, of an aircraft manufactured by that firm and used by a Cuban airline,
on account of the blockade’s measures). Also due to the pressures of this blockade the situation has
resulted in leasing under abnormal and unfavourable conditions. Aircraft leasing costs of DC-10's, A320's
and B-727's has been higher than the prices at the international market. These obstacles have caused
economic effects thus producing additional expenditures in the sum of USD $184,664,582.40, since the
beginning of the above-mentioned blockade.

2.3 During the ICAO’s 28" Extraordinary Assembly, the Cuban delegation proposed to
include in Resolution A28-3/6 the following clause: “also encour age the states to assist the airlinesin
their efforts to accelerate their fleet modernization and, therefore, prevent obstacles and allow all
states to access leasing and purchase of aircraft complying with Chapter 3 requirements, including
the corresponding provision of multilateral technical assistance when required.”. The clause was
approved by the Assembly as integral part of the Resolution and it continues in force A33-7 Appendix D.

p.6
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24 Several U.S. airlines operate to/from Cuba systematically, with more than 60 frequencies

per week, on charter flights as does United Airlines, Continental, Delta, Miami Air, American Eagles,
Gulf Stream, Falcon Air, North American and others. These airlines operate routes from Miami, Los
Angeles and New Y ork, where the Cuban state provides all facilities, for their operation, in passengers
transportation. The U.S. government, however, does not authorize Cuban airlines to operate to the U.S.
territory based on Section 555.201 (@) of the “ Cuban Assets Control Regulation”, 31 C.F.R. Part 515.

13. On the other hand, prohibition on U.S. citizens to visit our country as tourists is maintained and, for
this reasons both, Cuban and U.S. airlines have been unable to service this type of traffic. Non received
revenues on account of this prohibition and, consegquently non provision of airport services and others, as
well as non collection of airport taxes corresponding to passengers have totalized, approximately, USD
$1,890,932,242.00, since 1960 to April 2003.

25 Also, it is impossible to have access to any kind of technology developed by the U.S,,
such as communications, navigation and surveillance, as well as airport systems, including fire fighting
and rescue equipment, among others. This situation forces us to address other markets, thus increasing
costs up to 15% higher. We can point out the fact that our airlines have been prevented to acquire spare
parts in third markets for explosive detectors model 97 HS used by the security staff for our flights. The
company which supplied such product was of British origin and we had no difficulty in purchasing these
articles but, once this company was acquired by a U.S. firm, supplies ceased due to the blockade measures
(Annex 2. - Letters of the company lon Track granting supplies at first and denying it at the end on
account of the blockade law.

2.6 In those cases where, on account of ICAQO’ s and the World Meteorological Organization’s
regiona agreements, the U.S. has been assigned the responsibility of supplies, we had to wait during long
periods to obtain authorization and approvals, from the U.S. State, Treasure and Commerce Departments,
for the export permitsto Cuba. As examples of this we can mention the followings:

- ATS Improvement of Voice Link system (MEVA);

- communications system for transmission and reception of weather information from
WAFS, which had to be acquired through ICAO due to the impossibility of direct
purchase, and proved to be painful and complicated, and aso causing the
complicationsin repairs and maintenance of these systems.

2.7 All the above would have affected the development of air navigation in the Flight
Information Region (FIR) assigned to Cuba by ICAO, with atransit average of 7000 flights per month, if
we had not spent additional resources in the acquisition of these equipment in other distant countries, in
view to guarantee this activity efficiently.

2.8 Likewise, we can not access the favourable conditions for sale and guarantees of the main
common funds of supplies and repair of parts related to aviation, avionics, components and engines such
as Pratt & Whitney, Honeywell International Inc., AlliedSigna Inc., Hamilton Standard, Avihall and
others. We also wish to inform this Assembly on the seizure of four (4) equipment of Anti-Collision
Systems TCAS Il, property of Cubana de Aviacion, when these were sent for repair to the Honeywell
manufacturer’s repair workshop in Toulouse, France. This problem is in process of solution with the
intervention of ICAO.
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29 Aviation fuel supply has been subject to a strict control in such a fashion that U.S.

multinationals are forbidden to provide the minimum amount of this product to Cuban airlines throughout
the world.

2.10 Likewise, in reference to the import of such fuel, additional and excessive expenses are
caused on account of transportation freights and the high guarantees requested without payment facilities.
All this represented an additional 20% increase in expenditures.

211 Also, we have to state that SABRE, GALILEO and WOLDSPAN distribution systems,
based in the U.S. and owned by U.S. capitals, have not accepted Cubana de Aviacion’'s requests to
participate in their distribution benefits (Annex 3 — Negative answers of WORLDSPAN and SABRE
managers stating the blockade as the cause of their refusal.

212 This unfair and discriminatory policy of the U.S. has caused substantial impact on Cuban
civil aviation for 44 years, reaching the sum of USD $ 2,221,953,489.66, which has limited development
of air transport in our country considerably.

3. CONCLUSIONS

31 While actions described in this Working Paper, which have caused considerable economic
damages to Cuban civil aviation for many years, have been addressed to limit our aviation development,
forced us to double our effortsto guarantee that our services rendered to the international community have
the quality and safety required and comply with the standards and regulations stated by ICAO, as well as
having all activities developed by us respond to the principles endorsed in the Convention on International
Civil Aviation.

3.2 Facing these evidences, the Cuban delegation considers to be its moral obligation to alert
once again the international aviation community on the inadmissibility of having one state imposing
unilateral measures against another state being both states part of the Chicago Convention, thus violating
the principles and purposes of such Convention, and also manufacturing negative precedents which could
affect other states of this community.

33 All these undesirable measures from the U.S. government against development of civil
aviation in Cuba, are carried out and continue to be carried out regardiess of the fair and respectful
treatment the Cuban aeronautical authorities have shown on matters related to the aeronautical activity of
that country, as was demonstrated in the immediate cooperation provided by the Cuban airports and air
traffic control centre while making these available to al aircraft flying to the U.S. after the regretful acts
of September 11"

4. ACTIONSBY THE ASSEMBLY
4.1 The Assembly is encouraged to:
a)  Analyze information contained in the Working Note and its Annexes, in relation to
the impact of the economic and commercial blockade of the Government of the

United States of America against the Republic of Cubain the field of civil aviation.

b)  Acknowledge that the unilateral measures imposed by a state against another state,
being both stats part of the Chicago Convention, affect its aeronautic development
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and constitute an open violation of the principles and purposes of the Chicago
Convention, also creating negative precedents which might affect other states of the
international aeronautic community.

Request the Secretary General of the ICAO to inform the Secretary Genera of the
United Nations on the impacts which are being suffered by the Cuban civil aviation
due to the economic and commercial blockade imposed by the United States of
America against the Republic of Cuba, in the context of the answer to be given by
ICAO to the United Nations under Resolution A/RES/58/7 dated November 18™,
2003.

Request the President of the Council to present an annua report to the Council
while this negative impact continues to stand.
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Traduccion

Sky Service S. A.

Att. Jurgen Paulmann
General Manager

Mr. José M. Rebolledo
Abogado Empresas JP

Asunto: Solicitud de apoyo de la Boeing.
Ref: (a) Fax del S. Rebolledo de fecha 12 de febrero de 2002, solicitando a la Boeing  que
proporcione datos técnicos, piezas de repuesto y apoyo técnico.

(b) Regulaciones de la Administracion de Exportaciones del Departamento de Comercio,
Seccién 740.15

Estimados Sefiores:

En respuesta a la referencia (a), desafortunadamente la Boeing no podra proporcionar los
productos y servicios solicitados debido a que Sky Service SA. efectla vuelos charters
hacia/desde Cuba. La Referencia (b) prohibe a las compafiias estadounidenses la exportacion de
articulos para apoyar “cualquier aeronave matriculada en, propiedad de, controlada por o bajo
condiciones charter o de arrendamiento a cualquier pais incluido en € grupo de paises D: Cuba,
Libia, o cualquier nacional de estos paises’. Agradecemos su interés en nuestros productos, pero
la compahia Boeing esta obligada por estas regul aciones.

Sinceramente suyo,

Por la compafiia Boeing:

Millie Edmolnds
Gerente de Contratos

Se adjunta: regulaciones de la Administracion de Exportaciones, Seccion 740.15

c.c. Ron Farnsworth, Representante de Servicios de Campo de la Boeing.



Sky Service S.A
- Nublce No. 179

Santiago
AN

hile

C.oAuention: - Mr. Jurgen Paulmann

General Munager

M. Josc M. Rebolledo
Abogado U.C. / Attorney At [aw — Empresas JP

Subject: Request tor Boeing Support

Reference:  (w) Fax from Mr. Rebolledo dated February 12, 2002 requesting Bocing
to provide technical data, spare parts und engincering support

{h) Departient of Commerce Export Administration Regulations
Scetion 740,15

Dear Gentlemicn,

In ceply to reterence (), Boeing unfortunatcly will not be able to provide the product-
and services us requested beeause Sky Service S.AL conducts charter flights e i
trom Cuba. Reterence (b) prohibits United States compunies from exporting items o
support “any aircralt registercd in, owned or controlled by, or under churter or feise 1
a country included in Country Group D:1, Cuba, Libya, or u nutional of any of thesc
countrics,” We appreciate your interest in our products, but The Boeing Company is
bound by thexe vegulations.

Very truly yours

TLHE BOEING COMPANY .

wEaf

Millic Edmonds

Contracts Manager

Tel: (206) 766-2416

Fax: (425) 237-170¢

F-mail: millic.Ledimonds @boging.com

Attachment  Export Administration Regulations Section 740,15

Copy. Ron Farmmsworth, Doeing Field Scrvice Represenrative
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1) Resolucién Exenta N° 0199 de
28.JUN.2002 de DGAC.
2) Informe de Auditoria de fecha
29.JUL:2002 de DGAC.
3) Carta N° 6-1171-MTE-1335 de
01.MAR.2002 de The Boeing
Company.
4) Carta SIM 150/02 de 30.AGO. 2002

-de Sky Airline.

§) OF(0) N° 08/2/4215 = de
05.SEP.2002 de Subdireccion do
Aeronavegabilidad.

6) Reglamento DAR 06 y DAP 06 01

DIRECCION DE SEGURIDAD OPERACIONAL

SKY SERVICE S A,



de la referencia proceder a la revocacion de la

© Técnica Sky Service S.A. a contar del

13.0CT.2002, si es que a esa no se cuanta con una solucidn integrat,

permanente y reglamentaria para el suministro de la intorrnacion operacional y
de mantenimiento correspondiente a las aeronaves que opera esa empresa.

. La fecha pravista para la resolucién antes indicada tiene por objeto posibilitar

a Sky Service S.A. ia realizacién de las gestiones necesarias para recuperar
su condicién de seguridad de vuelo o, de no ser posidle aquello, proceda .
adoptar las medidas para que Sus pasajeros no resulten afectados por =
eventual cese de operaciones a la medianoche del dia indicado.

Finalmente, se hace presente a Ud. que con el proposito de precaver i
seqguridad en las operaciones que restan hasta la fecha senalada, et

Direccion ha dispuesto la fiscalizacion permanente dc sus actividades -
vuelo y de mantenimiento, a partir de hoy y durante todo esle periodo.

y,

Saiuda a US

UISTRIBYCION:

Sky Service S.A.
DGAC, Direccién de Seguridad Operacional
DGAC, Fiscalia (skysercez goc)
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GENERAL DIRECTORATE OF CIVIL AERONAUTICS DGAC. OF, No. 296/4849
DIRECTORATE OF OPERATIONAL SECURITY.

OBJ  Report on technica-operationa authorization of Sky
Service.
REF: 1) DGAC's Exempt Resolution No. 0199 darted June
28, 2002.
2) DGAC sAudit report dated July 29, 2002.
3) Boeing Compamy’s letter, No. 6-1171-MTE-1335
dated March 01, 2002.
4) Sky Airline€'s SIM letter 150/02 dated August 30,
2002.
5) Airworthiness Vice Direction's OF.(O) No.
08/2/4215 dated September 05, 2002.
6) DAR 06 and DAP 06 01 Rules.

Santiago
From: DIRECTORATE OF OPERATIONAL SAFETY
To: Sky Service SA.

As you know, between the 15-19 July an audit was performed under document reference 1). Conclusions
of which were stated on document reference 2).

2. On this report, specificaly in paragraph 4 i) V mention is made to the need of updating technical
publications in the maintenance field, which was not being properly observed by that company by
that time. Taking that into consideration, a new dateline was established until August 30, 202 to
comply with such observation.

3. Through document reference 4), that company expressed that updating of its technical publications
would be performed by subscription with the manufacturer. Letter reference 3) dated March 01, 202,
however, states that Boeing Company had officially and directly informed already to that company
that, under federa provision of the U.S. government, it was prevented to provide products, services
and any other means of support to Sky Service dueto its charter operationsin /from Cuba.

4. On the other hand, the Directorate of Airworthiness, in reference 5 dated September 5, 2002,
expressed to that company that above-mentioned technical publications should be legalized by means
of a contract with its aircraft’'s manufacturer no later than the 12" September 2002, in order to
guarantee their periodic updating.

5. Consequently, considering that the company’s total fleet of Boeing 737-200 had not updated its
operational and maintenance publications up to the 1% September 2002, and taking into consideration
everything stated in the aforementioned issues, this Directorate in compliance with standards
mentioned in reference 6), resolves to proceed to revoke the Technical-Operational Authorization of
Sky Service S.A. as of October 13, 2002 in case no permanent, integral and regulatory solution had
not been implemented for the provision of the operational and maintenance information corresponding
to aircraft operated by that company.
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6. The date foreseen for the aforementioned resolution has the purpose to enable Sky Service to conduct
the necessary arrangements in order to recover its flight safety condition or, in case this were not
possible, proceed to adopt measures in order not to affect its passengers by an eventua cease in
operations at midnight of the aforementioned date.

7. Finaly, we inform you that, with the purpose to take precautions in the safety of operations up to the
above-mentioned date, this Directorate has order the permanent supervision of your flight and
maintenance activities as of the present date and throughout this period.

With kind regards,

Ree Carda Herri
Director, Operationa Security

Distribution:

Sky Service SA.
Directorate of Operational Security, DGAC.
Inspector’ s Office DGAC (Sky Service 2.doc.)



Calle 90 # 301 esq. a 3ra., Playa, C.Habana, Cuba
Tel: (537) 204 4178 Fax: (837) 204 4179
e-mail: corrigan@enet.cu
Licencia 388 / 14-03-2003

Ciudad de la Habana, 8 de marzo del 2004
“Afio del 45 aniversario del triunfo de la Revolucidn”

Ing.Argimiro Ojeda V.
Vicepresidente
LA.C.C.

Re: Informacion solicitada sobre negacion de Companfia norteamericana a
vender piezas de repuesto a Cuba, para detectores de explosivos modelo
97HS.

Estimado Co.Argimiro:

En primer lugar reciba nuestro cordial saludo. Anexo a la presente le estamos
haciendo llegar la informacién solicitada por usted, en la cual se demuestra que
la Compariia norteamericana lon Track Instruments Ltd. (actualmente GE
Intertogix ) se negd a suministrar piezas de repuesto para los detectores de
explosivos modelo 97 HS, que son empleados por personal de Seguridad de
Vuelos de Cubana de Aviacién. Es bueno sefialar que esta propia Companiia,
cuando aun era de nacionalidad britanica, suministré un nimero determinado de
estos detectores a Cuba.

A continuacidon enumeramos y hacemos una breve explicacion de los
documentos que usted recibe:

1- Carta de lon Track Instruments fechada 25 de Marzo de 1999, en la cual
se declara a la Comparia britinica Scanna MSC Ltd. como el Agente
Exclusivo para la venta de productos de deteccion de explosivos en el
temitorio de la Republica de Cuba. Aunque esta carta plantea un periodo
de validez de un aflo, Scanna era aun el Agente Exclusivo al producirse
la negativa del suministro de piezas en el afio 2002.

2- Carta de Scanna MSC Ltd. fechada 6 de Abril de 1999, en la cual se
nombra a la Compariia canadiense Secure Solutions Inc. como el Agente
Exclusivo de Scanna, para la venta de productos de deteccidon de
explosivos en Cuba (incluido el modelo 97 HS). Secure Solutions Inc. es
una de las companias propiedad de la familia Corrigan en Canada.

PaL .
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3- Carta del Departamento de Industria y Comercio de la Organizacién de
Control de Exportaciones, perteneciente al gobiemo britanico, fechada 4
de Marzo del 2002. En esta carta dirigida a Scanna MSC Ltd. se
informaba que la Licencia de Exportacién que Scanna habia solicitado
para exportar piezas de repuesto con Cubana de Aviacién como Usuario
Final, habia sido aprobada y se anexaba la copia de la Licencia. Esta
Licencia que habia sido solicitada cumpliendo todos los requisitos
establecidos por el gobiemo britanico, otorgaba a Cuba el derecho de
adquirir piezas de repuesto para equipos modelo 97 HS. Cabe destacar
que estos equipos habian sido adquiridos por Cubana de Aviacion antes
de la aprobacion de esta Licencia para piezas de repuesto y que ademas
en el propio momento de la adquisicion de los equipos, el gobiemo
britanico habia emitido la correspondiente Licencia, para que Scanna
exportara a Secure Solutions un nimero determinado de detectores
modelo 87 HS, con Cubana de Aviacién como Usuario Final.

4- Carta de lon Track Instruments fechada 25 de Marzo del 2002, en la cual
se comunica a Scanna MSC Ltd. que ahora lon Track era una Compania
norteamericana y que se veian imposibilitados de suministrar cualquier
producto a Cuba, producto del embargo existente por parte del gobierno
de los Estados Unidos de América.

Argimiro por favor no vacile en contactamos ante cualquier duda al respecto,
siempre estaremos a su disposicidn.

CORRIGAN TECHNOLOGIES INC.
G LICENCIA 388/14-03-2003,



CLAC/CE/67-NE/03
ADDENDUM
ADJUNTO

Anexo 2

Traduccién
CORRIGAN TECHNOLOGIES INC.
Havana, March 8th, 2004

Eng. Argimiro Ojeda V.
Vice President, IACC

Ref: Information requested on refusal to sell spare parts for explosive detectors model 97 Hsto Cubaby a
U.S.-registered company.

Dear friend Argimiro:

First of dl, receive my warmest regards. Attached you shall find information requested showing the
refusal of the U.S. company lon Track Instruments Ltd. (presently GE Interlogix) to sell spare parts for
explosive detectors model 97 HS, used by Cubana de Aviaciéon’s Security staff. We would like to point
out that this company, when property of British nationals, provided a certain number of this detectors to
Cuba.

Following, arelation and brief explanation of the documents you should receive:

1- Letter from lon Track Instruments, dated March 25, 1999, declaring the British company Scanna
MSC Ltd. as Exclusive Agent for the sale of explosive detection products in the territory of the
Republic of Cuba. In spite of the fact that this letter stated a validity of one year, Scanna was till
Exclusive Agent when refusal to supply of parts occurred in year 2002.

2- Letter from Scanna MSC Ltd. dated April 6, 1999, nominating the Canadian company Secure
Solutions Inc. as Scanna' s Exclusive Agent for the sale of explosive detection products in Cuba
(Model 97 HS included). Secure Solutions Inc, is one of the companies owned by Corrigan family
in Canada.

3- Letter from the Department of Industry and Commerce of the Exports Control Organization of the
British government, dated March 4, 2002. This letter addressed to Scanna MSC Ltd. informs that
the Export License requested by Scannain order to export spare parts having Cubana de Aviacion
as End User had been approved and a copy of the license was enclosed in this letter. This license,
which had been requested, complying with all requirements established by the British
government, granted Cuba the right to acquire spare parts for model 97 HS equipment. We should
point out the fact that these equipment had been acquired by Cubana de Aviacion before this
license for spare parts had been approved and aso, at the time of the equipment acquisition, the
British government issued the corresponding license for Scanna to export to Secure Solutions a
certain number of model 97 HS detectors, having Cubana de Aviacion as End User.
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4- Letter from lon Track Instruments darted March 25, 2002 notifying Scanna MSC Ltd. that lon
Track has become a U.S. company and the inability thereof to supply any product to Cuba, on
account of the existing embargo by the U.S. government.

Kindly do not hesitate to contact us, Argimiro, in case of any doubt in this reference, we shall aways
remain at our disposal.

Sincerdly,

René Suérez G.
Manager, Branch Office

Corrigan Technologies Inc.
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lon Track Instruments Ltd.

Nuestraref: SW/cc

Marzo 25 de 1999

A quien puedainteresar:

La presente es para confirmar que Scanna MSC Ltd. sitaen 104 New Bond Street, Londres, W/Y 9LG,
se encuentra autorizada a fungir como Agente Exclusivo de lon Track Instruments en Cuba, a los efectos
de laventa de nuestros productos para deteccion de explosivos, incluyendo € modelo 97 H S.

Vadidez: un afio a partir del 25 de marzo de 1999.

Steve Williams
Gerente de Ventasy Comercializacion
En representacion de lon Track Instruments.
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lon Track Instruments Ltd.

Nuestraref: SW/zoh

Kirsten Wilson
Scanna M SC Ltd.

Marzo 25 de 1999

Estimado Kirsten:

Ref.: Orden Abierta para Cuba. Orden # PO2004.

Seguidamente a nuestra conversacion sostenida la pasada semana, permiteme confirmarte nuestra actual
situacion con respecto a los embarques a Cuba.

lon Track Instruments Limited es ahora una compafiia de matricula estadounidense y como tal,
desafortunadamente, nos encontramos imposibilitados de embarcar cualquier producto hacia Cuba debido
a actual embargo por parte de los EE.UU.

Perdona por |os inconvenientes que esto habra de ocasionar ati y atu cliente.

No dudes en hacer contacto conmigo si puedo ser de ayuda en el futuro en este sentido.

Te saluda,

Zov 0'Hagan
Gerente de Embarques.
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Our ref: SW/zoh

Kirswm Wiion
Scapna MSC LTD
104 New Bond Street
London

W18 18U

Dear Kirvtan

P 9957021495

I TRACK UK

REF Opem order for Cuba Order # PO2004

Tou Track Initruments Limited
Grunary Houss

Stuauon Rosd

Great Sh=lford

Cambridge CR2 SLT

United Kingdom

Tel: + &+ (0) 1223 728588

Foc + 44 (0) 1223 728889
B-Mail: sales @iontrscik.co.uk

Further to our conversaton from last wosk please let me confinm our cumment stuation

regarding tupmenis ts Cuba

Ton Track Instrumasts Limited is aow & UBA registarad compery and av such we are
unfo rrunately ynable to ship amy I'TI products to Cuba due current USA ambarges.

I apologisa for the inconvanienca this will have caused both you und youwt susoma.

Plaaso do not hesitate to cantact me if I e be of further assistance in tis matter.

KeQitered Oifes &t sbam~ Raggered in ngiand & Kiiey Na HAENS?
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Traduccién

SABRE

Travel Information Network

Febrero 1ro. de 1999

Sr. Luis Alvarez Ortiz
Gerente de Automatizacion del Servicio de Pasgjeros.
Cubanade Aviacion SA.

ViaFax: 011-533-33-3323

Estimado S. Alvarez:

La carta dirigida por Ud. a nuestra oficina central en Dallas con fecha 18 de diciembre de 1998, ha sido
entregada en nuestra oficina para mangjar la situacion.

L e agradecemos su interés en SABRE. Desafortunadamente, debido a laley estadounidense existente con
relacion a comercio con Cuba, no podemos ampliar la participacién de Cubana de Aviacion en SABRE.

L amentamos esta accion, pero esperamos el momento en el futuro donde podamos concluir un Acuerdo de
Participacion de Transportista con Cubana de Aviacion.

No dude en hacer contacto conmigo en caso de cuaquier pregunta.
Entretanto, quedo de Ud.

Sinceramente,

Meter Vargas.
Director para Latinoaméricay el Caribe
SABRE Travel Information Network.

PV/glc.
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(Traduccion al espariol)

WORL DSPAN

Atlanta, 22 dejulio de 1998

Sr. Luis Alvarez Ortiz
Gerente de Automatizacion del Servicio de Pasgjeros.
Cubana de Aviacion S.A.

Estimado Sefior Alvarez:

Espero que todo vaya bien. A principios del presente afio le envié € Acuerdo de Participacion de
Transportista WORLDSPAN vy le solicito acuse de haber recibido € mismo. Si pudiera proporcionarme
una direccién de correo electrénico le enviaré otra copia de dicho documento por esa via.

Como conoce, WORLDSPAN posee una participacion dominante en muchos paises europeos 'y, como tal,
podria proporcionar a Cubana muchos nuevos negocios.

En tanto que seria un gran honor € dar la bienvenida a Cubana en & sistema WORLDSPAN,
consideramos gue no es posible concluir un Acuerdo de Participacion de Transportista en este momento
dado e ambiente politico actual. No obstante, estoy planificando pasar dos dias en La habana entre d 13-
14 de noviembre, y seriaun gran placer parami €l reunirme con Ud.

Muchas gracias por su interés en WORLDSPAN. Puede estar seguro que haré cuanto sea posible por
concluir un acuerdo con Cubana.

Sinceramente,

Eric D. Swendsen
Primer Gerente de Cuentas

WORLDSPAN, Ventasy Comercializacion de Lineas Aéreas.
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February 1, 1999

Mr. Luis Alvarez Ortiz
Passenger Service Automation Manager
Cubana de Aviacion S A,

Via Fax: 011-53t33-3323
Dear Mr. Alvarez:

Your letter dated December 18, 1998 addressed to our headquarters in Dallas
has been forward to our office for handling.

We thank you for your interest in SABRE. Unfortunately, because of existing
U.S. law relating to trade with Cuba, we are not able to extend Cubana de
Aviacion participation in SABRE.

We regret this action but look forward to the time in the future when we will be
able to conclude a Carrier Participation Agreement with Cubana de Aviacion.

Please do not hesitate to contact me if you have any questions, in the meantime
| remain.

Yours truly,

fsétér Vargas -
|
Dl(fgctor
Latin America and Caribbean
SABRE Travel Information Network

[y

PV/gic
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Atlanta, July 22, 1998

Sr. Luis Alvarez Ortiz
Passenger Services Automation Marmger
Cubena de Aviacién S. A,

Espero que todo va bien. I sent you the WORLDSPAN Participating Carrier Agreemeont
carbier this year and am requesting acknowledgement that you received the document. If
you can provide an email address I will send another copy by email

As you know, WORLDSPAN bas a dominamt marketshare in many European countries
and as such would be able to provide Cubana with much new business.

While it would be a great honor to welcoms Cubana o the WORLDSPAN systemn, we
beliove that It is not possiblo 10 conclude 2 Participating Caarier Agreement at this time
given the current political environment. However, I am planning to spead 2 days in
Habera around 13-14 November 50 it would be a great pleasure to meet you.

Thank you very much for your interest in WORLDSPAN. Rest assured I will do
everything possible to conclude an agreement with Cubana.

Sicerely,

SheSwendoen _

Eric D. Swendsen
Senior Account Manager
WORLDSPAN Airline Sales & Marketing

Tek  (770) 5636324
Pax: (770) 563-7544

Emall: eric.swendsen@wortldspan com

22/07 99 13:14 # TX/RX9746 P.001
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CLAC/CE/67-NE/03

06/09/04
LVXII REUNION DEL COMITE EJECUTIVO DE LA CLAC
(Montreal, Canada, 26 y 27 de septiembre de 2004)
Cuestion 2 del
Orden del Dia: Guia de orientacion y notas de estudio para € 35° Periodo de Sesiones de la
Asambleadela OACI.
(Nota de estudio presentada por la Secretaria)
1 Conforme a lo acordado por € GEPEJTA en su Décima Cuarta reunion (Caracas,

Venezuela, 24 a 26 de agosto de 2004), como Adj unto 1 se acompafia una “Guia de Orientacion”, la
misma que, entre otras cosas, contiene la posicién y acciones a tomar por parte de la CLAC en € 35°
Periodo de Sesiones de la Asamblea de la OACI, tomando en cuenta los puntos del Orden del Dia que €l
Comité Ejecutivo considerd de interés paralaregion. Las notas de estudio y/o informativas figuran como
Anexos ala Guia de Orientacion.

2. De igua manera y, tal como lo acordara € Comité Ejecutivo, en su LXI Reunién
(Medellin, Colombia, 30 de junio y 1° de julio de 2004), se consider6 necesario tomar en cuenta la
“Directriz de procedimiento para las reuniones de coordinacion de la CLAC en las Conferencias
Mundiales de la OACI”, la misma que se acompafia como Adjunto 2.

3. Por otro lado, considerando la importancia de participar activamente en todas las
Comisiones de la Asamblea (Comité Ejecutivo, Comisién Técnica, Comision Econdmica, Comision
Juridica y Comision Administrativa) con una estrategia pre-establecida que permita armoénica y
ordenadamente presentar y defender las posiciones regionales, el Comité Ejecutivo debera designar 1os
Puntos Focales que llevaran la posicion de la CLAC conforme los temas en los que se ha llegado a un
acuerdo, asi como a los delegados que se encargarian de presentar las notas de estudio y/o informativas
durante la Asamblea.
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Medidas propuestas al Comité Ejecutivo

4.

Seinvitaa Comité Ejecutivo a

a)

b)

Tomar conocimiento de lainformacion presentada.

Distribuir responsabilidades en base a la “Directriz de procedimiento para las
reuniones de coordinacion de la CLAC en las Conferencias Mundiales de la
OACI”, designando alos Puntos Focales.

Designar los delegados que presentardn las notas de estudio en nombre de los
Estados miembros de la CLAC y establecer |a estrategia para defender la posicion
regional durante |os debates.
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GUIA DE ORIENTACION ,
TRATAMIENTO DE LOSASUNTOS DEL ORDEN DEL DiA PROVISIONAL
DEL 35° PERIODO DE SESIONES DE LA ASAMBLEA DE LA OACI

El presente documento tiene por objeto guiar alos Estados miembros de la CLAC para su participacion en e 35° Periodo de Sesiones de la Asambleade la
OACI y de manera resumida sugiere posiciones y/o acciones a tomar en las discusion de asuntos de interés regional que consten en los puntos del Orden
del Dia

Cuestion Asunto atratar Posicion / Accién
Cuestion 10: Respecto a esta cuestion se presentarén a la Asamblea documentos |«  Apoyar las candidaturas presentadas por los paises
Eleccion de los Estados en los que se expondra el procedimiento de votacion para la miembros de la CLAC, procurando que se conserven los
contratantes que estaran eleccidn del Consglo, los precedentes de las elecciones en |os afios puestos que actuamente mantiene la  regidn
representados en el Consgjo anteriores y demés informacion pertinente. Se hara referencia Latinoamericana en el Consgjo de la OACI en base a las
también a la Resolucion A4-1 de la Asamblea, en la que se negociaciones preliminares realizadas por la CLAC con la
especifican las obligaciones de los Estados miembros del Consgjo. CAFAC, la CEAC y la CAAC, y de acuerdo a las
estrategias disefiadas paralograr este objetivo:
Partel:  Brasil
Partell:  Argentina, México y Colombia

Partelll: Chile, Honduras, Per(iy Santa L ucia.

» Se esta presentando una nota de estudio en la que se da a
conocer alacomunidad aeronduticainternacional lalistade
Estados miembros de la CLAC que postularan a Consgjo
dela OACI, solicitando el apoyo respectivo (Anexo 1).

 Apoyar las candidaturas presentadas por los paises
miembros de la CAFAC, la CEAC y la CAAC, y redlizar
los acercamientos necesarios con dichas organizaciones
parasolicitar €l apoyo respectivo:

Estados CAFAC
Parte I1: Egipto, Sudafricay Nigeria
Parte I11: Camerin, Mozambique, Ghana, Tunez y Etiopia

Estados CEAC

Parte |I: Alemania, Francia, Italiay Reino Unido
Parte |1;: Espafia, Finlandiay Austria

Parte I11: Hungria
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Cuestion

Asunto atratar

Posicién / Accion

Estados CAAC

Parte I1; Arabia Sauditay Egipto
Parte I11: TUnez y Libano

Nota: La estrategia a seguir en € momento de las
elecciones, se acordara directamente entre los Representantes
de la CLAC, la CAFAC, la CEAC y la CAAC, en Montreal,
antes de iniciarse la Asamblea (26 y 27 de septiembre de
2004), quienes a su vez transmitiran alos Estados miembros de
sus respectivas Comisiones sobre €l particular.

Cuestion 12;

Cumplimiento por parte de
los Estados contratantes de
sus obligaciones financieras
respecto de la Organizacion.

Cuestion 12.1:
Informe sobre los arreglos para
liquidar las cuotas atrasadas.

Cuestion 12.2:

Medidas que han de ser
tomadas en el caso de que
los Estados contratantes no
cumplan sus obligaciones
financieras con respecto ala
Organizacion

El Consgjo presentard un informe que permitira considerar la
situacion de los Estados que estén considerablemente atrasados en €l
pago de sus cuotas y los acuerdos que puedan haber concertado para
liquidarlas. Las Resoluciones A21-10 y A31-26, Clausula 3, de la
Asambl ea tratan de este asunto.

Tomando en cuenta los problemas que pueden presentarse
durante las elecciones, en el caso de que se niegue €
derecho a voto a alguno de los Estados miembros de la
CLAC gue no haya cumplido sus obligaciones con la OACI
(Resolucion A33-27 de la Asamblea de la OACI), alentar la
suscripcion de convenios de pago en condiciones aceptables
entre los Estados deudores y la OACI.

Cuestion 13.2:
Transicién para una nueva
politica de cooperacion técnica

El Consgjo presentard un informe sobre el estado de las medidas
complementarias de la Resolucion A33-21 de la Asamblea. En
dicho informe se presentara informacion actualizada sobre la
aplicacion gradual del concepto de plantilla basica y la integracion
gradual de la Direccidn de cooperacion técnica en la estructurade la
Organizacion, y se propondra actudizar la nueva politica de
cooperacion técnica asi como la utilizacion del Mecanismo de
financiamiento de la €jecucién de los objetivos de la OACI (OIFM).
En la nota se presentara también una resolucion refundida relativa a
todas las actividades y |os programas de cooperacién técnica.

Reiterar la necesidad de los paises en desarrollo de tener
acceso a los recursos de cooperacién técnica y ayuda
complementaria, en condiciones preferentes.

Buscar el apoyo de los otros Organismos regionales para
sustentar la posicién mencionada.

Se esta presentando una nota de estudio sustentando la
importancia de la regién en el campo de la cooperacion
técnica y la necesidad de descentralizar la gestion en este
campo, dotando a las Oficinas Regionales de suficientes
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Cuestion Asunto atratar Posiciéon / Accién
recursos humanos y financieros, tomando en cuenta la
cantidad y monto de proyectos que se mangjan en cada
region (Anexo 2).
Cuestion 14: El Consgjo informara sobre las medidas adoptadas de conformidad Se estd presentando una nota de estudio sobre la posicion

Seguridad de la aviacion

Cuestion 14.1:

Evolucion posterior al 33°
periodo de sesionesde la
Asamblea

con la Resolucién A33-1 de la Asamblea, incluyendo los resultados
de la Conferencia ministerial de alto nivel sobre seguridad de la
aviacién celebrada en febrero de 2002 y la adopcién del Plan de
accion de seguridad de la aviacion en junio de 2002 y su
subsiguiente gecucion. A la luz de esto y de importantes
acontecimientos ocurridos en la esfera de la seguridad de la
aviacion después del 33° periodo de sesiones de la Asamblea, €
Consgjo presentara propuestas para continuar el Plan de accién en
el trienio 2005-2007 y actualizar la Declaracion refundida de los
criterios permanentes de la OACI relacionados con la proteccion
de la aviacion civil internacional contra los actos de interferencia
ilicita (Resolucion A33-2 de la Asamblea).

regiona respecto a la Enmienda 11 del Anexo 17 4
Convenio sobre aviacion civil internacional, tomando en
cuenta el trabajo desarrollado por € Grupo AVSEC de la
CLAC (Anexo 3).

Se esta presentando una nota de estudio en la que se
plantea una posicién comun respecto a la implementacion
de las normas y recomendaciones establecidas en el Anexo
17 al Convenio sobre aviacion civil internacional, tomando
en cuenta los elevados costos que implican la
implementacion de determinadas medidas, en consonancia
con la diferencia en el nivel de amenaza de los Estados de
laregion y otros Estados Contratantes (Anexo 4).

Se presentard una nota de estudio que aborda la
preocupacion de los Estados miembros de la CLAC con
relacién a la inclusion de un agente policial, entrenado y
armado, en vuelos especificos de las empresas aéreas de
nuestra region, hacia, desde y sobrevolando los Estados
Unidos (Anexo 5).

Cuestion 14.2:
Programa universal de
auditoria de la seguridad
de laaviacion (USAP).

En cumplimiento de la Resolucién A33-1 de la Asamblea, €l
Consgjo presentard un informe sobre e establecimiento del
Programa universal de auditoria de la seguridad de la aviacion
(USAP) de la OACI, incluyendo los logros, la gestion y €
funcionamiento del programa, las auditorias relacionadas con el
Anexo 17 completadas, un andlisis preliminar de las auditorias
inicialesy el progreso del USAP previsto parael trienio 2005-2007.

Mantener una posicién de apoyo a Programa de auditorias
de la OACI, reiterando la necesidad de que los Estados
dispongan a tiempo de toda la informacion y
documentacién para llevar a cabo exitosamente los
procesos de auditoria.

Al igual que en otras actividades, la posicién regional
deberia apuntar a la regionalizacién de las auditorias para
aiviar la carga presupuestaria de la OACI.

Cuestion 15:
Proteccién del medio ambiente

El Consgjo presentara informes sobre las actividades con respecto a
a) ruido de las aeronaves, incluyendo la elaboracion de orientacion
para ayudar a los Estados a poner en practica el concepto de

Apoyar las medidas que aseguren un medio ambiente
sostenible y que puedan ser cumplidas por la mayoria de
los paises en desarrollo integrantes de la OACI.
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Cuestion

Asunto atratar

Posicién / Accion

enfoque equilibrado para la gestion del ruido; y b) limitar o reducir
las repercusiones ambientales de las emisiones de los motores de
aeronave, incluyendo los resultados de la labor sobre soluciones
técnicas y medidas basadas en criterios de mercado. En este
contexto, €l Consejo presentard propuestas para actualizar la
Declaracién refundida de las politicas y practicas permanentes de
la OACI relativas a la proteccion del medio ambiente (Resolucién
A33-7 dela Asamblea).

Reiterar la necesidad de que la OACI debe ser el organismo
responsable de |a politica del medio ambiente en materiade
transporte aéreo y €l establecimiento de medidas
preferenciales a favor de |os paises en desarrollo.

Destacar la afectacion sobre restricciones que puedan tener
las lineas aéreas de la region, cuyas aeronaves no cumplan
con dictamenes restrictivos, como el europeo.

Asumir una posicion contraria a cualquier forma de cobro,
en e ambito doméstico, regional o global, de tarifas
relacionadas a emisiones CO2 de | os paises en desarrollo.

En caso la Asamblea apruebe cualquier sistema de
cobranza de tarifas por emisién de gases de motores de
aviacion, coordinar con los demas paises en desarrollo para
hacer un frente comin para la no aplicacién en sus
territorios y regiones.

Se esta presentando una nota de estudio dando a conocer la
posicién de la region respecto a esta materia y las politicas
gue se mantendrén en el futuro, considerando, entre otras
cosas, € criterio regional de oponerse a cualquier cargo o
gravamen que pretenda introducirse por la emisién de gases
de los motores (Anexo 6).

Cuestion 16:
Mejoramiento de la seguridad
operacional.

Cuestion 16.1:

Informe sobre la situacién

de la g ecucion del Programa
universal OACI de auditoriade
lavigilancia de la seguridad
operacional (USOAP)

En cumplimiento de la Resolucion A33-8 de la Asamblea, el
Consgjo presentara un informe sobre la g ecucion del USOAP, en €l
gue se tratara de los antecedentes del programa y se presentard
informacion sobre: direccion genera y funcionamiento del
programa; auditorias y misiones de seguimiento de auditoria
completadas con respecto a los Anexos 1, 6 y 8; principales
resultados de las auditorias y de las misiones de seguimiento de
auditoria partiendo de la informacion extraida de la base de datos
sobre resultados y diferencias basados en las auditorias; medidas
correctivas adoptadas por los Estados e informacién actualizada
sobre € estado de aplicacion de las normas y métodos
recomendados (SARPS) y los elementos criticos de un sistema de

Se esta presentando una nota de estudio en la que se da a
conocer la actual situacion del Sistema Regional para la
Vigilancia de la Seguridad Operacional, asi como la
situacion de la regién centroamericana (ACSA).
Asimismo, se pone en conocimiento el trabajo que vienen
desarrollando los Estados miembros de la CLAC en
materia de seguridad del transporte aéreo internacional y la
importancia de su regionalizacién en beneficio de los
Estados que conforman diferentes iniciativas y/u
organizaciones regionales para cumplir l1os SARPS de los
Anexos 1, 6 y 8 a Convenio sobre aviacion civil
internacional (Anexo 7).
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Cuestion

Asunto atratar

Posicién / Accion

vigilancia de la seguridad operacional. El Consgo también
presentara un informe sobre la ampliacion del programa a los
Anexos 11, 13y 14 y resultados iniciales de las auditorias llevadas
acabo en las esferas de ampliacion.

Se esta presentando una nota de estudio en donde se hace
un examen de | os aspectos rel acionados con la gestion de la
seguridad ATM en relacion con la implantacién por los
Estados de programas de seguridad ATS en el espacio a
aéreo y aerédromos bajo su responsabilidad (Anexo 8).

Cuestion 16.2:

Transicién aun enfogque en

funcién de los sistemas para
las auditorias del Programa
universal OACI de auditoria
delavigilanciade la seguridad
operacional (USOAP)

El Consgjo presentard una propuesta para que €l Programa universal
OACI de auditoria de la vigilancia de la seguridad operacional
ponga en préctica un enfogue en funcion de los sistemas para la
realizacion de auditorias de la vigilancia de la seguridad operacional
a partir de 2005. De la experiencia adquirida araiz de las auditorias
realizadas sobre una base de Anexo por Anexo se desprende que los
SARPS contenidos en los diversos Anexos son interdependientes y,
fundamentalmente, fueron concebidos para reforzar la seguridad
operacional. No obstante, el enfoque de Anexo por Anexo no
permite que la OACI examine la eficacia de latotalidad del sistema
de vigilancia de la seguridad operacional de un Estado. Un
programa de auditoria de la vigilancia de la seguridad operacional
que emplee un enfoque en funcién de los sistemas para las
auditorias y que se ocupe a la vez de la aplicacion por los Estados
de todas las disposiciones interrelacionadas relativas a la seguridad
operacional serviria para evauar la capacidad de cada Estado
contratante para establecer y mantener un sistema eficaz de
vigilancia de la seguridad operacional .

Tomando en consideracion la importancia del tema,
mantener una posicion de total apoyo a las actividades de
auditoriay alos sistemas regional es.

Respaldar e nuevo programa, siempre y cuando se
disponga del financiamiento pertinente.

Cuestion 17:
Perfeccionamiento de las
normas

El Consgjo presentara un informe sobre los medios de perfeccionar
ain mas las normas de la OACI. El informe se afadira a la
experiencia adquirida con el cumplimiento de la Resolucién A33-14
de la Asamblea, Apéndice A y se ocuparg, en particular, de la
ampliacion del concepto de la separacion de las normas y métodos
recomendados (SARPS) bésicos y las especificaciones técnicas
detalladas. De conformidad con la Resolucion A33-3 de la
Asamblea, € informe versard asimismo sobre los medios de
abreviar e proceso de aprobacion y adopcion de los SARPS
considerados de importancia clave parala seguridad y proteccion de
la aviacion civil. Ademéds, € Consgo presentara propuestas
relativas al mejoramiento del proceso de elaboracion y adopcion de
SARPS en general.

Apoyar latendencia haciala simplificacion de normas de la
OACl y elaborar normas generales, degando las
especificaciones técnicas a cargo de la industria y sectores
de investigacion.
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Cuestion 18: Como la Asamblea pide en la Clausula 7 de la Resolucion A33-10, |« Impulsar la labor que la OACI puede desarrollar a través

Ente de financiacion
internacional parala
seguridad aerondutica (IFFAS)

el Consgo informara sobre las actividades del IFFAS, incluyendo
una evaluacion de la labor realizada y los estados financieros
auditados.

del el IFFAS.

Cuestion 20:
Acrecentamiento de la eficacia
dela OACI

El Consgo presentard un informe sobre e cumplimiento de las
Resoluciones A31-2, A32-1 y A33-3 de la Asamblea que incluye:
actualizacion del Plan de accion estratégico; identificacion més
clara y precisa de los programas,; prioridades e indicadores de
performance; evolucion de fuentes de financiacion innovadoras y
preparacion de presupuesto; y labor Ilevada a cabo por la Oficina de
evaluacion de programas, auditoriay examen administrativo.

Sustentar una posicién de apoyo a la descentralizacion,
resadltando la labor de las Oficinas Regionaes, buscando
coordinar este apoyo con laCAFAC, CEACy CAAC.

Se esta presentando una nota de estudio en la que se
propone la descentralizacion de actividades de la OACI,
priorizando las actividades de las Oficinas Regionales, de
tal forma que se acreciente su eficacia (Anexo 9).

Cuestion 23:

Declaracion refundida de

las politicas y préacticas
permanentes de la OACI
relativas alos sistemas de
comunicaciones, navegacion y
vigilancia/gestiéon del transito
aéreo (CNSATM)

De conformidad con la Resolucion A33-15, se espera que la
Asambl ea adopte en cada periodo de sesiones ordinario, parael cual
se crea una Comisién Técnica, una declaracion refundida de las
politicas y préacticas permanentes de la OACI relativas a los
CNS/ATM. La declaracion refundida revisada se basara en la
declaracion de la Resolucion A33-15 de la Asamblea.

Se esta presentando una nota de estudio sobre un andlisis
genera del impacto econdmico que representa la
introduccion de las nuevas tecnologias CNS en los paises
subdesarrollados (Anexo 10).

Se esta presentando una nota de estudio en la que se
expresan consideraciones con relacion a la necesidad de
evaluar de forma certera y equilibrada los requisitos
operacionalesy las soluciones que deben ser aplicadas para
lograr la introduccién de un Concepto Operacional Global
de Gestion del Transito Aéreo (ATM), teniendo en
consideracion las caracteristicas especificas de cada Region
y delos Estados (Anexo 11).

Cuestion 24:
Plan global dela OACI para
la seguridad aeronautica

De conformidad con la Resolucion A33-16 de la Asamblea, se
presentara un informe sobre la situacion del Plan global de la OACI
parala seguridad aeronautica (GASP). En € marco de esta cuestion,
también se presentaran informes sobre proteccion de las fuentes y
de la libre circulacién de informacién sobre la seguridad
operacional, y sobre el progreso realizado en el programa de la
OACI parala prevencion del impacto contra el suelo sin pérdida de
control (CIFT).

Apoyar e Plan global de la OACI para la seguridad
aeronautica (GASP).
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Asunto atratar

Posicién / Accion

Cuestion 27:

Reglamentacion de los
servicios internacionales de
transporte aéreo y resultado de
la quinta Conferencia mundial

El Consgo presentard informes sobre la evolucién de la
reglamentacion econdmica de los transportistas aéreos, incluso
sobre el resultado de la Conferencia mundial de transporte aéreo:
Retos y oportunidades de la liberalizacion (ATConf/5) celebrada
del 24 a 28 de marzo de 2003.

Se esta presentando una nota informativa sobre los avances
del proceso de liberalizacion en laregion, de conformidad a
la Declaraciéon y resultados de la Quinta Conferencia
mundial de transporte agreo y € trabgo que viene
desarrollando el Grupo de politica aérea en esa materia

de transporte aéreo Debera ser discutida la mayor actuacion de la OACI frente a los (Anexo 12).
avances acerca de |os temas tratados durante la citada Conferencia.

» Seesta presentando una nota de estudio que tiene como fin
asumir la necesidad de reafirmar, el hecho de que la OACI
se fundod bajo € marco del Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional la cual cumplird 60 afios, como forum
mundial necesario, que con una larga experiencia de
recomendaciones efectivas, ha servido y sirve para la
orientacién apropiada a sus miembros en la
implementacion de la reglamentacién econdémica del
transporte aéreo en beneficio de toda la comunidad aérea
internaciona (Anexo 13).

e Se esta presentando una nota informativa que recoge
algunos aspectos de la evolucion mundia y regional en
relacion con los derechos de los pasgjeros y lacalidad en la
prestacion del servicio de transporte aéreo a los usuarios
(Anexo 14).

Cuestion 29: El Consgo presentara informes sobre los acontecimientos, |= Coordinar con las demés Comisiones €l apoyo a las

Facilitacion incluyendo el resultado de la 122 Reunion departamental de medidas sugeridas por la OACI que ya fueron acordadas en
facilitacion (FAL/12) (celebrada del 22 de marzo al 2 de abril de la12° reunion departamental FAL, en la que los Estados de
2004); cooperacion internacional para proteger la seguridad e la CLAC participaron con una posicién regiona;
integridad de los pasaportes y otros documentos de viaje, particularmente €l tema referido a los pasaportes de lectura
concentrandose en la aplicacion de la biometria y nuevas mecénica, manteniendo como fecha el 1 de abril de 2010
aplicaciones de tecnologias de avanzada; y progreso realizado en la para su implementacion.
aplicacién de la Resolucion A33-18 de la Asamblea sobre
prevencién de la introducci6n de especies exdticas invasoras.

Cuestion 33: El Consejo presentara un informe sobre la situacion de lalabor dela |«  Mantener una posicion tendiente a impulsar la ratificacion

Garantias internacionales
sobre equipo movil (equipo
aeronadttico)

Organizacion de conformidad con la Resolucion nim. 2 de la
Conferencia diplomatica para adoptar un Convenio relativo a
equipo movil y un Protocolo aeronautico, celebrada en Ciudad del
Cabo del 29 de octubre al 16 de noviembre de 2001.

de los instrumentos de derecho internacional, referente al
Convenio relativo a equipo moévil y € Protocolo
aeronautico acordado € 16 de noviembre de 2001, en
Ciudad del Cabo.
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Cuestion

Asunto atratar

Posicién / Accion

A este respecto, cabe recordar que la Comision preparatoria del
Registro internacional actla bajo la direccién y supervision del
Consgjo, y que la OACI fue invitada a aceptar las funciones de
Autoridad supervisora del Registro internacional cuando entren en
vigor el Convenioy el Protocolo.

Cuestion 35:

Asistencia en materiade
Seguro aeronautico por riesgo
de guerra

El Consgjo presentard un informe sobre la situacion de lalabor dela
Organizacion respecto a este asunto, en cumplimiento de la
Resolucion A33-20 de la Asamblea.

Apoyar lalabor de la OACI respecto a este asunto.

Cuestion 36:

Informe sobre el
establecimiento de un marco
juridico respeto alos sistemas
CNS/ATM, incluido el GNSS

El Consgjo presentara un informe sobre los resultados de |a labor
del Grupo de estudio de la Secretaria sobre los aspectos juridicos de
los sistemas CNS/ATM, con relacion al primer asunto del programa
de trabgjo del Comité Juridico: Consideracion del establecimiento
de un marco juridico respecto a los sistemas CNSATM, incluyendo
el sistema mundial de navegacion por satélite (GNSS).

Reiterar la necesidad de dosponer de un marco juridico
parael Sistema CNS/ATM.

Se esta presentando una nota de estudio dando a conocer
las consideraciones de la CLAC sobre e Informe Fina
elaborado por €l Grupo de Estudio de la Secretaria de la
OACI sobre los aspectos juridicos de los sistemas
CNS/ATM, asi como propuestas para la elaboracién de un
marco juridico vinculante principalmente para €l GNSS
(Anexo 15).

Cuestion 37:

Programa de trabajo de la
Organizacion en laesfera
juridica

El Consgjo presentara un informe sobre el progreso realizado con
respecto a otros asuntos del programa general de trabajo del Comité
Juridico que no estan comprendidos en las cuestiones anteriores
(incluyendo pasajeros insubordinados o perturbadores; examen de
la cuestion de la ratificacion de los instrumentos de derecho
aeronautico internacional; y la Convencién de las Naciones Unidas
sobre €l derecho del mar) y presentara recomendaciones para €
futuro programa de trabajo de la Organizacion en la esferajuridica

Apoyar €l Programa de Trabgo de la OACI para €
proximo trienio en la esfera juridica, especialmente en 1o
concerniente a marco juridico del CNS/ATM; actos de
infracciones no previstas en los instrumentos de derecho
aerondutico; modernizacion del Convenio de Roma sobre
dafios causados a terceros en la superficie; garantias sobre
equipo movil; Convencion de las Naciones Unidas sobre
derechos del mar y su repercusion respecto al Convenio de
Chicago; y ratificacién de instrumentos de derecho
aeronautico.

Cuestion 39:

Cuestion 39.1:

Presupuesto por programas
para 2005, 2006 y 2007.

En el Articulo 49 e) del Convenio se estipula que la Asamblea
aprueba los presupuestos anuales y determina el régimen financiero
de la Organizacion. En cumplimiento de esta disposicion, €l
Consgjo presentara €l presupuesto por programas de la OACI para
2005, 2006 y 2007, asi como consignaciones suplementarias, de ser
necesario.

Se esta presentando una nota de estudio que reflgja la
preocupacion de los Estados miembros de la CLAC por la
centralizacion de funciones en la Sede de la OACI y la
inequitativa distribucién de su presupuesto, requiriendo del
Consgjo y la Secretaria se adopten las medidas necesarias
para dotar a las Oficinas Regional es de suficientes recursos
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humanos y financieros que permitan cumplir con su
programa de trabajo, sin aterar el monto que apruebe la
Asamblea (Anexo 16).
Cuestion 40.3: Esta cuestion se rige por la Resolucién A21-33 de la Asamblea, | o

Contribuciones a fondo
general para 2005, 2006 y 2007

Cléausula 3, modificada por las Resoluciones A23-24 y A31-20 dela
Asamblea.

Posicion a conciliar durante la reunion preparatoria.

Cuestion 41:
Cuestiones financieras.

Cuestion 41.1:
Aspectos financieros de la
cuestion de las notas atrasadas

De conformidad con €l parrafo 6.8 del Reglamento financiero y la
Resolucion A31-26 de la Asamblea, € Consgo presentard un
informe sobre los resultados de las medidas adoptadas para alentar
el pago de cuotas atrasadas y sobre la suspension, a partir del 1 de
enero de 1998, del derecho de voto en la Asambleay en e Consgjo
de los Estados contratantes que no hayan cumplido sus obligaciones
financieras con la Organizacion. Se examinara la aplicacion de la
Resolucion A21-10 de la Asamblea y de la Clausula 3 de la
Resolucion A31-26 de la Asamblea, y se presentardn resoluciones
revisadas para su aprobacion.

Sustentar posicion concertada en reunion preparatoria

Cuestion 41.4:
Distribucion del superévit de
efectivo

De conformidad con € Articulo 6.2 del Reglamento financiero, €l
Consgjo informara sobre la forma de disponer del superavit de
efectivo.

Apoyar al Consgjo en la busqueda de medidas que
permitan flexibilizar la administracion financiera del
Organismo.
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ASAMBLEA — 35° PERIODO DE SESIONES

SESIONES PLENARIAS

Cuestion 10: Eleccion de los Estados contratantes que estar an representados en el Consgo

PRESENTACION DE LA CANDIDATURA DE LOSESTADOS
LATINOAMERICANOSY DEL CARIBE PARA LA ELECCION
DEL CONSEJO DE LA OACI (2005-2007)

(Nota de estudio presentada por los 21(*) Estados miembros de la
Comision Latinoamericana de Aviacion Civil)

1 Lospaisesy territorio de Latinoaméricay del Caribe (Argenting, Aruba, Balivia, Brasil, Chile,

Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador, Guatemala, Honduras, Jamaica, México, Nicaragua,
Panamé, Paraguay, Per(, Republica Dominicana, Uruguay y Venezuela), patrocinadores de esta nota, con
fundamento en € Articulo 50 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, tienen el honor de presentar a
los Estados participantes en e 35° Periodo de Sesiones dela Asambleadela OACI, lassiguientes candidaturas
parala eleccién del Consejo de la Organizacién para el trienio 2005-2007:

Partel: Brasil
Parte Il: Argentina, México y Colombia
Parte I11: Chile, Honduras, Perty St. Lucia
2. A lolargo del tiempo, laregion hamantenido estrechasrel aciones con laOACl, especid mente

através delas Oficinas Regionales de Limay México, proporcionando especial apoyo en lasdiferentestareas
gue desarrollay cooperando activamente en todo lo referente ala aviacion civil internacional.

3. Por todo lo expuesto, los patrocinadores de la presente nota, agradecen el apoyo recibido dela
comunidad aeronauticainternacional en la eleccién de nuestros Candidatos.

-FIN -

(*)  Argentina, Aruba, Boalivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador, Guatemala,
Honduras, Jamai ca, México, Nicaragua, Panamd, Paraguay, Peru, Republica Dominicana, Uruguay y Venezuea.
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ASSEMBLY — 35th SESSION

Item 10: Election of the Contracting Statesto be represented on the Council

NOMINATION BY THE LATIN AMERICAN AND CARIBBEAN STATESFOR THE ICAO
COUNCIL ELECTIONS (2005-2007)

(Working paper presented by the 21 (*) member States
of the Latin American Civil Aviation Commission)

1. The countries and territories of Latin Americaand the Caribbean (Argentina, Aruba, Bolivia,
Brazil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Dominican Republic, Ecuador, El Salvador, Guatemala, Honduras,
Jamaica, Mexico, Nicaragua, Panama, Paraguay, Peru, Uruguay and Venezuela), sponsors of this working
paper, pursuant to Article 50 of the International Civil Aviation Convention, are honoured to present to the
States participating at the 35™ Session of the ICAO Assembly the following nominations for the Organization
Council elections for the 2005-2007 period:

Group | Brazil
Group I Argentina, Mexico and Colombia
Group 111 Chile, Honduras, Peru and St. Lucia
2. Theregion has always maintained closerelationswith ICA O, especialy through the Lima and

Mexico Regional Offices, providing specia support in the varioustasksthey carry out and actively cooperating
in everything concerning international civil aviation.

3. Inview of the foregoing, the sponsors of this paper wish to thank the international aeronautical
community for supporting the election of our nominees.

-END -

(*)  Argentina, Aruba, Bolivia, Brazil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Dominican Republic, Ecuador, El
Salvador, Guatemala, Honduras, Jamaica, Mexico, Nicaragua, Panama, Paraguay, Peru, Uruguay and Venezuela.
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Anexo 2
ASAMBLEA — 35° PERIODO DE SESIONES

COMITE EJECUTIVO
Cuestion 13: Cooperacion técnica

COMISION ADMINISTRATIVA

Cuestion 39: Presupuestos
LA COOPERACION TECNICA EN LOS

ESTADOSDE LATINOAMERICA Y DEL CARIBE

(Nota presentada por los 21(*) Estados miembros de
la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil)

RESUMEN

La presente nota de estudio tiene por objetivo resaltar la participacién de los
Estados miembros de la CLAC en los proyectos de cooperacion técnica de la
OACI y la imperiosa necesidad de descentralizar las actividades que en este
campo se desarrollan, dotando alas Oficinas Regionales de suficientes recursos
humanos y financieros para realizar un seguimiento apropiado y controlar la
calidad de la asistenciarecibida.

1 ANTECEDENTES

11 L os Estados contratantes solicitan, cadavez més, asesoramiento y asistenciade laOACI para
aplicar las normas, métodos recomendados, implementar los planes de navegacion aérea, desarrollar €
transporte aéreo, modernizar lainfraestructuray, en general, mejorar lagestion de laactividad aeronauticade
losEstados. Precisamente, |os paises menos desarrollados son |os que necesitan de mayor apoyoy acceso alos
centros financieros internacionales para financiar sus proyectos.

12 La Resolucion A33-21de la Asamblea de la OACI, referidaala“Actualizacion de lanueva
politica de cooperacion técnica’, entre otras cosas, “ afirma que, dentro delosrecur sos financier os existentes,
deberiareforzarse el programa de cooperacion técnica de la OACI a nivel de las Oficinas Regionalesy las
misionesa fin de quela Direccidn de cooperacion técnica pueda desempefiar su funcion de manera maseficaz
y eficiente” .

13 La misma Resolucién resuelve que la OACI deberia“elaborar un concepto de garantia de
calidad como funcién que podria ofrecer para supervisar los proyectos llevados a cabo por los Estados,
aplicandose la recuperacion de costos” .
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2. ANALISISDE LA SITUACION DE LA REGION

2.1 Como Apéndice aestanotade estudio se presentaun cuadro en € que sedetallan los proyectos

de cooperacion técnica, tanto los regionaes como |os de cada Estado miembro dela CLAC. Como se puede
apreciar, actualmente existen en laregion 20 proyectos de cooperacion técnicay se destaca que, del total a
nivel mundial, el 60% corresponde alos Estados de laregién latinoamericana, |o que demuestralaimportante
contribucién brindada por los Estados miembrosdelaCLAC alaOACI en & Programade cooperacion técnica.
Cabe resdltar ademas, que varios de estos programas han sido impulsados por la propia CLAC, tomando en
cuentael Articulo 5 de su Estatuto y el Convenio de Modus Vivendi suscrito con la OACI.

2.2 Para lograr resultados concretos de los proyectos de cooperacién técnica y alcanzar los
objetivos esperados por los Estadosinvolucrados, juegan un rol preponderante |as Oficinas Regionales en todas
las etapas de desarrollo de dichos proyectos, tanto en la preparacion y armonizacién de los términos de
referencia como en la gjecucion de los mismos. Mas alln, en la etapa relacionada a control de calidad, las
Oficinas Regionales, através de sus especialistas y del Oficia de cooperacidn técnica, logran identificar con
claridad € resultado y si éste ha servido para mejorar las deficiencias encontradas con anterioridad.

2.3 LaCLAC, desde hace agun tiempo, havenido promulgando antelaOACI el fortalecimiento
de sus Oficinas Regionales en el marco del “ acrecentamiento delaeficienciadelaOrganizacion”, resaltando €
papel de primeralinea cuyalabor destacafrente alos Estados acreditados ante esas Oficinas Regionales. Las
actividades dela OACI se han incrementado drasticamente en laUltimadécaday esevidentelacompleidad de
mantener una gestion centralizada para enfrentar |os procesos de regionalizacion del transporte aéreo en la
actualidad. Por esto, se hace necesario dotar de recursos humanos y financiaros suficientes para que estas
Oficinas puedan cumplir eficientemente su labor.

2.4 Por lo expuesto anteriormente, es conveniente que la Asamblea analice con detenimiento los
costos de coordinacion de los proyectos de cooperaci 6n técnica, cuando dichacoordinacién serealizadesdela
sede de Montreal en comparacion de o que cuesta cuando e mismo trabajo se lo realiza en las Oficinas
Regionales. Esto, a todas luces determinara la necesidad de descentralizar estas actividades, dotando de
mayores recursos a las Oficinas Regionales en el campo de la cooperacion técnica, ofreciendo ademas, un
manejo més eficiente de los proyectos paragaranti zar Optimos resultados. Deigual formay tomando en cuenta
laproblemaéticade indole presupuestariaque viene atravesando laOACl, sedeberiagarantizar quelas Oficinas
Regionales, en materia de cooperacion técnica, reciban los recursos en proporcion a nimero y montos de
proyectos que se desarrollan en cada region.

3. DECISION DE LA ASAMBLEA
31 Seinvitaala Asamblea atomar conocimiento de la propuesta presentaday resolver sobre la

descentralizacion y transferencia de recursos financieros y humanos hacia las Oficinas Regionales para
optimizar la gestion y administracion de proyectos de Cooperacion Técnica.
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Apéndice
PROYECTOSDE COOPERACION TECNICA EN LA REGION DE LASAMERICAS
ANO 2004
DURACION /
PROYECTO PAIS(ES) INICIO FINAL IZACION MONTO
ARG/93/901 — Acuerdo de
Servicios de gestion entre [a OACI y ARGENTINA 01/06/93 144 meses 18,390,822
el gobierno de Argentina
ARG/02/801 — Fortadecimiento del ARGENTINA 01/01/03 5 afios 3,274,843
Comando de Regiones Aéreas
BOL /01/801 — Seguridad Operacional,
Transporte Aéreo y Mejoramiento de ~
la Prestacion de los Servicios de BOLIVIA 01/01/01 5 afos 6,087,983
Navegacion Aérea
BRA/01/801 — Civil Aviation
Professiona  Qualification  and BRASIL 1993 6 afos 55,993,094
Research
BRA/01/802 . CNSATM  System BRASIL Julio/01 5 afios 32,837,120
Implementation
COL/93/018 — Plan Maedro de COLOMBIA 1993 2004 156,250,353
Desarrollo de la Aeronautica Civil
COL/01/042 - Desarollo vy
modernizaciéon de la Infraestructura
Aeronautica y Aeroportuaria de COLOMBIA 21/01/02 3 afios 24,345,567
Colombia y Fortalecimiento
Institucional de la Aerocivil
ECU/97/015 - Fortdlecimiento ECUADOR 01/04/98 Dic 2004 61,931,399
Aviacion Civil
ECU/03/901 — Asesoria Evaluacion ECUADOR 01/11/03 Dic 2004 68,489
Técnicade Licitacion
PAN/99/801 — Reestructuracion de la
Administracién ~ Aerondutica  y PANAMA 01/01/00 Dic 2005 3,878,751
Capacitacion
PAN/O3/902 — Fortalecimiento ddl PANAMA 01/05/03 Dic 2004 23,631,600
Aeropuerto Internacional de Tocumen
PER/01/801 - AsistenciaalaDGAC PERU 01/01/02 Dic 2006 23,952,400
PER/96/901 - Implantacién del
Programa Trainair / Formacion PERU 01/06/96 Dic 2004 585,001
Personal Aeronautico
VEN/04/801 - Modernizacién de o
Aeropuertos Control de Tréfico Aéreo VENEZUELA Febrero/04 3 afos 87,000
RL A/90/901 — Implantacion de la Red
de Circuitos Orales ATS ARG/BRA/CHIL/COL/PER 01/01/91 Dic 2004 100,076
RLA/98/003 - Transicion a los | ARG/BRA/CHI/COL/URU/
Servicios CNS/ATM en las Regiones | ECU/PAN/PAR/PER/USA/ 19/12/98 Dic 2005 2,420,240
CAR/SAM COCESNA/BOL/VEN
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DURACION/
PROYECTO PAIS(ES) INICIO FINAL | ZACION MONTO

RLA/99/901 - Sistema Regional de | ARG/BOL/BRA/CHI/CUB/

Cooperacion parala Vigilancia de la PAN/PAR/PER/VEN/ 01/11/01 Dic 2007 3,181,342

Seguridad Operacional AIRBUSIEEMBRAER
RL A/00/009 - Ensayo Regional de ARG/BOL/COL/ECU/PAN/

Aumentacion GNSS PAR/PER/URU/T&T/VEN/ | Julio/O1 Jun 2004 188,936

COCESNA

RLA/03/901 - Sistemade Gestionde | ARG/BOL/BRA/CHI/COL/

laREDDIG ECU/FRA/GUY/PAR/PER/ 01/07/03 Dic 2007 1,943,800

SUR/URU/VEN

RLA/03/902 - Egnos Trias in the 01/03/03 Dic 2004 158,369

CAR/SAM Region

-FIN -
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ASSEMBLY — 35th SESSION

EXECUTIVE COMMITTEE

Item 13: Technical cooperation
ADMINISTRATIVE COMMITTEE

Item 39: Budgets

TECHNICAL COOPERATIONIN THE
LATIN AMERICAN AND CARIBBEAN STATES

(Paper presented by the 21(*) member States of
the Latin American Civil Aviation Commission)

SUMMARY

The purpose of this working paper isto highlight participation of LACAC
member Statesin ICAO technical cooperation projects and the urgent need to
descentralize activities carried out in this area, providing Regional Officeswith
sufficient human and financial resources to perform a proper follow-up and to
control the quality of the assistance received.

1 BACKGROUND

11 Contracting States are increasingly requesting advice and assistance from ICAO for the
application of the standards and recommended practices, the implementation of air navigation plans, the
development of air transport, the modernization of theinfrastructure and, in general, theimproved management
of the aeronautical activity. Theleast developed Statesare precisaly the onesthat need more support and access
to international financial centres to finance their projects.

12 Resolution A33-21 of the ICAO Assembly related to the “Update of the new technical
cooperation policy”, among other things, “states that, within the existing financial resources, the ICAO
technical cooperation programme should be strengthened at the level of the Regional Officesand missions, so
that the technical cooperation Bureau may fulfill its functions in a more effective and efficient manner” .

13 That same Resolution resolves that ICAO should “ develop a quality assurance concept asa
function it could offer for the monitoring of projects undertaken by the States, applying cost recovery” .

(*)  Argentina, Aruba, Bolivia, Brazil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Dominican Republic, Ecuador, El
Salvador, Guatemal a, Honduras, Jamai ca, Mexico, Nicaragua, Panama, Paraguay, Peru, Uruguay and Venezuela..
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2. ANALYSISOF THE REGIONAL SITUATION

2.1 The Appendix to thisworking paper shows atable listing the technical cooperation projects,

both at the regional level and for each LACAC member State. As shown, there are 20 technical cooperation
projectsin theregion, and, of theworldwidetotal, 60% correspond to L atin American States, which reflectsthe
significant contribution of LACAC member Statesto ICAQO in terms of the technical cooperation programme.
It should also be noted that several of these programmes have been fostered by LACAC itself, pursuant to
Article 5 of its Statute and the Modus Vivendi agreement signed with ICAO.

2.2 In order to obtain concrete resultsfrom technical cooperation projectsand attain the objectives
expected by the Statesinvolved, the Regional Officesplay amgjor rolein all of the devel opment stages of said
projects, both during the drafting and the harmonization of the terms of reference as well as in their
implementation. Furthermore, during the quality control stage, the Regional Offices, through their expertsand
thetechnical cooperation Officer, are ableto clearly identify the result and whether it has served to improvethe
deficiencies previoudly identified.

2.3 For some time now, LACAC has been foster before ICAO the strengthening of its Regional
Officeswithin the framework of the“ enhanced efficiency of the Organization”, highlighting the mgjor rolethey
play vis-a-visthe States accredited to them. ICAO activities have increased drastically in the last decade, and
the complexity of maintaining a centralized management to face air transport regionalization processestoday is
manifest. Therefore, adequate human and financial resources must be provided so that these Officesmay fulfill
their tasks efficiently.

2.4 In view of the foregoing, it would be advisable for the Assembly to carefully examine the
coordination costs of technical cooperation projects, when such coordination is done from Montrea
Headquarters, as compared to the cost of that same task performed by the Regional Offices. Thiswill clearly
define the need to descentralize such activities, providing more resources to Regional Officesin the area of
technical cooperation, and offering a more efficient project management in order to ensure optimum results.
Likewise and taking into account the budgetary problems being faced by ICAO, technical cooperation in
Regional Offices should be ensured resourcesin proportion with the number and monies alocated to projects
undertaken in each region.

3. ACTION BY THE ASSEMBLY
31 The Assembly is invited to take note of the afore-mentioned proposal and to resolve on the

descentralization and transfer of financial and human resources to Regiona Offices in order to optimize
management of technical cooperation projects.
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TECHNICAL COOPERATION PROJECTSIN THE AMERICAS
YEAR 2004
BEGINNING| DURATION/
PROJECT STATE(S) DATE  |EINALIZATION AMOUNT
ARG/93/901 — Service Management
Agreement between ICAO and the ARGENTINA 01/06/93 144 months 18,390,822
Government of Argentina
ARG/02/801 — Strengthening of the ARGENTINA 01/01/03 5 years 3,274,843
Comando de Regiones Aéreas
BOL/01/801 — Safety Oversight, Air
Transport and Improvement of Air BOLIVIA 01/01/01 5 years 6,087,983
Navigation Services
BRA/01/801 — Civil Aviation
Professional  Qudlification and BRAZIL 1993 6 years 55,993,094,
Research
BRA/01/802 - CNSATM System BRAZIL Julio/01 5 years 32,837,120
I mplementation
COL/93/018 — Master Plan for
Aeronautical Civil  Aviation COLOMBIA 1993 2004 156,250,353
Development
COL/01/042 — Development and
modernization of Aeronautical and
Airports Infrastructure of Colombia COLOMBIA 21/01/02 3years 24,345,567
and Institutional Strengthening
Eﬁt{ﬁfé ng_S”engthe”' ng of Civil ECUADOR 01/04/98 Dec 2004 61,931,399
ECU/03/901 — Technical Evaluation ECUADOR 01/11/03 Dec 2004 68,489
of tenders
PAN/99/801 - Restructuring of
aeronautical  administration and PANAMA 01/01/00 Dec 2005 3,878,751
training
PAN/03/302 — Srengthening  of PANAMA 01/05/03 Dec 2004 23,631,600
Tocumen International Airport
PER/01/801 - Assistanceto DGAC PERU 01/01/02 Dec 2006 23,952,400
PER/96/901 = —  Trainar  and PERU 01/06/96 Dec 2004 585,001
aeronautical personal training.
\VEN/04/801 — Modernization of Air
Traffic Control and Airports VENEZUELA February/04 3years 87,000,000.
ARG/BRA/CHI/COL/
RLA/98/003 — Transition to URU/ECU/PAN/
CNS/ATM in CAR/SAM Regions PAR/PER/USA/ 19/12/98 Dec 2005 2:420,240
COCESNA/BOL/VEN
ARG/BOL/BRA/CHI/
RL A/99/901 — Regional Cooperation CUB/PAN/PAR/PER/
System for Safety Oversight VEN/AIRBUS 01/11/01 Dec 2007 3,181,342
EMBRAER
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BEGINNING| DURATION/
PROJECT STATE(S) NG| A | AMOUNT
| ARG/BOL/COL/ECU/
R#?;jzol 009 — GNSS Augmentation | o\ /oA R/PER/URU/ July/ol Jun 2004 188,936
T8 T/VEN/COCESNA
ARG/BOL/BRA/CHI/
deAr; ?‘:’i/;?;ﬂo; SAM - REDDIG | o) jecurrA/GUY, | 01/07/03 Dec 2007 1,943,800
PAR/PER/SUR/URU/VEN
RLA/03/902 - Egnos Trials in the 01/03/03 Dec 2004 158,369

CAR/SAM Region

-END -
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Cuestion 14 Seguridad dela aviacion civil

CONSIDERACIONESDE LOSESTADOSMIEMBROSDE LA CLAC
SOBRE LA ENMIENDA 11 AL ANEXO 17

(Notade estudio presentada por los 21(*) Estados miembros de
la Comisién Latinoamericana de Aviacion Civil)

RESUMEN

Esta nota de estudio presenta consideraciones de los 21 Estados miembros de la
CLAC relativas alas propuestas que estan en estudio sobre la Enmienda 11 a Anexo
17 del Convenio de Aviacion Civil Internaciona de la OACI — Seguridad —
Proteccion de la Aviacion Civil Internacional contra Actos de Interferenciallicita;
principalmente, en vista de los elevados costos resultantes de las medidas de
seguridad y en consonancia con |os diferenciados niveles de amenaza percibidos por
los paises de laregion

1 INTRODUCCION

11 Los eventos ocurridos €l 11 de setiembre trgjeron profundos cambios en la industria
del transporte aéreo, principalmente debido a la implementacion de medidas adicionaes de seguridad
y susimplicancias directas en los costos de |as lineas aéreas y aeropuertos.

12 Este nuevo contexto ha afectado sobremanera a los paises en desarrallo;
principalmente, debido a la limitada capacidad de inversién de sus empresas y, por consiguiente, €
mantenimiento de las condiciones de competitividad con sus congéneres de | os paises desarrollados.

13 Es importante observar que |os Estados de la regién vienen colaborando, a pesar de las
restricciones financieras, con las exigencias adicionales de seguridad requeridas por otros paises con
mayores niveles de amenaza, asi como por orientacion de lamisma OACI.

14 Adicionalmente, con base en los resultados de las Auditorias del Programa USAP, se
ha constatado que la gran mayoria de los paises no atiende de forma adecuada las medidas de
seguridad que constan en e Anexo 17 en vigor.

15 De estaforma, es importante resaltar que nuevas iniciativas relativas a la seguridad de
la aviacion civil internacional, en funcién de las posibles implicancias financieras y organizacionales,
no deberan ser tratadas como normas y si como recomendaciones, de forma de permitir un desarrollo
coordinado y sustentado del sistema de seguridad de la aviacion civil de los Estados miembros de la
OACI.

*) Argentina, Aruba, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador, Guatemala, Honduras,
Jamaica, México, Nicaragua, Panama, Paraguay, Perd, Republica Dominicana, Uruguay y Venezuela.
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2. RECOMENDACIONESDE LA CLAC

21 Dentro de los puntos mas relevantes en la actua propuesta de la Enmienda 11 deben

ser hechas las siguientes consideraciones especiales:

211 MANPADS

2111 La prevencion de este tipo de amenaza envuelve acciones tanto en € ambito terrestre
como €l aéreo.

2112 En e caso de medidas en € terreno, es necesario el envolvimiento de diversas

organizaciones fuera de la comunidad aerondutica. Acciones en e are pueden involucrar la
instalacion de equipos de contra medidas en las aeronaves, asi como €l uso de helicopteros o
aeronaves de apoyo con personal especidizado para €l monitoreo de las areas arededor de los
aeropuertos.

21.1.3 En este contexto, esta claro que cualquier iniciativa de prevencion de este tipo de
amenaza redundara en costos extremadamente significativos. Asi, considerando €l nivel de este tipo
de amenaza en la regién, se recomienda que solo se desarrolle material de orientacion basado en
acciones preventivas en €l terreno.

212 Agente de seguridad abordo

2121 El empleo de esta medida solamente puede ser objeto de deliberacion luego del

estudio minucioso que compruebe lareal efectividad de su implementacion.

213 Plan de seguridad para aeronaves de la aviacién general con peso por encima de
los 5700 kg

2131 En virtud del efectivo grado de amenaza en la region, de |os costos involucrados para

la implementacién de medidas de seguridad en este momento, asi como de la dificultad de
fiscalizacion e implementacion de procedimientos especificos para la aviaciéon general, este tipo de
iniciativa solamente debe ser considerada como una recomendacion.

2.1.4 Ambito de aplicacion

214.1 No debe ser considerada, de forma alguna, la posibilidad de ampliar € ambito de
aplicacion del Anexo 17 para los vuelos domésticos. Cabe resaltar que este tipo de enfoque contraria
lo establecido en € propio Convenio de Chicago.

3. DECISION DE LA ASAMBLEA

31 Tomando en consideracion las caracteristicas econdmico-financieras de la regién, asi
como del nivel de amenaza percibido en los Estados miembros de la CLAC, se propone ala Asamblea
asegurar que las deliberaciones sobre la Enmienda 11 al Anexo 17 atiendan los aspectos mencionados
en ladiscusion de esta nota de estudio.

-FIN -
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ASSEMBLY —35th SESSION

EXECUTIVE COMMITTEE

Item 14: Civil aviation security

CONSIDERATIONSBY LACAC MEMBER STATES
ON AMENDMENT 11 TO ANNEX 17

(Working paper presented by the 21(*) member States of
the Latin American Civil Aviation Commission)

SUMMARY

This working paper presents some considerations by the 21 member States of
LACAC in relation to the proposals under study concerning Amendment 11 to
Annex 17 to the ICAO Convention on International Civil Aviation — Security —
Prevention of Unlawful Interference with International Civil Aviation, especialy in
view of the high cost of security measures and in accordance with the different levels
of threat perceived by the countriesin the region.

1 INTRODUCTION

11 The events of September 11 brought about deep changes in the air transport industry,
due, mainly, to the implementation of additional security measures and their direct implications on
airline and airport costs.

12 This new context has significantly affected developing countries, mainly due to the
limited investment capacity of their companies and, consequently, their ability to maintain their
competitiveness vis-a-vis their peersin developed countries.

13 It is important to note that the States of the region, despite financial restrictions, are
complying with the additional security requirements of other countries with higher levels of threat, and
as guided by ICAQ itsdlf.

14 Furthermore, according to the results of the USAP Programme audits, most countries
do not properly comply with the security measures stipulated in Annex 17 currently in force.

15 Thus, it isimportant to stress that new incentives related to international civil aviation
security, based on their possible financial and organisational implications, shall not be treated as
standards but rather as recommendations, so as to permit a coordinated and well-supported
development of the civil aviation security system of ICAO member States.

2. LACAC RECOMMENDATIONS

2.1 Regarding the most relevant issues of the current proposal of Amendment 11, the
following special considerations should be made:

*) Argentina, Aruba, Bolivia, Brazil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Dominican Republic, Ecuador, El Salvador,
Guatemala, Honduras, Jamaica, Mexico, Nicaragua, Panama, Paraguay, Peru, Uruguay and Venezuela.
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211 MANPADS

2111 Prevention of thistype of threat involves action both on the ground and in the air.
2112 In the case of ground measures, severa organizations from outside the aeronautical

community need to beinvolved. Actionsin the air may involve the installation of equipment on board
aircraft, aswell asthe use of helicopters or support aircraft with specialized personnel to monitor areas
around airports.

2113 Within this context, it is clear that any initiative to prevent this type of threat will have
a quite significant cost. Therefore, considering the level of this type of threat in the region, it is
recommended that only guidance material be developed, based on preventive action on ground.

212 Security agentson board

2121 This measure may only be contemplated following a thorough study showing the true
effectiveness of its implementation.

213 Security plan for general aviation aircraft weighing morethan 5700 kg

2131 Based on the effective level of threat in the region, the current costs involved in the

implementation of security measures and the difficulty to oversee and implement specific procedures
for general aviation, thistype of initiative should only be considered as a recommendation.

214 Scope of application

2141 Under no point of view, possibility of expanding the scope of application of Annex 17
to domestic flights may be considered. It should be noted that this type of approach is contrary to the
provisions of the Chicago Convention itsdlf.

3. ACTION BY THE ASSEMBLY

31 Taking into account the economic and financia characteristics of the region, as well

as the level of threat perceived in LACAC member States, it is proposed to the Assembly that
discussions on Amendment 11 to Annex 17 take into account the aspects mentioned in this working

paper.

- END -
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Cuestion 14: Seguridad dela aviacion

EQUILIBRIO ENTRE LOSCOSTOSDE IMPLEMENTACION DE LA SEGURIDAD DE LA
AVIACION CIVIL Y EL NIVEL DE AMENAZA

(Nota presentada por 21(*) Estados miembros de
la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil)

RESUMEN

La presente nota de estudio tiene por objeto dar a conocer a la comunidad
aeronautica internacional la posicion de los Estados miembros de la CLAC
respecto alaimplementacion de las normasy recomendaciones establecidasen €
Anexo 17 a Convenio sobre aviacion civil internacional, tomando en cuentalos
elevados costos que implica implementar determinadas medidas que deberian
aplicarse en consonancia con ladiferenciaen e nivel de amenaza de |os Estados
delaregiony otros Estados Contratantes; y propone algunas acciones atomar por
parte de la Asamblea.

1. INTRODUCCION

11 El aumento delos costos como producto de laimplementaci on de nuevas medidas de seguridad
paralaaviacion civil (Enmienda 10 al Anexo 17), viene preocupando alos Estados Contratantes de la OACI,
en particular, alos paises de América Latina, debido alos altos precios de |os sistemas de control AV SEC.

12 Se hapublicado diversos articul os en las revistas especializadas observando | as dificul tades en
laimplementaci én de las medidas de seguridad, luego del 11 de septiembre de 2001; asi por g emplo, la revista
Airline Business (junio de 2002) dice que los costos de implementacidn para los sistemas de seguridad de
algunos aeropuertos americanos varian entre los US$ 85 millones hastalos US$ 194 millones.

13 Dos son las principal es preocupaciones delos Estados miembrosdelaCLAC. Laprimera, con
relacion alaefectiva aplicacion de medidas de seguridad en funcién al nivel de amenazaidentificado por los
respectivos Estados y la otra, referente a los costos de implementacion y operacion.

(*)  Argentina, Aruba, Boalivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador, Guatemala,
Honduras, Jamai ca, México, Nicaragua, Panamd, Paraguay, Peru, Republica Dominicana, Uruguay y Venezueda.
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14 En este contexto, €l Grupo AV SEC delaCLAC haobservado quelavariacion enloscostos de

equipamiento de sistemas de seguridad fluctlia entre 220 y 10 millones de ddlares, dependiendo de la
complgjidad tecnoldgica de los mismos. Esta discrepancia indica un amplio espectro de soluciones y
procedimientos que pueden ser utilizados en los sistemas de control de la seguridad de laaviacion civil y su
incidencia directa en los costos de laindustria del transporte aéreo de laregién.

15 DurantelaConferenciaMinisterial de Alto Nivel, redlizadalosdias 19y 20 defebrero de 2002
(AVSEConf-02), en Montreal, Canada, se manifestd preocupacion por la afectacion alos paises en vias de
desarrollo, por los costos involucrados con las medidas preconizadas en el Anexo 17 y las amenazas redes
existentes.

2. DISCUSION

21 L os costos excesivos relacionados con la utilizacion de equipamiento de Ultima generacion,
conforme se menciona anteriormente, conducen a la necesidad de que la implementacién de sistemas de
seguridad en los aeropuertos de la region latinoamericana se realice de forma racional, tomando en
consideracion todos los factores involucrados, principamente € nivel de amenaza identificado por los
respectivos paisesy las posibilidades financieras de caoberturade los gastos en laadquisicion y operacion delos
diversos equipamientos y sistemas de control AV SEC.

2.2 De esta forma, frente a la diversidad de tipos de equipamiento y alternativas para la
implantacion de un sistema de seguridad, se vuelve indispensable evaluar todos los medios de deteccion y
adecuarlos al tipo de tréfico, asi como a las condiciones fisicas y operacionales de los aeropuertos. En
particular, se debe buscar flexibilidad en el empleo del recurso humano y animal, asi como laadquisicion de
equipos de inspeccion de baj o costo que responda alas caracteristicas propias de los aeropuertosdelaregiony
del nivel de amenaza pertinente.

2.3 Solamente en los aeropuertos internacionales, conforme lo establece la Convencion sobre
Aviacion Civil Internacional, sus Anexos'y documentos técnicos, se deberd establecer medidas de seguridad
con sistemas més sofi sticados, siempre en consonanciacon € nivel de amenazaidentificado por losrespectivos
Estados, conforme esté previsto en € punto 5 de la Resolucion A33-1.

24 Cuando se trate de atender solicitudes de otros paises que requieran de mayor contral, los
costos adicionales para atender estas necesi dades especificas deberan ser cubiertos por el Estado solicitante o
por sus lineas aéreas.

25 En los aeropuertos nacionales, asi como en la proteccién de los vuel os domésticos, el Estado
deberiaconsiderar su legidacion internay tomar en cuentalas condiciones propias, en especid, lautilizacion de
recursos humanos y la reduccién de los costos de |os sistemas y equipamientos.

2.6 Laimplementacién de sistemas y equipos de seguridad requiere de un importante apoyo al
entrenamiento especializado y ala capacitacion del recurso humano.
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2.7 Es importante destacar que, a diferencia de los aspectos tangibles inherentes a la seguridad

operacional, la seguridad de la aviacion civil depende de la subjetividad existente en la definicién de los
diferentes procesos de gjecucion, asi como en los procesos de control y auditoria. Este hecho requiere el
desarrollo de consideraciones especificas para atender las normas y recomendaciones del Anexo 17,
principalmente, si setoma en cuenta el nivel de amenaza identificado por |os paises.

2.8 Como una de las principales herramientas del Plan de Accidn de la OACI en materia de
seguridad de la aviacion civil, € programa universal de auditorias ha sido desarrollado con un enfoque
homogéneo paratodos|os Estados. Esta practicapuede, eventualmente, afectar alasregionesy Estados menos
desarrollados, por lalimitacion de recursos financieros.

3. DECISION DE LA ASAMBLEA

31 Tomando en consideracion el Programa Universa de Auditoriadela Seguridad delaAviacion
Civil (USAP) y lo expresado, se propone ala Asamblealo siguiente:

a) establecer sistemas aternativos de seguridad compatiblescon € nivel de amenazade cada
Estado, tomando en cuenta las limitaciones econémico-financieras;

b) asegurar que cualquier medida adicional de seguridad para atender requerimientos
especificos de otro Estado, cuyo nivel de amenaza difieradel Estado oferente, los costos
adicionales sean cubiertos por el Estado que las requiera o lalinea aérea pertinente;

¢) desarrollar programas de capacitacion en el marco de unafilosofiade bajo costo, dirigido
alatoma de acciones preventivas, que considere la proteccion de pasgj eros, tripulantes,
carga, aeronaves e instalaciones aeroportuarias contra actos de interferenciailicita; y

d) impulsar lacreacion delineas de crédito no reembol sables paralos paises en desarrollo,
con € objetivo de evitar que las excesivas exigencias en laimplementacion de medidas
de seguridad se transforme en barreras para € crecimiento del transporte aéreo de la
region.

-FIN -
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ASSEMBLY —35TH SESSION

EXECUTIVE COMMITTEE
Item 14: Aviation security
BALANCE BETWEEN THE COST OF IMPLEMENTATION AND
THE LEVEL OF THREAT OF CIVIL AVIATION SAFETY

(Note presented by the 21 (*) member States of the
Latin American Civil Aviation Commission

SUMMARY

The objective of this working paper is to present before the
international aeronautica community the position from the LACAC
member States with regards to the implementation of standards and
recommended practices established in Annex 17 of the International
Civil Aviation Convention, taking into consideration the high costs
involved in the implementation of particular actions that should be
applied, in harmony with the differences in the level of threat of the
States of the region and of other Contracting States; and proposes
several actions to be taken by the Assembly.

1 INTRODUCTION

11 The increase of costs resulting of the implementation of new safety measures for civil
aviation (Amendment 10 to Annex 17) is of concern to ICAO Contracting States; particularly, Latin
American countries, due to high prices of the AV SEC control systems.

12 Speciaized magazines have published severa articles pointing out the difficulties in
the implementation of security measures after 11 September 2001; e.g., Airline Business Magazine
(June 2002) pointed out that implementation costs for security systemsin some American airports vary
between US $ 85 million and US $ 194 miillion.

13 There are two major concerns to LACAC member States. The first is related to the
effective application of security measures depending on the level of threat identified by respective
countries; the second, to implementation and operation costs.

14 Bearing this in mind, the LACAC AV SEC Group has observed that costs in security
systems vary between 220 and 10 million dollars, depending on its technological complexity. This
discrepancy shows arich spectrum of solutions and procedures that can be used in control systems for
civil aviation security, and its direct repercussion on costs of the air transport industry in the region.

(*) Argentina, Aruba, Bolivia, Brazil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Dominican Republic, Ecuador, El
Salvador, Guatemala, Honduras, Jamaica, Mexico, Nicaragua, Panama, Paraguay, Peru, Uruguay and
Venezuela
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15 During the High-level Ministerial Conference on Aviation Security (Montreal,
Canada, 19 and 20 February 2002) (AV SEConf-02), concern was shown regarding the impact on
developing countries due to the cost involved by the measures recommended by Annex 17 and the
actual existing threats.

2. DISCUSSION

21 As mentioned above, excessive costs related with the use of state-of-the-art equipment
lead to the rational implementation of security systemsin airports of the Latin American region, taking
into consideration all factors involved, mainly, the level of threat identified by the respective countries
and the financial possibilities to cover expenses for acquisition and operation of the various AV SEC
equipment and control systems.

2.2 In this manner and considering the diversity of equipment and alternatives for the
implementation of a security system, it is crucia to evaluate al the detection devices and adapt them
to the kind of traffic as well asto the physical and operational conditions of airports. Flexibility in the
use of human and animal resources as well as acquisition of low cost inspection equipment
corresponding to particular characteristics of airports in the region and level of threat should be
particularly sought for.

2.3 As established by the Convention on International Civil Aviation, its Annexes and
technical documents, security measures with more sophisticated systems should be established only at
international airports, commensurate to the level of threat identified by each State, as stated in
paragraph 5 of Resolution A33-1.

2.4 When attending requests from other countries for greater control, additional costs to
attend these specific needs should be covered by the requesting State or by its airline operators.

25 When dealing with domestic airports as well as with protection of domestic flights, the
State should consider its internal legislation and bear in mind its particular conditions, especialy, the
use of human resources and cost reduction of systems and equipment.

2.6 The implementation of security systems and equipment requires important support to
specialized training of human resources.

2.7 It is important to bear in mind that, on the contrary to tangible aspects inherent to
safety oversight, the civil aviation security depends on the subjectivity existing in the definition of the
different processes of execution, as well as in the control and audit procedures. This fact requires the
development of specific considerations in order to conform to standards and recommended practices
of Annex 17, particularly, when considering the level of threat identified by countries of the region.

2.8 As one of the main tools of the ICAO Action Plan on civil aviation security matters,
the universal audit programme has been developed with a homogeneous approach for all the States.
Due to limited financia resources, this practice can eventually affect the less developed regions and
States.
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3. ACTION BY THE ASSEMBLY
31 Taking into consideration the Civil Aviation Universal Security Audit Programme

(USAP) and the above, the following is proposed to the Assembly:

a)

b)

d)

establish alternative security systems, compatible with the level of threat of each
State, taking into consideration economic and financial limitations;

assure that any costs for additional security measure leading to attend specific
requirements from another State whose level of threat differs that from the
offering State be covered by the State requiring it or the pertinent airline;

develop training programmes in the framework of low-cost philosophy, aimed to
undertake preventive actions which consider passengers, crewmembers, freight,
airplanes and airport infrastructure protection against actions of unlawful
interference; and

encourage the egtablishment of non-refundable credit lines for developing

countries, aiming to avoid that excessive demands for implementation of security
measures may turn into hindrances for the growth of air transport in the region.

-END -
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Cuestion 14: Seguridad dela aviacion

MEDIDAS ADICIONALES DE SEGURIDAD DE LA AVIACION CIVIL
UTILIZACION DE AIR MARSHALLSEN VUELOSINTERNACIONALES

(Nota presentada por 21(*) Estados miembros de
la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil)

RESUMEN

Esta nota de estudio presenta la preocupacién de los Estados
miembros de la CLAC con relacion a la inclusién de un agente
policial, entrenado y armado, en vuelos especificos de las
empresas aéreas de nuestra region, hacia, desde y sobrevolando los
Estados Unidos. Tades medidas de caracter de urgencia,
solicitadas por la Transportation Security Administration
(TSA/USA), dgan dudas acerca de su eficacia y eficiencia,
ademés de presentar problemas técnicos y legales relevantes para
su implementacion, asi como un significativo costo de operacion

1 INTRODUCCION

11 Los hechos del 11 de septiembre de 2001 acarrearon profundas transformaciones en la
industria del transporte aéreo, con repercusiones directas en larentabilidad de las lineas aéreas, ademas de
los efectos negativos en los demés segmentos del sector, principalmente en los paises en vias de
desarrallo.

12 La retraccion de la demanday la escalada de los costos de las medidas de seguridad para
las empresas aéreas y para los aeropuertos han venido preocupando a los Estados contratantes de la OACI,
en particular alos paises de la region latinoamericana, debido a laincapacidad de aporte de capital de los
referidos gobiernos en programas de auxilio financiero para las actividades de la aviacion civil de la
region.

13. Como consecuencia directa de ese cuadro, se establecieron nuevas normas y practicas
recomendadas (SARPS) relativas a la seguridad de la aviacion civil, descritas en la Enmienda 10 del
Anexo 17 de la OACI (que entrd en vigor en julio de 2002).

(*) Argentina, Aruba, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador, Guatemala,
Honduras, Jamaica, México, Nicaragua, Panam@, Paraguay, Per(, Republica Dominicana, Uruguay y Venezuela.
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14. L os Estados de la region han aplicado estas nuevas medidas, ademés de colaborar, dentro

delo posible, con las acciones unilaterales y extraterritoriales contenidas en las Enmiendas de Emergencia
requeridas por la TSA. En su mayoria, estas exigencias incurren en costos adicionales para las empresas
aéreas 'y respectivos gobiernos.

15. AUn estan en estudio, en el dmbito de la OACI, otras iniciativas adicionaes, tales como:

- Sistemade monitoreo y alarmade MANPADS,

- Sistemade transpondedor;

- Medidas paralaaviacion generdl;

- Implantacion de detectores de explosivos;

- Sistemade camarade vigilancia a bordo de las aeronaves, entre otras.

1.6. Ademas de esas acciones, la TSA ha venido emitiendo de forma continua, desde 2003,
diversas Enmiendas de Emergencia con efecto sobre las empresas aéreas americanas y extranjeras, tanto
para vuelos de pasgjeros como de carga, con aplicaciéon inmediata, dentro y fuera de su territorio, en
funcion del contexto especifico de amenaza de |os Estados Unidos de Norte América.

1.7. La aplicabilidad de algunas de esas enmiendas de emergencia, en especial la utilizacion
del Air Marshall en vuelos internacionales ha sido discutida y cuestionada por parte de diversos paises y
organizaciones relacionadas con el transporte aéreo, los cuales consideran que esta medida no solamente
es prematura sino de alto riesgo paralos pasgjeros y tripulantes.

1.8. Entre las diversas organizaciones internacionales que manifestaron preocupacion y
descontento con el empleo inmediato del Air Marshall a bordo de aeronaves en vuelos internacionales se
encontraban la International Federation of Air Line Pilots (IFALPA) y la International Air Transpot
Association (IATA).

1.9 Dentro del contexto de los problemas encontrados en la aplicacion de esta medida, es
necesario discutir diversos puntos, entre los que se encuentran: capacitacion de recursos humanos,
aspectos psico-fisiolégicos y sus impactos, consideraciones legales y repercusiones sobre |la demanda por
transporte aéreo en laregion.

2. CAPACITACION DE RECURSOSHUMANOS

2.1. De acuerdo con las exigencias contenidas en las Emergency Amendments EA 1546-10 y
11, y las caracteristicas de sigilo, seguridad y confiabilidad de la misién, los Air Marshalls deberan ser
agentes policiales entrenados por |os Estados para g ercer la actividad especifica a bordo de aeronaves.

2.2. Hasta el momento, la mayoria de los Estados de la CLAC no reclutd o prepard agentes
con la especializacion requerida para cumplir esa funcion. De esta forma, se torna necesario una
evaluacion cautel osa respecto a los factores condicionantes y 1os posibles desdoblamientos resultado de la
implementacion de Programas de Air Marshall, considerando la experiencia internaciona y la discusion
de la que es objeto este asunto.

2.3. El factor fundamental en la implementacion del Programa de Air Marshall esta en la
responsabilidad inherente a Estado de garantizar las condiciones efectivas de seguridad de vuelo para los
usuarios de la aviacion civil con la autorizacion de la utilizacion de policiales atamente especializados,
reclutados y entrenados dentro de rigidas normas de conducta y bgjo constante andlisis de su desempefio
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técnico y operacional. Naturamente, tal programa requiere e desarrollo de un proyecto nacional de
capacitacion de recursos humanos con asignacién de grandes cantidades de dinero.

24. La experiencia del gobierno norteamericano con € Air Marshall Program demostré que,
antes de los atentados de las torres gemelas (WTC) en 2001, el referido programa contaba con apenas 50
policias federales y un costo de aproximadamente US$ 4 millones por afio. La répida evolucion de
programa de Air Marshall en los EE.UU. exigi6é & empleo de millares de policias y un presupuesto
superior a US$ 500 millones en 2003. La informacion exacta es reservada (US Congress Report —
Noviembre de 2003).

2.5. La capacitacion de recursos humanos para la utilizacion de Air Marshalls requiere que se
creen padrones de procedimientos y entrenamiento especificos en esta actividad, a partir de estudios
cientificos que garanticen su eficaciay eficiencia

2.6. Mientras tanto, alin cuando el asunto sea tratado de forma reservada, la literatura existente
no demuestra g empl os contundentes de utilizacion y del suceso de este tipo de medida de seguridad en la
aviacion civil, envolviendo intervenciones de Air Marshalls a bordo de aeronaves, en actividades de
reaccion, contencion y control de acciones terroristas practicadas por grupos radicales.

2.7. De hecho, algunos gjemplos citados por publicacionesy expertos en la materia estdn mas
relacionados con pasgjeros insubordinados (unruly passengers) y reazan, principalmente, e poder de
disuasiéon gercido por los Air Marshalls como ultimo eslabon de la cadena de seguridad de la aviacién
civil (Aviation Security Chain) en pasajeros que no son riesgos potenciales de actosiilicitos.

2.8. En este sentido, debido d alto riesgo que envuelve a los pasgjeros, los tripulantes, los
policias y la propia seguridad de vuelo, la normalizacién de los procedimientos de utilizacion de los Air
Marshalls requiere capacitacion con elevado nivel de especidizacion; contemplando, obligatoriamente, €
conocimiento de la operacion de las aeronaves, sus posibles configuraciones y caracteristicas de
aeronavegabilidad, més alla del entrenamiento de las acciones de respuesta en ssmuladores, la utilizacion
de armamento y municién especial, manegjo y tratamiento de heridosy muertos.

2.9. Es importante resaltar que, alin después del entrenamiento especifico, la utilizacion de Air
Marshalls presenta situaciones con consecuencias imprevistas, considerando que los grupos radicales han
mostrado gran capacidad de planeamiento y gecucion de este tipo de accion terrorista. Luego de los
atentados de las Torres Gemelas, quedo evidente que la realizacion de un acto de interferencia ilicita por
elementos radicales sera precedida por un cuidadoso planeamiento estratégico y logistico, incluyendo la
posibilidad de identificacion anticipada de los Air Marshalls y una accion coordinada para €
apoderamiento de sus armas; Y, por |o tanto, de la aeronave y de sus pasgjeros.

3. ASPECTOSPSICO-FISIOLOGIOSY SUSIMPACTOS

3.1 En cuanto a las caracteristicas inherentes a la actividad del Air Marshall, se puede
constatar el significativo nivel de estrés causado por las extensas jornadas de trabajo, principamente en
los vuel os internacionales largos, con permanencia en un ambiente confinado bagjo €l efecto de la altitud
(30,000 pies/10,000 metros), ademas de la exigencia del elevado y constante grado de derta. La
interaccion de esos factores, asociado a las expectativas de actuacion delante de una posible ocurrencia,
podr& generar reacciones inesperadas por parte de los agentes, comprometiendo la seguridad del vuelo.
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3.2 En este contexto, también se debe considerar la necesidad de rotar permanentemente los

agentes en los mismos vuelos, con miras a evitar su identificacion por parte de los vigjeros frecuentes o
por los el ementos interesados en larealizacion de actos de interferenciailicita.

3.3. Méas ain, se debe destacar informaciones sobre las recientes dificultades en la
implantacion del programa Air Marshall norteamericano, en aspectos relativos a la definicion de la
jornada de trabgjo, la gestion de las escalas y la necesidad de acompafiamiento psicolégico constante,
ademas del significativo nimero de separaciones, por propiainiciativa, de el ementos seleccionados para €
servicio. De estaforma, antecediéndose a su implementacion efectiva, se torna necesario realizar estudios
médicos apropiados sobre la actividad de los Air Marshalls, considerandose su exposiciéon a un ambiente
hipoxico, aunque presurizado, ademés de la fatiga de vuelo producto de las vibraciones, de los niveles
continuos de ruido y de la vigilancia permanente, inductores de somnolencia y comprometedores de la
capacidad de accién.

35 Con relacion al impacto psicol 6gico en |os pasgjeros, es importante recordar que, desde €
punto de vista legal, éstos no pueden ser privados de las informaciones sobre €l servicio de transporte
aéreo, en particular, en lo referente a hecho de estar en un vuelo declarado de riesgo. Lainformacion a
los pasgjeros, en cuanto a riesgo y a la presencia del Air Marshall a bordo, podra llevarlos a una
sensacion de vulnerabilidad y exposicion, afectandolos psicoldgicamente y susceptible de generar
comportamientos histéricos, con la exacerbacién de reacciones inesperadas.

3.6 En cuanto a la tripulacion, los efectos de esta medida pueden ser alin més significativos,
aumentando €l nivel de estrés por @ conocimiento, a priori, de la posibilidad que ocurra un acto de
interferenciailicita en vuelo, comprometiendo, seguramente, su desempefio y, por extension, la seguridad
del vuelo. Este ambiente de tension permanente puede transformar un incidente normal en actitudes de
riesgo a bordo de | as aeronaves.

4. CONSIDERACIONES LEGALES Y REPERCUSIONES EN LA DEMANDA DEL
TRANSPORTE AEREO DE LA REGION

4.1. Con referencia a las implicancias en la demanda por transporte aéreo, es importante
resaltar que larelacién entre el pasgjero y la empresa aérea es regulada por un contrato de transporte, en el
cual e Estado garantiza las condiciones operacionales y de seguridad individua de cada pasgjero, con
base en la estructuralegal de los paises de laregidn y en lalegislacion que rige la concesién de servicios
publicos de transporte aéreo. De esta forma, es menester que €l pasgjero sea informado que el vuelo en
cuestion seré clasificado en condicion de riesgo, cabiendo al pasgjero decidir sobre su intencion de realizar
o cancelar € referido contrato, o sea, embarcar o no en el vuelo referido.

4.2. La presencia de policias armados, Air Marshalls, en los paises de la region
latinoamericana, donde e nivel de amenaza es bgjo y la sensibilidad de la poblacion por este tipo de
ocurrencia es diferenciada, puede tener reflgjos extremadamente dafiinos para las empresas aéreas,
acarreando una reduccién en lademanda y afectando negativamente la salud financiera de las mismas.

4.3. Es importante resaltar que la cancelacion de un vuelo acarrea la transferencia de los
pasajeros a otro vuel o, apenas deteniendo la situacién de riesgo para un momento posterior.

4.4, En la mayoria de los Estados, debido a la indisponibilidad de personal capacitado
especificamente para esta actividad, seraimposible laimplementacion de tal exigencia, o que acarreara la
cancelaciéon de vuelos y repercusiones econdmicas negativas en las relaciones entre los dos paises
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involucrados. Este hecho, sobre la base del principio de reciprocidad, puede generar situaciones de
antagonismo, como protesto o retaiacion, por la cancelacion de otros vuelos del Estados contratante que
solicit6 la medida en cuestion.

4.5, Dentro de los aspectos legales, alln existe la posibilidad de conflicto de autoridad entre €
agente federa a bordo y € comandante de la aeronave. Se puede resaltar que, con base en la experiencia
americana, hasta la fecha, una de las grandes dificultades es la relacion de la empresa aérea con los
referidos agentes, conforme se ha identificado en los informes del programa norteamericano, donde
discusiones y faltas de entendimiento representan hasta e 18% del total de sucesos relatados (US
Congress Report — Noviembre de 2003).

5. ACCION DE LA ASAMBLEA

5.1. Tomando en consideracion las caracteristicas comunes de los Estados miembros de la
CLAC, sepropone ala Asamblealo siguiente:

a) No reguerir como condicion esencia para la redizacion de vuelos de riesgo
especifico €l empleo de oficiales armados en |as aeronaves, como Ultima medida para
evitar un acto de interferencia ilicita, sin que previamente se haya comprobado la
eficienciay eficacia de las actividades de los Air Marshalls;

b) desarrollar, en el &mbito de la OACI, estudios especificos sobre la eficacia y
eficiencia de la aplicabilidad de los Air Marshalls en vuelos de largo acance,
considerando las diversas especificaciones de la actividad, incluso los costos
involucrados en los procesos de entrenamiento, seleccién y operacion de programas
de esta naturdeza; Y

¢) desarrollar un mecanismo de compensacién de costos derivados del empleo de Air

Marshalls en vuedlos internacionales para atender requisitos especificos de otro
Estado.

-FIN -
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ASSEMBLY — 35th SESSION

EXECUTIVE COMMITTEE

Item 14: Aviation security

ADDITIONAL CIVIL AVIATION SECURITY MEASURES
USE OF AIR MARSHALLSIN INTERNATIONAL FLIGHTS

(Presented by the 21(*) member States of the
Latin American Civil Aviation Commission)

SUMMARY

This working paper presents the concern of LACAC member
States with respect to the inclusion of a trained and armed police
agent in specific flights of airlines of our region, to, from and
overflying the United States. These urgent measures, requested by
the Transportation Security Administration (TSA/USA), leave
doubts about their efficacy and efficiency, thus raising technical
and legal problems related to their implementation as well as to a
significant operating cost.

1 INTRODUCTION

11 The events of 11 September 2001 brought about deep transformations in the air
transportation industry, with direct repercussions on airline profitability, in addition to the negative effects
on other segments of the sector, mainly in developing countries.

12 The reduction of demand and the increased cost of security measures for airlines and
airports have been a matter of concern to ICAO contracting States, especialy to countries in the Latin
American region, since their governments are not capable of contributing capital to programmes for the
provision of financial aid to civil aviation activitiesin the region.

13 As a direct result of this, new standards and recommended practices (SARPS) on civil
aviation security were established, as described in Amendment 10 to ICAO Annex 17 (effective on July
2002).

(*) Argentina, Aruba, Bolivia, Brazil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Dominican Republic, Ecuador, El
Salvador, Guatemala, Honduras, Jamaica, Mexico, Nicaragua, Panama, Paraguay, Peru, Uruguay and
Venezuela
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14 The States of the region have applied these new measures and have also cooperated, to the

extent possible, in the unilateral and extraterritorial actions contained in the Emergency Amendments
required by the TSA. Most of these requirements involve additional costs for airlines and the respective
governments.

15 Additional initiatives are ill under study within ICAO, such as:

- MANPADS monitoring and alerting system;
- transponder systems;

- genera aviation measures,

- implementation of explosive detectors;

- Airborne surveillance camera systems.

16 In addition to these actions, the TSA has been constantly issuing, since 2003, Emergency
Amendments affecting US and foreign airlines, on both passenger and cargo flights, with immediate
effectiveness, insde and out its territory, based on the context of specific threat of the United States of
America

17 The applicability of some of these emergency amendments, especially the use of air
marshalls on internationa flights, has been discussed and questioned by various countries and
organizations related to air transport, which consider that this measure is not only premature but also of
high risk for passengers and crew members.

18 The International Federation of Air Line Pilots Associations (IFALPA) and the
International Air Transport Association (IATA) were some of the various international organizations that
expressed concern and displeasure on the immediate use of air marshalls onboard aircraft on international
flights.

19 Within the context of the problems encountered in the application of this measure, several
issues, such as, need to be discussed: training of human resources, psychological/physiological aspects
and their impact, legal considerations, and repercussions on air transport demand in the region.

2. TRAINING OF HUMAN RESOURCES

2.1 According to requirements contained in Emergency Amendments EA 1546-10 and 11, and
the secrecy, security and reliability characteristics of the mission, air marshalls shall be police agents
trained by the States to perform the specific activity on board aircraft.

2.2 To date, most LACAC States have not recruited nor trained agents in the specialization
required to fulfill thismission. Therefore, it is necessary to make a careful assessment of the conditioning
factors and possible results of the implementation of air marshall programmes, taking into account
international experience and the discussions held on this matter.

23 The main factor in the implementation of the Air Marshall Programme is the
responsibility inherent to the State of guaranteeing effective flight security conditions for civil aviation
users, with permission to use highly-specialized, recruited and trained police officers that follow strict
norms of conduct and are subject to an ongoing review of their technical and operational performance. Of
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course, such programme requires the development of a national human-resource training project, provided
with large amounts of money.

24 Experience of the US government with the Air Marshall Programme has shown that, prior
to the attacks on the twin towers (WTC) in 2001, the programme only had 50 federa police officers and
an approximate annual cost of US$ 4 million. The quick evolution of the Air Marshall Programme in the
United States required the use of thousands of police officers and a budget of more than US$ 500 million
in 2003. The exact information is confidential (US Congress Report — November 2003).

25 Training of human resources for use as air marshalls requires the establishment of specific
procedural and training patterns for this activity, based on scientific studies ensuring their efficacy and
efficiency.

2.6 In the meantime, even if the matter is addressed in a confidential manner, existing
literature does not show conclusive examples of use and success of this type of security measures in civil
aviation, involving the intervention of air marshalls on board aircraft in activities of reaction, contention
and control of terrorist actions by radical groups.

2.7 In fact, some examples cited in publications and by experts on this matter are more related
to unruly passengers, and mainly highlight the power of dissuasion of air marshalls as the last link in the
aviation security chain for passengers who do not represent a potential risk of unlawful acts.

2.8 In this sense, due to the high risk for passengers, crew members, police officers and flight
security itself, the standardization of procedures for the use of air marshalls requires training with a high
level of specidization, knowledge of aircraft operation and of its possible airworthiness configurations
and characteristics, in addition to response training with simulators, use of special weapons and
ammunition, handling and care of the injured and dead.

29 It is important to note that, even after specific training has been provided, use of air
marshalls raises situations with unforeseen consequences, since radical groups have shown great capacity
in planning and executing this type of terrorist action. After the attacks on the twin towers, it was clear
that acts of unlawful interference by radical elements will be preceded by careful strategic and logistic
planning, including the possibility of prior identification of air marshalls, and a coordinated action to seize
their weapons and, thus, the aircraft and its passengers.

3. PSYCHOLOGICAL/PHYSIOLOGICAL ASPECTSAND THEIR IMPACT

3.1 Regarding the characteristics inherent to air marshall activities, the significant level of
stress caused by long working hours is obvious, especially in long international flights, in which they have
to remain in a confined environment under the effects of altitude (30,000 ft/10,000 m), in addition to the
high and constant level of alert required. The interaction of these factors, associated with performance
expectations in face of a possible occurrence, could generate unexpected reactions by the agents, thus
compromising flight security.

3.2 Within this context, consideration should aso be given to the need to permanently rotate
the agents in the same flights, so as to avoid their identification by frequent flyers or by elements
interested in carrying out acts of unlawful interference.
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3.3 Furthermore, note should be taken of reports on recent difficulties in the implementation

of the US air marshall programme, on aspects related to definition of work day, handling of stopovers, and
the need for constant psychological monitoring, in addition to significant number of elements selected for
service who drop out. Therefore, prior to its effective implementation, appropriate medical studies on air
marshall activity are required, taking into account their exposure to a hypoxic, although pressurized,
environment, in addition to flight fatigue due to vibration, continuous noise levels and permanent
surveillance, sleeping pills, and elements that compromise their action capability.

35 Regarding the psychological impact on passengers, it is important to recal that, from the
legal point of view, passengers cannot be deprived of information on air transportation services, especially
with respect to the fact that they are on aflight that hast been declared of risk. Information to passengers
asto risk and the presence of air marshall on board could give them a sense of vulnerability and exposure,
affecting them psychologically, and it could generate histerica behaviours, with the aggravation of
unexpected reactions.

3.6 Asto the crew, the effects of this measure can be even more significant, increasing levels
of stress due to the knowledge, a priori, of the possibility that an act of unlawful interference may occur,
which surely compromises performance and, by extension, flight security. This environment of
permanent stress may turn a normal incident into situations of risk on board aircraft.

4. LEGAL CONSIDERATIONS AND REPERCUSSIONS ON AIR TRANSPORT
DEMAND IN THE REGION

4.1 Regarding implications on air transport demand, it is important to stress that the
relationship between passenger and airline is regulated by a transportation contract, in which the State
guarantees operational conditions and individual safety of each passenger, based on the legal structure of
the countries of the region and the legislation on concession of air transportation public services. Thus,
the passenger must be informed that the flight will be classified as of risk, so that he/she may decide
whether to proceed with or cancel the aforementioned contract, i.e., to take or not the cited flight.

4.2 The presence of armed police agents, air marshalls, in Latin American countries, where
the level of threat islow and the population has a distinct sensitivity towards this type of occurrence, may
have an extremely harmful effect on airlines, causing a drop in demand and affecting their financia
health.

4.3 It isimportant to stress that the cancellation of aflight entails the transfer of passengersto
another flight, merely postponing the risk situation for a later occasion.

4.4 In most States, the lack of staff specifically trained in this activity will make it impossible
to implement this requirement, bringing about flight cancellations and negative economic repercussions on
the relations between the two countries involved. Based on the principle of reciprocity, this could
generate situations of antagonism, such as protests or retaliation, due to the cancellation of other flights of
the contracting State that requested the measure in question.

4.5 Within the legal aspects, there is still the possibility of a conflict of authority between the
federa agent on board and the commander of the aircraft. It may be noted that, according to US
experience, one of the great difficulties is the relationship between the airline and the aforementioned
agents, as noted in the reports of the US programme, where arguments and lack of understanding account
for 18% of total reported events (US Congress Report — November 2003).
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5. ACTION BY THE ASSEMBLY
51 Taking into account the common characteristics of LACAC member States, the following

proposals are submitted to the Assembly:

a) The use of armed officers on board aircraft should not be an essential condition for
carrying out flights of a specific risk, as a last resort to avoid acts of unlawful
intereference, without previously confirming the efficiency and efficacy of air
marshalls;

b) to conduct, within ICAO, specific studies on the effectivity and efficiency of using air
marshalls on long-haul flights, taking into account the various specifications of the
activity, including the costs involved in the training, selection and operation of
programmes of this nature.

c) to develop a mechanism to offset the costs derived from the use of air marshals in
international flights to meet specific requirements of another State.

-END -



CLAC/CE/67-NE/03
ADJUNTO 1

Anexo 6

ASAMBLEA —-35° PERIODO DE SESIONES

COMITE EJECUTIVO
Cuestion 15 Proteccion del medio ambiente
CUESTIONESRELATIVASA TARIFASPOR EMISIONES DE MOTORES DE
AERONAVESPARA LOSPAISESEN DESARROLLO

(Nota de estudio presentada por los 21 (*) Estados miembros
de la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil)

RESUMEN

Este documento de trabajo resalta algunos asuntos de caréacter técnico y legal
relativos a la aplicacion de tarifas por emisiones de motores de aeronaves,
enfocando las implicaciones de este tipo de cobro a los paises en desarrollo,
asi como reforzando la necesidad de que la Asamblea asuma una posicion
contrariaa cualquier aplicacion de tarifas relacionadas a emisiones de CO..

1 INTRODUCCION

11 En la década de 1980, evidencias cientificas relacionando emisiones de gases de
efecto invernadero, provenientes de las actividades humanas, con los cambios climéticos globales
comenzaron a despertar preocupacion publica. Dentro de este ambito, la OACI (Organizacion de
Aviacién Civil Internacional) viene estudiando mecanismos para reducir las emisiones de estos gases
en laaviacion.

1.2 Dentro de las acciones tomadas por la OACI, se encuentran las iniciativas establecidas
en e Apéndice | de la Resolucion de la 33 Asamblea (A33-7), que solicita a Consgo “continle
elaborando orientacion para los Estados sobre la aplicacion de medidas basadas en criterios de
mercado a fin de reducir o limitar las repercusiones de las emisiones de los motores de |as aeronaves
en el medio ambiente,...”. Méas aln, la A33-7 instaa Consgo a evaluar los costos y beneficios de las
diversas dternativas.

13 Con € objetivo de atender lo dispuesto en la mencionada resolucion, el CAEP
(Comité de Proteccion Ambiental en la Aviacion) desarrollé estudios sobre medidas basadas en €
mercado, las que constituyen herramientas politicas destinadas a alcanzar objetivos ambientales a un
menor costo y de forma mas flexible que las medidas tradicionales de control.

14 En este contexto y teniendo como base el CO,, |os estudios enfocaron, inicialmente, €
andlisis de las siguientes medidas. comercio de emisiones, medidas voluntarias y aplicacion de tarifas.

15 El andlisis elaborado por € FESG (Forecasting and Economic Analysis Support
Group) presentado durante la quinta reunién plenaria del CAEP, en enero de 2001, indico que e cobro
detarifas constituye la medida presentando la peor relacion costo/beneficio.

*) Argentina, Aruba, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador, Guatemala, Honduras,
Jamaica, México, Nicaragua, Panamé, Paraguay, Per, Replblica Dominicana, Uruguay y Venezuela.
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1.6 Por lo tanto y sobre la base de |os estudios de dicho Comité, 1a 33 Asamblea reconocio
que:
a) El comercio de emisiones constituia una medida mas efectiva y de menor costo
paralimitar o reducir laemisién de CO, alargo plazo.
b) Como un primer paso, las medidas voluntarias podrén ser aplicadas en e corto
plazo.
c) La aplicacién de tarifas por emisiones, alin cuando presenta la peor relacion
costo/beneficio, requeriria estudios mas profundos.
2. APLICACION DE TARIFAS
21 El tema acerca de la aplicacion de tarifas por emisiones, especificamente las

relacionadas a CO,, envuelve problemas tanto de orden técnico como legal, los cuales precisan ser
debidamente evaluados y solucionados antes de ser iniciada la utilizacion de este mecanismo de
cobros. Cabe destacar lo siguiente:

a)

b)

d)

f)

El transporte aéreo no es @ principal responsable por los cambios climéticos, ya
que contribuye apenas con €l 3,5% de las emisiones globales que provocan €
efecto invernadero (IPCC — Intergovernmental Panel on Climate Change, 2000),
siendo importante estudiar la contribucion de los demas segmentos industriaes.

Laactua politica de la OACI con respecto a la aplicacion de tarifas, basada en €
Doc 9082/6 — Aeropuertos y Servicios de Navegacion Aérea, esta relacionada a
los aeropuertos y servicios de navegacion aérea, no siendo adecuada a tarifas de
emisiones, ya que no fue desarrollada con esta findidad. Emisiones CO,
presentan una caracteristica singular, i.e.,, son de naturaleza global y generan
impacto a largo plazo, lo que las vuelven inconsistentes con la politica existente
de la OACI que trata sobre tarifas de natural eza doméstica.

En 1996, e Consgo de la OACI recomendd que los cobros relacionados a
emisiones, basados en los costos de reduccion del impacto ambiental generado
por emisiones de motores de aeronaves, se efectuasen bajo la forma de tarifas y
no de tasas, sempre y cuando esos costos fuesen identificados adecuadamente y
atribuidos directamente a transporte aéreo.

El FESG evalud los costos externos de las emisiones CO, y presentd los
resultados durante la reunion del Grupo de Direccion del CAEP, readlizada en
2003, en Orlando, Estados Unidos. Los valores obtenidos variaron de US$ 2 a
USS$ 127 por tonelada de CO,, reflgjando inexactitudes en cuanto a los efectos de
ese gasy alas diferentes metodol ogias de andlisis econémico.

En funcion de la gran complgidad técnica, hasta € momento no se ha
desarrollado ningun pardmetro de eficiencia de aeronaves que permita
fundamentar el clculo de tarifas de emisiones de gases de motores, bgo la
Optima de su operacion en diversos regimenes de potencia, alcance de vuelo y
fases de operacion.

Las empresas afreas continlan bgjo € impacto de los atentados del 11 de
setiembre, de la guerraen Irak y de la epidemia SARS, hechos que generaron una
reduccién de tréfico aéreo y, consecuentemente, de emisiones de motores. El
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estimado de la Secretaria de la OACI, presentado durante el CAEP/6 (2004)
indica que, durante 2003, hubo una reduccién en torno del 1 % del tréfico
mundial, mientras que para el segmento regional hubo una baja del 3%. De esta
forma, ademés de las dificultades técnicas de identificar los costos relacionados a
la emision en si, en este momento, no seria adecuado introducir cualquier tipo de
tarifa por emisiones.

3. IMPLICANCIASDE LASTARIFASPARA LOSPAISESEN DESARROLLO

31 Existen varias implicancias negativas con relacion a la aplicacion de tarifas por
emisiones paralos paises en desarrollo. Estastarifas traeran un aumento en € costo operacional de las
empresas aéreas que seguramente sera pasado a los precios de |0s servicios aéreos (pasgeros y carga),
dando lugar a una reduccién en lademanda. Ademés de esto, es importante resaltar que las aeronaves
tecnol 6gicamente mas modernas y con menores niveles de emisiones tienen un costo muy elevado, y
no constituyen una alternativa econdmicamente viable para sustituir |as aeronaves més antiguas.

3.2 El consecuente aumento en los costos operacionales de las empresas aéreas de los
paises en desarrollo tiene impacto en su viabilidad financiera. Mas alin, se puede resdtar que las
transportadoras de los paises en desarrollo, al contrario de lo que ocurre con las empresas de los
Estados desarrollados, no reciben subsidios gubernamentales, ademas de transportar menores
cantidades de cargay pasajeros.

3.3 Estos motivos corroboran el hecho de que los paises en desarrollo no concuerdan con
la aplicacion de tarifas por emisiones. Mientras tanto, otras situaciones merecen ser consideradas:

a) Los paises desarrollados son responsables por la mayor parte de las emisiones de
gases con efecto invernadero de origen aerondutico ya que |os paises en desarrollo
responden por menos del 5% del nimero de movimientos de aeronaves en €
mundo.

b) De acuerdo con la Convencion — Cuadro de las Naciones Unidas sobre el Cambio
del Clima (UNFCCC - United Nations Framework Convention for Climate
Change), articulo 3, parrafo 1, establece que “las partes deben proteger el sistema
climético en beneficio de las generaciones presentes y futuras de la humanidad,
con base en laequidad y en conformidad con sus responsabilidades comunes, mas
diferenciadas, y respectivas capacidades. En consecuencia, las Partes deben
tomar lainiciativa en laluchaa cambio del climay a sus efectos.” Mas aln, €
articulo 3, parafo 2, recomienda que sean tomadas en consideracion las
necesidades especificas y circunstancias especial es de |os paises en desarrollo.

¢) En cuando a Protocolo de Kyoto, no existe solicitud para que los paises en
desarrollo limiten o reduzcan sus emisiones. El articulo 2, parrafo 2, determina
gue solamente los paises que figuran en su Anexo | deben limitar o reducir
emisiones de gases de efecto invernadero, no controlados por e Protocolo de
Montrea, bgjo los auspicios de la OACI. A su vez, € articulo 3, parrafo 2,
establece que, hasta 2005, cada pais incluido en e Anexo | debe demostrar
progreso en los compromisos contraidos por este Protocolo. Vae resatar que alin
cuando e Pratocolo de Kyoto cuenta con la aprobacion de més de una centena de
Estados contratantes de la OACI, los dos mayores responsables por emisiones
CO, en el mundo (53,5% del total mundia), Estados Unidosy |a Federacién Rusa
auin no lo han ratificado.
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34 Ambos documentos, la UNFCCC y e Protocolo de Kyoto, exoneran a los paises en

desarrollo de cualquier obligacion con relacion a la reduccion de gases de efecto invernadero,
responsabilizando, por otro lado, alos paises desarrollados de tales reducciones.

4. DECISION DE LA ASAMBLEA

4.1 Tomando en consideracion lo anteriormente presentado, se propone a la Asamblea
asumir una posicion contraria a cualquier forma de cobro, en el dmbito doméstico, regional o global,
de tarifas relacionadas a emisiones CO,, alos paises en desarrallo.

-FIN -
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ASSEMBLY —35th SESSION

EXECUTIVE COMMITTEE
Item 15: Environmental protection
ISSUESRELATED TO CHARGES FOR AIRCRAFT ENGINE EMISSIONS
IMPOSED ON DEVELOPING COUNTRIES

(Working paper presented by the 21 (*) member States of
the Latin American Civil Aviation Commission)

SUMMARY

This work document highlights some technical and legal matters concerning
the application of charges for arcraft engine emissions, focusing on the
implications of this type of charge to developing countries, and stressing the
need for the Assembly to take a formal stance, opposing any application of
chargesrelated to CO, emissions.

1 INTRODUCTION

11 In the 1980s, scientific evidence connecting greenhouse-effect gas emissions from
human activities to global climate changes started to generate public concern. In this regard, ICAO
(International Civil Aviation Organization) has been studying mechanisms to reduce the emissions of
these gasesin aviation.

12 Action taken by ICAO include the initiatives established in Appendix | to the
Resolution of the 33th Assembly (A33-7) which requests the Council to “continue developing
guidance for the States on the application of measures based on market criteria, with a view to
reducing or limiting the impact of aircraft engine emissions on the environment,...”. Resolution A33-7
also urges the Council to assess the costs and benefits of the various aternatives.

13 In order to comply with the aforementioned resolution, the CAEP (Committee on
Aviation Environmental Protection) conducted studies on market-based measures, which constitute
political tools for attaining environmental objectives at a lower cost and in a more flexible manner as
compared to traditional control measures.

14 Within this context and based on CO,, studies focused, initialy, on the analysis of the
following measures: trading of emissions, voluntary measures and application of charges.

15 The analysis made by the FESG (Forecasting and Economic Analysis Support Group),
presented at the fifth plenary meeting of CAEP, in January 2001, revealed that the application of
charges was the measure with the worst cost-benefit ratio.

*) Argentina, Aruba, Bolivia, Brazil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Dominican Republic, Ecuador, El Salvador,
Guatemala, Honduras, Jamaica, Mexico, Nicaragua, Panama, Paraguay, Peru, Uruguay and Venezuela.
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1.6 Therefore, and based on the studies conducted by said Committee, the 33rd Assembly
recognised that:
a) Thetrading of emissions was a more effective and less costly measure to limit or
reduce CO, emissionsin the long term.
b) Asafirst step, voluntary measures can be applied in the short term.
¢) The application of charges on emissions, even though it has the worst cost-benefit
ratio, would require more in-depth studies.
2. APPLICATION OF CHARGES
21 The issue of the application of charges on emissions, specifically CO,-related, entails

both technical and legal problems which need to be duly assessed and resolved before starting to use
this charging mechanism. The following should be noted:

a)

b)

d)

f)

Air transportation is not the main cause of climate change, since it only accounts
for 3,5% of global emissions that cause the greenhouse effect (IPCC —
Intergovernmental Panel on Climate Change, 2000); therefore, it is important to
examine the contribution of other industrial segments.

The current ICAO policy concerning the application of charges, based on Doc
9082/6 — Airports and Air Navigation Services, is related to airports and air
navigation services, and is not applicable to emissions, since it was not devel oped
for that purpose. CO, emissions have a unique characteristic, namely, that they
are of a global nature and generate a long-term impact which makes them
inconsistent with the current ICAO policy dealing with domestic rates.

In 1996, the ICAO Council recommended that emission-related charges, based on
costs for reducing environmental impact of aircraft engine emissions, be made in
the form of charges rather than rates, provided these costs were properly
identified and directly allocated to air transport.

The FESG assessed the external costs of CO, emissions and submitted the results
during the CAEP Management Group meeting, held in 2003, in Orlando, United
States. Values obtained ranged from US$ 2 to US$ 127 per ton of CO,, reflecting
inaccuracies regarding the effects of this gas and the different methodologies of
economic analysis.

Due to the significant technical complexity involved, no aircraft efficiency
parameter has been developed yet to support the estimate of engine gas emission
charges, based on optimum operation with different power ratings, flight ranges,
and operating phases.

Airlines continue to suffer the effects of the attacks of September 11, the Iraq war
and the SARS epidemics, events which caused a reduction in air traffic and,
consequently, of engine emissions. Estimates by the ICAO Secretariat, submitted
to CAEP/6 meeting (2004), indicate that, in 2003, global traffic dropped by about
1%, while, for the regional segment, the reduction was of 3%. Thus, in addition
to the technica difficulties for identifying the costs related to the emissions
themselves, at this moment, it would not be appropriate to introduce any type of
emission charge.
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3. IMPLICATIONS OF CHARGES FOR DEVELOPING COUNTRIES
31 The application of emission charges has several negative implications for developing

countries. These charges will bring about an increase in the operating cost of airlines, which will
surely be passed on to the prices for air services (passengers and cargo), resulting in adrop in demand.
It is aso important to note that aircraft with more modern technology and lower emission levels have a
very high cost and do not represent an economically feasible aternative to replace older aircraft.

3.2 The resulting increase in the operating costs of airlines from developing countries has
an impact on their financial viability. It may also be noted that carriersin devel oping countries, unlike
what happens with companies in developed States, do not receive government subsidies, and, besides,
carry smaller amounts of cargo and passengers.

33 The foregoing confirms the fact that the situation in developing countries is not
consistent with the application of emission charges. In the meantime, other situations are worth
considering:

a) While developed countries are responsible for most of the greenhouse-effect gas
emissions of aeronautical origin, developing countries account for less than 5% of
the number of aircraft movementsin the world.

b) According to the Convention — United Nations Framework Convention for
Climate Change (UNFCCC), article 3, paragraph 1, states that “the parties must
protect the climate system for the sake of present and future generations of
mankind, based on equity and in keeping with their common, more differentiated,
responsibilities and their respective capabilities. Consequently, the Parties must
take the initiative in the struggle against climate change and its effects.”
Furthermore, article 3, paragraph 2, recommends that the specific needs and
special circumstances of devel oping countries be taken into consideration.

c) Regarding the Kyoto Protocol, there is no request for developing countries to
limit or reduce their emissions. Article 2, paragraph 2, stipulates that only those
countries listed in its Annex | must limit or reduce greenhouse-effect gas
emissions which are not under the control of the Montreal Protocol, under the
sponsorship of ICAO. In turn, article 3, paragraph 2, states that, up until 2005,
each country included in Annex | must show progress in their commitments under
this Protocol. It should be noted that, athough the Kyoto Protocol has been
approved by more than one hundred ICAO contracting States, the two countries
that are mainly responsible for CO, emissions in the world (53,5% of the global
total), United States and the Russian Federation, have not ratified it yet.

34 Both documents, the UNFCCC and the Kyoto Protocol, exonerate developing
countries from any obligation regarding the reduction of greenhouse-effect gases, and rather assign the
responsibility for such reductions to developed countries.

4. ACTION BY THE ASSEMBLY

4.1 In view of the above, it is suggested that the Assembly take a formal stance against
any form of domestic, regional or global charges to developing countries, related with CO,emissions.

- END -
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ASAMBLEA — 35° PERIODO DE SESIONES

COMITE EJECUTIVO
Cuestion 16: M g oramiento de la vigilancia de la seguridad operacional

COMISION ADMINISTRATIVA

Cuestion 39: Presupuestos

REGIONALIZACION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

(Nota de estudio presentada por los 21(*) Estados miembros de
la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil)

RESUMEN

La presente nota de estudio tiene por objeto dar a conocer a la comunidad
aeronduticainternacional el trabajo que viene desarrollando |os Estados miembros
de la CLAC en materia de seguridad del transporte aéreo internaciona y la
importancia de su regionalizacion en beneficio de los Estados que conforman
diferentesiniciativasy/u organizacionesregionalesparacumplir los SARPS delos
Anexos 1, 6y 8 ad Convenio sobre aviacion civil internacional .

1. INTRODUCCION

11 En la dltima década, la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC) ha venido
trabajando arduamente en elevar el nivel de seguridad del transporte aéreo con la mas alta prioridad, en
cumplimiento del Articulo 5 de su Estatuto que, entre otras cosas, propicia y apoya la cooperacién y
coordinacion entrelos Estados para el desarrollo ordenadoy lamejor utilizacion del transporte aéreo, dentando
laaplicacién delas normasy métodos recomendados dela OACI y propiciando acuerdos entrelos Estados que
contribuyan aunamejor g ecucién y adopcién de especificaciones dela OACl en materiade aeronavegabilidad,
mantenimiento y operacidn de aeronaves, licencias de personal e investigacion de accidentes.

12 Con e marco referencia sefialado, |os Estados miembrosdela CLAC propusieron alaOACI
lasuscripcién de un memorando de entendimiento paraimpulsar un “ Sistemaregional de cooperacion parala
vigilanciade laseguridad operacional”. Deigual manera, se havenido alentando € trabg o desarrollado por los
paises de Centroameérica en la Asociacion Centroamericana de Seguridad de la Aviacion (ACSA).

2. SISTEMA REGIONAL DE COOPERACION PARA LA VIGILANCIA DE LA
SEGURIDAD OPERACIONAL (SRVSOP)

21 El problema de la vigilancia de la seguridad operacional en la regién cobré particular
importanciay fue motivo de atencién en distintos foros internacional es convocados por los Estados y por los

(*)  Argentina, Aruba, Boalivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador, Guatemala,
Honduras, Jamai ca, México, Nicaragua, Panamd, Paraguay, Peru, Republica Dominicana, Uruguay y Venezueda.
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organismos representativos de la industria del transporte aéreo en la region, asi como también en la XLVI
reunion del Comité Ejecutivo de la CLAC (Asuncion, Paraguay, 14 a 16 de mayo de 1996), y en la Quinta
Reunién de Autoridades de Aviacién Civil delaRegion SAM (Cuzco, Per(, 5a 7 dejunio de 1996). En estas
ultimas reuniones se reconocié la necesidad de la creacion de un organismo multinaciona que satisfaga las
necesidades comunes de |los Estados con respecto a la vigilancia de la seguridad operacional.

2.2 Algunos de los problemas presentados en esa oportunidad respecto a cumplimiento de las
obligaciones de los Estados en relacion con la vigilancia de la seguridad operaciona se referian a la
desactualizacion de la legidacion, normas y regulaciones basicas, asi como los procedimientos, guias y
manuales especificos; estructura institucional operacional y administrativa inadecuada y/o no funcional o
insuficiente; recursos humanos insuficientes en cantidad y con poca experiencia; recursos financieros
insuficientes parasostener d sistemaadministrativoy laplantaprofesional idoneay adecuadamente caificada
gue serequiera, entre otros.

2.3 En virtud de lo expuesto anteriormente, € 1° de octubre de 1998, la CLAC y la OACI
suscribieron un Memorando de Entendimiento para promover el establecimiento de un sistema regiona de
cooperacién parala vigilancia de la seguridad operaciona en los Estados de Norteamérica, Centroamérica,
Sudaméricay ddl Caribe.

24 LaConferenciaMundia de Directores Generalesde Aviacion Civil, convacadapor laOACI en
octubre de 1998 sobre una estrategia mundia para la vigilancia de la seguridad operacional, destaco la
necesidad de coordinar y armonizar los principios y procedimientos de evaluacién de la vigilancia de la
seguridad operaciona a escala mundial, reconociendo a mismo tiempo las ventajas de seguir un enfoque
regional. En ese contexto y, precisamente tomando en cuenta la iniciativa de la CLAC, la Conferencia
recomendd que la OACI promoviera el establecimiento de mecanismos regionales con miras a lograr e
sostenimiento alargo plazo de la capacidad de vigilancia de la seguridad operacional a escala mundial.

25 El Sistemafuncionaen concordanciacon las disposicionesrel ativasalaseguridad operaciona
del Convenio sobre aviacion civil internacional y sus Anexos y es compatible con e Programa universal de
auditoria de la vigilancia de la seguridad operacional (USOAP) de la OACI. Asimismo, tiene lamisién de
proporcionar asi stenciatécnicaal os Estados participantes con mirasasuperar problemas comunesrel acionados
con el cumplimiento efectivo de sus responsabilidades en términos de vigilancia de seguridad operacional, de
acuerdo con las normasy métodos recomendados que figuran en los Anexosa Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional (Chicago, 1944), los procedimientos conexosy |os documentos correspondientesdelaOACI. El
sistemaregiona se hareestructurado de tal forma que, laincorporacion de los Estados, se hace atravésdela
CLACYy dispone de unaJunta Directivaque, en aplicacion a Reglamento, dirijelasactividadesatravésdeun
Coordinador y el equipo técnico, habiéndose constituido mediante un proyecto de cooperacion técnica con
fondos de fideicomiso y participacion igualitaria de sus miembros.

2.6 Actuamente, forman parte del sistema regional (SRV SOP) once (11) Estados (Argentina,
Bolivia, Brasil, Chile, Cuba, Ecuador, Panama, Paraguay, Pert, Uruguay y Venezueld) y dos (2) Observadores
especiaes (Airbusy EMBRAER), y esta abierto a los Estados miembros de la CLAC y a otros Estados de
Norteamérica, Centroamérica, Sudaméricay del Caribe que deseen adherirse, a través de sus respectivas
autoridades, asi como a entidades estatales y/o privadas que, interesadas en la seguridad operacional,
manifiesten su voluntad de integrarse en calidad de observadores especiales. En los Estados que actualmente
conforman el Sistema, existen 820 expl otadores de transporte aéreo comercial que transportan anualmente un
promedio de 12 millones de pasgjeros y 744 mil toneladas de carga. Ademas, tienen matriculados en sus
Estados 21702 aeronaves que realizan su mantenimiento en 1148 organizaciones de mantenimiento
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2.7 A lafecha, las labores desarrolladas por € sistemaregional son las siguientes:
» Elaboracion de los siguientes reglamentos agronéuticos armonizados:
¢ LAR 1 Definiciones
* LAR 11 Reglas paralaformulacion, emision y enmiendadelas LAR
* LAR 145 Organizaciones de Mantenimiento Aprobadas
* LARPEL Licencias a Personad
* LAR OPS Operaciones Aéreas y Certificacion
» Circular de asesoramiento CA 6.425-RVSM “Requisitos y procedimientos para la
aprobacion de operaciones en espacio aéreo designado con Separacion Vertical Minima
(RVSM)”
» Manual del Inspector de Aeronavegabilidad
Visitas de asesoramiento del Comité Técnico aPanama, Ecuador, Paraguay, Venezuelay
Pert
Curso de entrenamiento de auditores con registro IRCA 1S09001:2000 Auditor Lider
»  Aprobacién por la Junta General de una politica de implementacion delas LAR
3. ASOCIACION CENTROAMERICANA DE SEGURIDAD DE LA AVIACION (ACSA)
31 LaAgenciaCentroamericanade la Seguridad Aeronéutica (ACSA) fue creadacon € objetivo

de evauar, orientar, facilitar y recomendar a sus Estados miembros (Belice, Costa Rica, El Salvador,
Guatemala, Honduras y Nicaragua) las medidas necesarias para cumplir con sus obligaciones en virtud del
Convenio sobre Aviacion Civil Internaciona y sus Anexos relacionados con la seguridad aeronautica.

3.2 ACSA ayudaalos Estados participantestanto en lapreparacion de auditoriasdelaOACI como
en la redizacion de las mismas y de las misiones de auditoria de seguimiento, y los ha apoyado en la
elaboracion y gecucion de planes de medidas correctivas. La creacion de ACSA y € apoyo que esta
proporcionando a sus Estados miembros ha tenido un impacto importante y positivo en la capacidad de
vigilancia de la seguridad operacional .

3.3 ACSA surge como proyecto afinalesdel afio 1998, dadalainiciativaeinquietud queradicaba
por la necesidad de contar con una oficina regiona que brindara los servicios de seguridad operacional,
recibiendo el aval de COCESNA. Lasfuncionesde ACSA apuntan a cumplimiento delosAnexos1, 6, 8, 11,
13, 14y 17 a Convenio sobre Aviacion Civil Internacional y esta facultada a realizar evaluaciones en €
aseguramiento de la calidad e inspecciones.

34 Hasta la presente fecha, ACSA hadesarrollado, entre otras, |as siguientes actividades:

»  Elaboracién de normas, procedimientosy disposiciones armonizadasy estandarizacion del
marco juridico.
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»  Creacion de mecanismosidoneos paralacertificaci n de operadores|ocalesdd transporte
aéreo, talleres de mantenimiento, centros de entrenamiento y capacitacion.

» Preparacion y revision de los cédigos de reglamentacién aerondutica de los diferentes
paises miembros, asi como laelaboracién delos manuales del Inspector de Operacionesy
de Aeronavegabilidad.

» Promocion del fortaecimiento de un Registro Regional de Aeronavesy el desarrollo de
unared de base de datos en todos | os paises miembros de COCESNA.

»  Actuamente sevienen desarrollando dosimportantes proyectos; e primero, con € apoyo
del Banco Interamericano de Desarrollo (BID) quetiene por objeto respaldar al refuerzo
del marco regulador einstitucional de seguridad en €l transporte aéreo en Centroamérica,
Belice, Republica Dominicana, Haiti y Panamg; y, € segundo, con la Union Europea
(UE), relacionado con servicios de seguridad operacional.

» Implementacién del Proyecto de automatizacion de la autoridad de aeronéutica civil
(SIAR) como la plataforma tecnoldgica adecuada para la gestion de la seguridad
operacional.

4, REGIONALIZACION

4.1 Lalabor desarrolladapor laOACI atravésdel Programade auditorias de seguridad operacional
ha sido relevante para diagnosticar la situacion en el ambito mundial sobre esta materia tan importante.
Paralelamente, varias organi zaciones e i niciativas regional es han venido apoyando esalabor, como esel caso de
la Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA) en Europa; €l Programa de desarrollo de la cooperacion en
materia de seguridad operacional (COSCAP) en las regiones Pacifico meridional, Asia meridional, Asia
septentrional, Africaoccidental y central, Europaoriental y e Caribe; laOficinade Seguridad Operacional de
laAviacion en el Pacifico (PASO); y el Sistema Regional de Cooperacion paralaVigilanciade la Seguridad
Operaciona (SRVSO) y ACSA en Latinoamérica.

4.2 En el seno dela OACI, particularmente en la Direccién de Cooperacion Técnica, tomando en
cuenta cierto apoyo que se recibiria de la Comunidad Econémica Europea, se hadenominado alamayoriade
estos organismos y/o sistemas como los COSCAP (Programa de desarrollo de la cooperacion en materia de
seguridad operaciona), a excepcion de la EASA de Europay ACSA vy d Sistema Regiona (SRVSO) en
América Latina, que no estarian recibiendo dicho apoyo. En todo caso, es importante observar que un gran
nimero de Estados en la actuaidad forma parte de estos sistemas u organismos, tal como se demuestra a
continuacion:

COSCAP-SEA (Asia Sureste)
Brunei Darussalam, Camboya, Hong Kong (China), Indonesia, LAO PDR, Macao (China),
Malasia, Myanmar, Filipinas, Singapur, Tailandiay Vietnam.

COSCAP-SA (Asia Sur)
Bangladesh, Bhutan, India, Maldivas, Nepal, Pakistan y Sir Lanka.

COSCAP-NA (Asia Norte)
Republica Popular China, Republica Popular Democrética de Corea, Japdn, Mongolia,
Republica de Corea.
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COSCAP-UEMOA (Africa Oeste)
Benin, Burkina Faso, Cote d'lvoire, Guinnee-Bissau, Nigeria, Senegal y Togo.

COSCAP-SADC (Africa Sur)

Angola, Bstwana, Republica Democrética del Congo, lesotho, Malawi, Mauricio,
Mozambique, Namibia, Seychelles, Sudafrica, Swaziland, Republica Unida de Tanzania,
Zambiay Zimbabwe.

COSCAP-AM (Amgrica)
Argentina, Balivia, Brasil, Chile, Cuba, Ecuador, Panama, Paraguay, Perd, Uruguay y
Venezuela

ACSA (Centroamérica)
Belice, Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras, Nicaragua, Republica Dominicana,
Haiti y Panama.

PASO (Idas del Pacifico)

Australia, Cook Idands, Estados Federativos de Micronesia, Fiji, Kiribati, Nauru, Nueva
Zelanda, Niue, Palau, Papla Nueva Guinea, Republica de Islas Marshall, Samoa, Islas
Salomén, Tonga, Tuvalu y Vanuatu.

EASA (Europa)

Austria, Bélgica, Chipre, RepublicaCheca, Dinamarca, Estonia, Finlandia, Francia, Alemania,
Grecia, Hungria, Irlanda, Italia, Latvia, Lituania, Luxemburgo, Mdlta, Polonia, Portugal,
Edlovaquia, Eslovenia, Esparia, Suiza, Holanday Reino Unido.

5. PROYECCION A FUTURO

51 Como se puede apreciar, lamayoriade los Estados miembros dela OACI forman parte delos
organi smos y/o sistemas sefial ados anteriormente, [os mismos que, de unau otramanera, vienen trabajando para
apoyar alos Estados en lavigilancia, asistencia, auditoriay certificacién en materiade seguridad aerondutica, es
decir, que algunos probablemente ya estén en capacidad de una autogestion para redizar las auditorias
necesarias y cumplir con los estdndares de la OACI; y otros, lo estaran en €l corto plazo.

52 Por otro lado, laOACI, tal como se observa, en €l futuro apuntaaconvertirse en un organismo
auditor, no sélo en lo concerniente alos Anexos que tienen relacion ala seguridad operacional y contraactos
de interferencia ilicita, sino también de otros Anexos. Con esta perspectiva, es necesario analizar con
profundidad si econémicamente resulta conveniente centralizar |las actividades de auditoria, o que por obvias
razones, €levaria sustancialmente el presupuesto de la Organizacion.

5.3 Por |o tanto, es conveniente que el Consegjo delaOACI estudielaposibilidad dere-planificary
reorientar 10s objetivos y metas de la Organizacion en estas materias, apoyandose en |os organismos y/o
sistemas regionaes para que sean estos Ultimos los que realicen los trabajos de auditoria y la OACI se
circunscriba exclusivamente a control y certificacion de estos organismos; pues auditar a 188 Estados
miembros en e cumplimiento de los SARPS de la mayoria de los Anexos del Convenio, probablemente se
constituya en una tarea lenta y onerosa.  Esto |6gicamente aliviara la carga presupuestaria de la OACI y
permitira que sean los propios Estados los que, en e marco de los citados organismos y/o sistemas Y,
aprovechando sus propias capacidades, puedan agilizar y mantener la seguridad del transporte aéreo en niveles
apropiados.



CLAC/CE/67-NE/0O3

ADJUNTO 1

Anexo 7 -6-

6. DECISION DE LA ASAMBLEA

6.1 Seinvitaala Asambleaatomar conocimiento de la presente notay encargar a Consgjo que,

con laceleridad que el caso amerita, estudielaposibilidad de re-planificar y reorientar los objetivosy metasde
la Organizacion en estas materias, tomando en cuenta una adecuada regionalizacién del asesoramiento,
vigilanciay auditorias de laseguridad del transporte aéreo, y armonizando, en el &mbito mundial, los objetivos
de los organismos y sistemas sefia ados.

-FIN -
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ASSEMBLY — 35th SESSION

EXECUTIVE COMMITTEE
Item 16: Improvement of safety oversight

ADMINISTRATIVE COMMISSION
Item 39: Budgets
REGIONALISATION OF SAFETY

(Working paper presented by the 21(*) member States of
the Latin American Civil Aviation Commission)

SUMMARY

Thisworking paper isintended toinform theinternationa aeronautical community
of the work being carried out by the LACAC member States in terms of
international air transportation safety and of the importance of its regionalisation
to benefit those States that form part of different regiona initiatives and/or
organisations, so that they can comply with the SARPS of Annexes 1, 6 and 8 to
the Convention on International Civil Aviation.

1 INTRODUCTION

11 In the last decade and as a matter of priority, the Latin American Civil Aviation Commission
(LACAC) hasbeen working hard to raisethe level of safety of air transport, in compliancewith Article 5 of its
Statute which, inter alia, fosters and supports cooperation and coordination among States for the orderly
devel opment and better use of air transport, encouraging the application of ICAO standards and recommended
practices and favouring agreements among the States that will contribute to a better implementation and
adoption of ICA O specificationsin terms of airworthiness, maintenance and aircraft operations, licensing and
accident investigation.

12 Within this framework, LACAC member States proposed ICAO the subscription of a
memorandum of understanding to foster a“Regional safety oversight cooperation system”. Likewise, it has
been encouraging the work carried out by Central American countries within the Central American Aviation
Safety Association (ACSA).

(*)  Argentina, Aruba, Bolivia, Brazil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Dominican Republic, Ecuador, El
Salvador, Guatemal a, Honduras, Jamai ca, Mexico, Nicaragua, Panama, Paraguay, Peru, Uruguay and Venezudla.
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2. REGIONAL SAFETY OVERSIGHT COOPERATION SYSTEM (SRVSOP)

21 The problem of safety oversight in the region gained special importance and drew attention at

various international fora convened by States and organizations related with the air transport industry in the
region, aswell as at the XLV meeting of the LACAC Executive Committee (Asuncion, Paraguay, 14 to 16
May 1996) and at the Fifth Meeting of Civil Aviation Authorities of the SAM Region (Cuzco, Peru, 5to 7 June
1996). Thelatter meetings acknowledged the need to create amultinational organisation to meet the common
safety oversight needs of the States.

2.2 Some of the problems detected on that occasion with respect to the fulfillment of safety
oversight obligations by States had to do, inter alia, with the obsolescence of legidlation, basic standards and
regulations, and specific procedures, guides and manuds; an ingppropriate and/or non-functiona or inadequate
operational and administrative institutional structure; inadequate human resources in terms of numbers and
experience; insufficient financial resourcesto support the administrative system and therequired duly qualified
professional staff.

2.3 In view of the above, on 1 October 1998, LACAC and ICAO signed a Memorandum of
Understanding to promote the establishment of a regiona safety oversight cooperation system in North
American, Central American, South American and Caribbean States.

24 TheWorld Conference of General Directorsof Civil Aviation, convened by ICAQ in October
1998 on global safety oversight strategy, stressed the need to coordinate and harmonize principles and
procedures for assessing safety oversight on a global basis, while recognizing the advantages of applying a
regional approach. Within this context and precisdly taking into account the initiative of LACAC, the
Conference recommended that |CA O should promote the establishment of regional mechanismsfor long-term
support of the global safety oversight capability.

25 The system works according to the safety provisions of the Convention on International Civil
Aviation and its Annexes and is consistent with the ICAO Universal Safety Oversight Audit Programme
(USOAP). Likewise, its mission isto provide technical assistance to participating States for the solution of
common problems rel ated to the effective fulfillment of their safety oversight responsibilities, pursuant to the
standards and recommended practices contained in the Annexes to the Convention on International Civil
Aviation (Chicago, 1944), the related procedures and the corresponding ICAO documents. The regional
system is structured in such a way that the incorporation of States is done through LACAC, and it has a
Governing Body which, in keeping with its Regulations, directs the activities through a Coordinator and a
technical team, atechnical cooperation project with trust funds and egalitarian participation by its members
having been established.

2.6 At present, the regional system (SRVSOP) is composed of eleven (11) States (Argentina,
Boalivia, Brazil, Chile, Cuba, Ecuador, Panama, Paraguay, Peru, Uruguay and V enezuela) and two (2) special
observers(Airbusand EMBRAER), and isopen to LACAC member Statesand other North American, Central
American, South American and Caribbean Statesthat wish to adhere, through their respective authorities, and
to State-owned and/or private entities that are interested in safety and express their will to become specia
observers. Thereare820 commercial air transport operatorsthat carry an average of 12 million passengersand
744 thousand tons of cargo in the States currently part of the system; they also have 21702 aircraft registered,
receiving maintenance from 1148 recognized organizations.

2.7 To date, the tasks performed by the regiona system are asfollows:
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» Development of the following harmonized aeronautical regulations:

* LAR 1 Definitions

* LAR 11 Rulesfor the formulation, issuance and amendment of LARS
* LAR 145 Approved maintenance organizations

e LARPEL Licensing

* LAR OPS Air operations and certification

» Advisory circular CA 6.425-RV SM “Requirements and procedures for the approval of
operations in airspace with vertical separation minima (RVSM)”

»  Airworthiness inspector manual

» Advisory visits by the Technical Committee to Panama, Ecuador, Paraguay, Venezuela
and Peru

Registered auditor training course IRCA 1S09001:2000 Leading auditor.

Approval of aLAR implementation policy by the Board of Directors.

3. CENTRAL AMERICAN SAFETY ASSOCIATION (ACSA)

31 The Central American Safety Agency (ACSA) was created with the purpose of assessing,
guiding, facilitating and recommending its member States (Belize, Costa Rica, El Salvador, Guatemala,
Honduras and Nicaragua) the necessary measures to comply with their safety obligations pursuant to the
Convention of International Civil Aviation and its Annexes.

3.2 ACSA helps participating States both in the preparation of ICAO auditsasin the conduction of
such audits and follow-up missions, and has supported them in the devel opment and implementation of plans
for corrective measures. The creation of ACSA and the support provided to its member States have had a
major positive impact on safety oversight capabilities.

3.3 ACSA emerged asaproject in late 1998, following theinitiative and concerns regarding the
need to have aregional officefor the provision of safety services, thisinitiatiave was endorsed by COCESNA.
ACSA tasksaim at complying with Annexes, 6, 8, 11, 13, 14 and 17 to the Convention on International Civil
Aviation and is empowered to conduct quality assurance assessments and inspections.

34 To date, ACSA has conducted, inter alia, the following activities:

» Drafting of standards, procedures and harmonized provisions, and standardization of
legal framework.

» Creation of suitable mechanisms for certification of local air transport operators,
maintenance shops, and training centres.

» Development and review of the aeronautical regulatory codes of the various member
countries, and drafting of operations and airworthiness inspector manuals.

» Further strengthening of a Regiona Aircraft Registry, and development of a database
network of all COCESNA member countries.
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» Currently, two important projects are underway; the first, with the support of the Inter-
American Development Bank (BID), isintended to support effortsto strengthen the safety
regulatory and institutional framework for air transportation in Central America, Belize,
Dominican Republic, Haiti and Panama; the second, in cooperation with the European
Union (UE), deals with safety services.

» Implementation of the civil aeronautical authority automation project (SIAR), as the
appropriate technological platform for safety management

4, REGIONALISATION

4.1 The work carried out by ICAO through the safety oversight audit programme has been of
significance to diagnose the global situation on thisvery important matter. At the sametime, several regional
organizations and initiatives have been supporting thiswork, asisthe case of the European Air Safety Agency
(EASA) in Europe; the Safety Cooperation Devel opment Programme (COSCAP) in the South Pacific, South
Asia, North Asia, West and Central Africa, East Europe and the Caribbean; the Pacific Aviation Safety Office
(PASO); and the Regional Safety Oversight Cooperation System (SRV SO) and ACSA in Latin America.

4.2 Within ICAOQ, particularly in the Technical Cooperation Bureau, taking into account the
support to be received from the European Economic Community, most of these bodies and/or systems are
known as COSCAP (Safety Cooperation Development Programme), with the exception of EASA in Europe
and ACSA and the Regional System (SRV SO) in Latin America, which will not be receiving said support. In
any case, it is important to note that a large number of States currently form part of these systems or
organizations, as shown below:

COSCAP-SEA (South East Asia)
Brunei Darussalam, Cambodia, Hong Kong (China), Indonesia, LAO PDR, Macao (China),
Malaysia, Myanmar, Philippines, Singapore, Thailand and Vietnam.

COSCAP-SA (South Asia)
Bangladesh, Bhutan, India, Maldives, Nepal, Pakistan and Sri Lanka

COSCAP-NA (North Asia)
People's Republic of China, People’'s Democratic Republic of Korea, Japan, Mongolia,
Republic of Korea.

COSCAP-UEMOA (West Africa)
Benin, Burkina Faso, Cote d’lvoire, Guinea-Bissau, Nigeria, Senegal and Togo.

COSCAP-SADC (South Africa)

Angola, Botswana, Democratic Republic of Congo, Lesotho, Maawi, Mauritius,
M ozambique, Namibia, Seychelles, South Africa, Swaziland, United Republic of Tanzania,
Zambia and Zimbabwe.

COSCAP-AM (America)
Argentina, Bolivia, Brazil, Chile, Cuba, Ecuador, Panama, Paraguay, Peru, Uruguay and
Venezuela.
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ACSA (Central America)
Belize, Costa Rica, Dominican Republic, El Salvador, Guatemala, Honduras, Nicaragua, Haiti
and Panama.

PASO (Pacific Idands)

Audtraia, Cook Islands, Federate States of Micronesia, Fiji, Kiribati, Nauru, New Zealand,
Niue, Palau, Papua-New Guinea, Marshall 1dands Republic, Samoa, Solomon Idands, Tonga,
Tuvalu and Vanuatu.

EASA (Europe)

Austria, Belgium, Cyprus, Czech Republic, Denmark, Estonia, Finland, France, Germany,
Greece, Hungary, Ireland, Italy, Latvia, Lithuania, Luxembourg, Malta, Poland, Portugal,
Slovakia, Slovenia, Spain, Switzerland, Netherlands and United Kingdom.

5. PROJECTION INTO THE FUTURE

51 Asmay be seen, most ICAO member States are part of the aforementioned organi zations and/or
systems, which, in one way or another, are working to support the States in the areas of safety oversight,
assistance, auditing and certification, which means that some are probably aready capable of conducting the
necessary audits and meeting all ICAO standards, while others will be in that position in the short term.

5.2 On the other hand, ICAO, as may be seen, is seeking to become an auditing body in thefuture,
not only in connection with Annexes dealing with safety and acts of unlawful interference but also with other
Annexes. With thisin mind, an in-depth study should be made as to whether it is economically advisable to
centralize audit activities, which, for obvious reasons, would substantially increase the budget of the
Organization.

53 Conseguently, it is convenient that the ICAO Council studiesthe possibility of reformulating
and reorienting the objectives and goals of the Organization regarding these matters, relying on regiona
organizations and/or systemsto carry out the auditsand ICA O limiting itself to controlling and certifying these
bodies, since auditing 188 member States for compliance of the SARPS of most of the Annexes to the
Convention is probably a slow and burdensome task. This, of course, will aleviate the budgetary burden of
ICAO and will alow the States themsel ves, within the framework of the aforementioned bodiesand/or systems,
and using their own capabilities, to expedite and maintain air transport safety at the appropriate levels.

6. ACTION BY THE ASSEMBLY
6.1 The Assembly is invited to take note of this paper and charge the Council with studying, as
soon asrequired, the possibility of reformulating and reorienting the objectives and goals of the Organization

on these matters, taking into account a suitable regionalization of air transportation safety advisory services,
oversight and audits, while harmonizing the objectives of the cited bodies and systems on a global basis.

-END -
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ASAMBLEA — 35° PERIODO DE SESIONES

COMITE EJECUTIVO

Cuestion 16: M g oramiento de la vigilancia de la seguridad operacional

GESTION DE LA SEGURIDAD ATM
EN LOSESTADOSDE LA REGION LATINOAMERICANA

(Nota presentada por los 21(*) Estados miembros de la
Comision Latinoamericana de Aviacion Civil)

RESUMEN

En esta nota se hace un examen de | os aspectos rel acionados con lagestion de la
seguridad ATM en relacién con laimplantacion por los Estados de programas de
seguridad ATS en € espacio a aéreo y aerddromos bajo su responsabilidad.

REFERENCIAS

o Anexoll

0 Doc4444, PANS—ATM

0 Manua sobre Gestion de la Seguridad para Aerddromos 'y
Servicios de Transito Aéreo

1. INTRODUCCION

11 LaOACI haestablecido un Plan Global parala Seguridad Aeronautica (GASP) con € fin de
reducir los accidentes e incidentes.

12 En & marco del GASP, la OACI fomenta las numerosas actividades de seguridad que se
emprenden en e &mbito nivel mundial, como son la transferencia de informacién y experiencia entre los
gobiernosy las empresas del sector aeronautico, sobre la seguridad operacional y coordinalos esfuerzos para
asegurar quelos distintos programas que, en ese sentido, sellevan acabo sean complementariosy que aborden
las preocupaciones que existen a escala regional en € campo de la seguridad operaciona de la aviacién de
forma completa, integral y sistemética.

13 Las disposiciones del Anexo 11 (Servicios de Tréansito Aéreo) a Convenio sobre Aviacion
Civil Internacional tienen como objetivo garantizar una circulacion segura, ordenaday expedita del trénsito
afreoy sefidlaalaseguridad como el objetivo primario delos Serviciosde Transito Aéreo. Endicho Anexose

(*)  Argentina, Aruba, Boalivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador, Guatemala,
Honduras, Jamai ca, México, Nicaragua, Panama, Paraguay, Per(, RepublicaDominicana, Uruguay y Venezuela
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recomienda que los Estados establezcan e nivel apropiado de seguridad y los objetivos de la seguridad
aplicables al suministro de ATS dentro de su espacio aéreo y en los aer6dromos y de ser aplicables se
establezcan también los niveles'y |os objetivos de seguridad mediante acuerdos regional es de navegaci On aérea.

14 Un Programa de Gestion de la Seguridad ATS debe contener, entre otros elementos, los
siguientes:
a) Identificacion delospeligrosrealesy posiblesy determinacién delanecesidad de aplicar
medidas correctivas;

b) Verificacion de que se aplican las medidas correctivas necesarias para mantener un nivel
aceptable de seguridad, y

C) Supervision permanentey evaluacion periddicadel nivel de seguridad logrado.
2. ANALISIS

21 Los Estados signatarios del Convenio sobre Aviacion Civil son los responsables de la
implantacion de los SARPS de la OACI dentro del espacio aéreo y |os aerédromos bajo su responsabilidad.

2.2 Todo Programa de Gestion de la Seguridad de un Estado tiene dos componentes bésicos, €
componente de responsabilidad directa del Estado para normar y vigilar 1os aspectos de seguridad y un
componente activo de gestion delaseguridad ATS implementado através delos proveedoresde servicio que,
en ciertos casos, no estd bajo la administracion directa de los Estados.

2.3 Aunguelafuncién normativay suministro ATS estén ambos bajo laadministracién directade
un organismo controlado por € Estado, es importante gque se mantenga una clara distincion entre estas dos
funciones.

24 La mayor parte de las actividades que se llevan a cabo en la vida cotidiana implican algin
grado deriesgo. Puede considerarse que unadeterminadaactividad es” segura’ cuando se estimaque e riesgo
esmenor y aceptable. En el contexto aeronautico, € publico en generd entiendelaseguridad comola ausencia
de accidentes; no obstante, debemos reconocer que, aungue seriadeseable eliminar 1os mismos, una* seguridad
total” es inalcanzable ya que, alin haciendo todos los esfuerzos posibles, eventualmente siempre ocurriran
fallasy errores.

25 Mientras no sea posible eliminar completamente e riesgo, € objetivo de los programas de
seguridad debe consistir en controlar 1os procesos que puedan dar como resultado eventos peligrosos, afin de
reducir a minimo la probabilidad de que se produzcan accidentes.

2.6 Los Programas de Gestion de laCalidad ATS han demostrado ser un instrumento eficaz que
fomenta la implantacion de diversos programas complementarios como son |os programas de verificacion y
capacitacion para la competencia ATC, de notificacion e investigacion de incidentes, de revisién de la
fraseologiay en general programas de mejora continua de los Servicios de Transito Aéreo.

2.7 El Materia de Orientacién Regional CAR/SAM paraprogramas de Garantiade Caidad ATS
aprobado por GREPECAS ha congtituido una valiosa herramienta para llevar adelante e trabgjo de
implantacion del Programa de Gestion de Calidad ATS.
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3. CONCLUSION
31 Los Estados miembros de la CLAC reconocen |os esfuerzos desplegados por laOACI y, en

particular, por las Oficinas de las Regiones CAR/SAM, agradecen €l apoyo y orientacion recibidaparalapuesta
en marcha delos programas de Garantia de Calidad, manifiestan su compromiso de continuar mejorando sus
Programas Nacionales de Gestion delaCalidad ATSy, d mismo tiempo, adoptando medidas paraimplementar
un Programa Global de Gestion dela Seguridad Operacional ATS parabeneficio delacomunidad aeronautica
internacional.

4. DECISION DE LA ASAMBLEA

4.1 SeinvitaalaAsambleaa
a) tomar notadelapresente, y

b) apoyar losesfuerzosdela OACI en laimplantacion de programas sistémicos apropiados,
con € fin de garantizar la seguridad en €l suministro ATS.

-FIN -
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ASSEMBLY — 35th SESSION

EXECUTIVE COMMITTEE

Item 16: Improvement of safety oversight

ATM SAFETY MANAGEMENT IN THE STATESOF THE LATIN AMERICAN REGION

(Paper presented by the 21(*) member States of the
Latin American Civil Aviation Commission)

SUMMARY

This paper reviews aspectsrelated to ATM safety management in connection with
the implementation of ATS safety programmes by the States in the airspace and
aerodromes under their responsibility.

REFERENCES

o Annex 11
o Doc 4444, PANS-ATM
0 Manua on Aerodrome and Air Traffic Services Safety Management

1 INTRODUCTION

11 ICAO hasestablished aGlobal Aeronautical Safety Plan (GA SP) with the purpose of reducing
accidents and incidents.

12 Within the framework of the GASP, ICAO fosters the many safety activities undertaken
worldwide, such asthetransfer of information and experience on safety among governments and companiesin
the aeronautical sector, and coordinates effortsto ensure that the various programmes carried out in thisrespect
complement each other and address existing aviation safety concernSin theregion in acomplete, integral and
systematic manner.

13 The provisions of Annex 11 (Air Traffic Services) to the Convention on International Civil
Aviation areintended to ensure asafe, orderly and prompt flow of air traffic, and state that safety isthe primary
objectiveof Air Traffic Services. Said Annex recommendsthat States establish appropriate levels of safety and
safety objectives applicable to the provision of ATS within their airspace and aerodromes, and, if applicable,
aso establish safety levels and objectives through regiona air navigation agreements.

(*)  Argentina, Aruba, Bolivia, Brazil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador, Guatemala,
Honduras, Jamai ca, Mexico, Nicaragua, Panama, Paraguay, Peru, Dominican Republic, Uruguay and Venezuela
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14 An ATS Safety Management Programme must contain the following elements, inter alia:

a) ldentification of actual and possible hazards, and determination of the need to apply
corrective measures;

b) Verification that necessary corrective measuresto maintain an acceptable level of safety
are applied, and

c) Ongoing supervision and periodic assessment of the level of safety achieved.
2. ANALYSIS

21 The States signatory to the Convention on International Civil Aviation areresponsiblefor the
implementation of ICAO SARPS within the airspace and aerodromes under their responsibility.

2.2 Any Safety Management Programme of a State has two basic components. the component
related to the direct responsibility of the State to regulate and oversee safety aspects, and an active ATS safety
management component that isimplemented through service providers, and which, in some cases, isnot under
the direct management of the State.

2.3 Although the regulatory function and ATS provision are both under the direct management of a
State-controlled entity, it isimportant to maintain a clear distinction between these two functions.

24 Most activitiesthat are carried out on adaily basisimply somedegree of risk. A given activity
may be considered “ safe” when it isfelt that therisk islessand acceptable. Within the agronautica context, the
general public understands safety as the absence of accidents. However, we must recognize that, athough it
would be desirable to eliminate them, “total safety” is unattainable, since, even when making all possible
efforts, eventual failures and errors will always occur.

25 Aslong asrisk cannot be completely eiminated, the objective of safety programmes must beto
control the processes that may result in hazardous events, so as to minimize the likelihood of accidents.

2.6 ATS quality management programmes have proven an effective tool to foster the
implementation of various complementary programmes, such as those on ATC proficiency verification and
training, incident reporting and investigation, phraseology review and, in general, air traffic services continuous
improvement programmes.

2.7 The CAR/SAM Regiona Guidance Material for ATS Quality Assurance programmes,
approved by GREPECAS, has been avauable tool for the implementation of the ATS Quality Management
Programme.

3. CONCLUSION

31 The LACAC member States recognize the efforts made by ICAO and, particularly, by
CAR/SAM Regional Offices, and appreciate the support and guidance received in the initiation of quality
assurance programmes. They a so expresstheir commitment to continueimproving their National ATS Quality
Management Programmes, while adopting measures to implement a Global ATS Safety Management
Programme for the benefit of the international aeronautical community.
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ACTION BY THE ASSEMBLY

The Assembly isinvited to:

a)

b)

take note of the above; and

support ICAO effortsfor theimplementation of suitable system programmes, in order to
ensure safety in the provision of ATS.

- END -
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ASAMBLEA 35° PERIODO DE SESIONES

COMITE EJECUTIVO

Cuestion 20: Acrecentamiento de la eficaciade la OACI

DESCENTRALIZACION DE ACTIVIDADESDE LA OACI A LASOFICINASREGIONALES

(Nota presentada por los 21 * Estados miembros
de la Comisién Latinoamericana de Aviacion Civil)

RESUMEN

Esta nota tiene por objeto proponer un mayor grado de descentralizacion de
actividades de la sede a las Oficinas Regiona es que facilite la evaluacion de
los resultados y acreciente la eficacia de la OACI. La decision de la
Asambleafiguraen el parrafo 4.

1 INTRODUCCION

11 La Resolucion A32-1 de la Asamblea se refiere a acrecentamiento de la eficacia de la
OACI. En su parrafo 3 apartado a) se pide que se prosiga la labor que garantizara que la OACI responda
eficazmente a los retos de un sector aerondutico en rgpida evolucion y promueva la seguridad y la
proteccion de los vuelos en € mundo entero. En € apartado b) del parrafo 5, se invitaa Consgoy a
Secretario Genera a examinar los medios para suprimir los obstédculos que se oponen a una mayor
eficienciadentro de la Secretaria.

12 Por otro lado, la Resolucién A33-8 “Continuacion y ampliacion del Programa universal
OACI de auditoria de la vigilancia de la seguridad operaciona (USOAP), en su parrafo 4, la Asamblea
pide a Secretario General que adopte un enfoque mas flexible en la aplicacion desprograma a largo plazo,
comprendido el fortalecimiento de las Oficinas Regionales.

2. ANALISIS

21 El propésito de una estructura regional es descentralizar las actividades. La
administracién central debe enfocarse a la regulacion, supervision y control y la parte regional dedicarse
fundamentalmente a la implementacién y apoyo a los Estados acreditados ante esas Oficinas. En la Sede
de la OACI debieran elaborarse normas, textos de orientacion, manuales, procedimientos y supervisar su
aplicacion.

(*) Argentina, Aruba, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Savador, Guatemala,
Honduras, Jamaica, México, Nicaragua, Panam@, Paraguay, Per(, Republica Dominicana, Uruguay y Venezuela.
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2.2 La sede debe desempefiar una funcidén més directa en las actividades regionales mediante

la integracion funcional con las Oficinas Regionales. Més aln, las funciones de las Oficinas Regionales
no deben considerarse en forma aislada y desvinculadas de los programas de la Sede, sino en el contexto
de los esfuerzos permanentes de la Organizacién para aumentar su eficaciay eficiencia. Esto requiere una
estrecha coordinacion de todas las actividades regionales con las funciones de la Sede, trabajando con una
planificacion estratégica més horizontal y menos piramidal, asunto que también debe reflgarse en el
presupuesto de la Organizacién dotando a las Oficinas Regionaes de suficientes recursos humanos y
financieros para apoyar a los Estados en todas las éreas (transporte aéreo, navegacion aérea, seguridad y
proteccion de laaviacion y cooperacion técnica).

2.3 La seguridad y proteccion de la aviacién se constituyen como unos de los principales
objetivos de la OACI; los respectivos SARPS van en aumento, siendo de suma importancia su aplicacion.
Cada vez mas se recurre a las Oficinas Regionales para respaldar la labor de los grupos regionales y
proyectos relativos a la seguridad. En el marco de un “enfoque sistémico” del USOAP, los funcionarios
de las Oficinas Regionales deben tener un desempefio fundamental para el éxito del programa con este
nuevo enfogue, siempre con una estrecha coordinacion, claras instruccionesy supervision de la Sede.

3. ESTRUCTURA PROGRAMATICA

31 El Programa Principa V (Programas Regionales y Otros, del Presupuesto por Programas
de la Organizacion), en la practica, se relaciona a la ubicacion geografica de las oficinas regionalesy no a
las actividades fundamentales que estan estrechamente relacionadas con las funciones en las areas de
transporte aéreo, navegacion aérea, seguridad y proteccion de laaviacion y cooperacion técnica.

3.2 Hemos observado con satisfaccion que en la nota de estudio A35-WP/20 que contiene €
Proyecto de Presupuesto por Programa de la Organizacién para 2005, 2006 y 2007, por primera vez, los
Programas de Programa Principa V estan relacionados con actividades especificas.

4. DECISION DE LA ASAMBLEA

4.1 SeinvitaalaAsamblea a

a) Encargar a Consgjoy al Secretario General que analicen lamejor distribucion de los
recursos entre la Sede y la estructura regional, que permita una mayor eficacia y
eficiencia en la gecucion de las actividades de la organizacion, dentro del
Presupuesto por Programas que se apruebe para el trienio 2005-2007.

b) Encargar a la Secretaria que redice los gjustes necesarios a presupuesto para
descentralizar las funciones de todas las areas, incluido el transporte aéreo, asignando
a las Oficinas Regionales el personal profesiona minimo necesario, €l cua, en
ningun caso, deberia ser menor aun (1) profesional por especididad.

c) Pedirle, iguamente, a Consgo y a Secretario General que se establezcan
procedimientos que permitan una efectiva integracién funcional de la Sede y las
Oficinas Regionales, con una gestion més horizontal en donde la coordinacién seala
principal herramienta.

-FIN -
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ASSEMBLY 35th SESSION

EXECUTIVE COMMITTEE

Item 20: Improvement of ICAO efficiency

DESCENTRALISATION OF ICAO ACTIVITIESTO REGIONAL OFFICES

(Paper presented by the 21* member States
of the Latin American Civil Aviation Commission)

SUMMARY

The purpose of this paper is to propose a higher degree of descentralisation
of activities from Headquarters to the Regional Offices, to facilitate the
evaluation of results and to improve ICAO efficiency. The decision by the
Assembly appearsin paragraph 4.

1 INTRODUCTION

11 Assembly Resolution A32-1 deals with improving the efficiency of ICAO. In its
paragraph 3, sub-paragraph a), arequest is made to continue with the tasks that will ensure that ICAO will
respond effectively to the challenges of an aeronautical sector in rapid evolution, and promote safety and
flight protection throughout the world. In paragraph 5, sub-paragraph b), the Council and the Secretary
General are invited to examine means to overcome the obstacles to improving efficiency within the
Secretariat.

1.2 On the other hand, in Resolution A33-8 “Continuation and expansion of the ICAO
Universal Safety Oversight Audit Programme (USOAP), paragraph 4, the Assembly requests the
Secretary Genera to adopt a more flexible approach to the long-term application of this programme,
including the strengthening of Regional Offices.

2. ANALYSIS

21 The purpose of a regiona structure is to descentralise activities. Central management
should focus on regulation, monitoring and control, and the regional segment should focus mainly on
implementation and support to States accredited to said Offices. ICAO Headquarters should develop
standards, guidance material, manuals, procedures, and supervise their application.

(*) Argentina, Aruba, Bolivia, Brazil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Dominican Republic, Ecuador, El
Salvador, Guatemala, Honduras, Jamaica, Mexico, Nicaragua, Panama, Paraguay, Peru, Uruguay and
Venezuela
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2.2 Headquarters should have a more direct participation in regiona activities through
functional integration with Regional Offices. Furthermore, functions of Regional Offices should not be
seen in an isolated manner, unrelated to Headquarters programmes, but rather within the context of
ongoing efforts by the Organization to improve its efficiency and efficacy. This requires close
coordination between all regiona and Headquarters activities, based on a more horizontal and less
pyramidal strategic planning, something which should also be reflected on the budget of the Organization,
providing the Regiona Offices with adequate human and financial resources to support the States in al
areas (air transport, air navigation, safety and aviation protection and technical cooperation).

2.3 Safety and aviation protection are two of the main ICAO aobjectives. Respective SARPS
are increasing and their application is of extreme importance. More and more, Regiona Offices are
requested to support the work of regional groups and safety-related projects. Within the framework of the
USOAP “system approach”, officersin Regional Offices play avital rolein the success of the programme,
aways in close coordination with Headquarters, and under its clear instructions and supervision.

3. PROGRAMME STRUCTURE

31 In practice, Main Programme V (Regional and Other Programmes, of the Programme
Budget of the Organization) is related to the geographical location of Regional Offices rather than to the
fundamenta activities that are closely related to the areas of air transport, air navigation, safety and
aviation protection and technical cooperation.

3.2 We have noted with satisfaction that in working paper A35-WP/20, containing Draft
Programme Budget of the Organization for 2005, 2006 and 2007, the programmes of the Main Programme
V are, for thefirst time, related to specific activities.

4, ACTION BY THE ASSEMBLY
4.1 The Assembly isinvited to:

a) Entrust the Council and the Secretary General to analyze more profoundly the best
digtribution of resources between Headquarters and the regional structure which will
alow a better efficacy and efficiency in the implementation of activities of the
organization, within the Programme Budget to be approved for the 2005-2007
triennium.

b) Entrust the Secretariat with making necessary adjustments to the budget in order to
descentralise functions in al areas, including air transport, assigning the necessary
professional staff to the Regional Offices, which, in no case, should be less than one
(1) professional for each speciality.

c) Request, as well, the Council and the Secretary General to establish procedures that

will permit an effective functional integration of Headquarters and the Regional
Offices, with a more horizontal management and with coordination asits main tool.

-END -
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ASAMBLEA — 35° PERIODO DE SESIONES
COMISION TECNICA
Cuestion 23: Declaracion refundida de las politicasy précticas permanentesde la OACI

relativas a los sistemas de comunicaciones, navegacion y vigilancia/gestion
dd transito aéreo (CNS/ATM)

IMPACTO DE LASNUEVASTECNOLOGIASCNS
EN LOS PAISES SUBDESARROLLADOS

(Nota de estudio presentada por los 21(*) Estados miembros de
la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil)

RESUMEN

Esta Nota contiene un andlisis genera del impacto econémico que representa
laintroduccion de las nuevas tecnologias CN'S en |os paises subdesarrollados.

REFERENCIAS

» Documentacion (NE y NI) de la 11na Conferencia de Navegacion Aérea
(Montreal, Canada 2003)

1 INTRODUCCION

11 En e ambito aerondutico actual, es de general aceptacion que la infraestructura de
Comunicaciones, Navegacion y Vigilancia (CNS) debe evolucionar afin de dar cabida a nuevas funcionesy
proporcionar la capacidad, fiabilidad y calidad de los servicios apropiadas para apoyar |os requisitos en
evolucion dela Gestion del Transito Aéreo (ATM).

12 Para ello, la OACI ha desarrollado una estrategia de implantacién, que contempla una
coordinacion anivel global atravésdel Plan Mundial de Navegacion Aéreaparalos SistemasCNS/ATM y la
elaboracion de los SARPs, PANS y textos de orientacion a respecto que tratan de reflgjar €l ritmo de la
evolucién de latecnologia, pero que asu vez no logran definir una solucién perdurable y homogénea paralos
diversos escenarios de navegacion aérea a nivel regional y mundial.

13. El no contar alin con esta definicion coloca alos paises pequefios y subdesarrollados en una
situacion incierta de cara a la implementacion de nuevas y costosas soluciones de Ultima tecnologia que
constantemente aparecen en € mercado mundial, que les posibilitase mantenerse a tono con los adelantos
experimentados en los sistemas CNS/ATM, teniendo en cuenta el hecho de que las caracteristicas de sus

(*)  Argentina, Aruba, Boalivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador, Guatemala,
Honduras, Jamai ca, México, Nicaragua, Panamd, Paraguay, Peru, Republica Dominicana, Uruguay y Venezuea.
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maltrechas economias no les permiten € lujo de una planificacién flexible y sostenida de sus recursos
econdmicos en funcion del desarrollo aeronautico.

2. DESARROLLO

21 Al definirse operacionamente que el ATM mundial puedaser conceptua mente independiente
de la tecnologia, se ha potenciado € surgimiento de una amplia gama de nuevos sistemas tecnol égicos
emergentes en materia CNS que, de acuerdo alas nuevas normas de la OACI, haincrementado e abanico de
opciones de tecnologias para laimplantacion CNS/ATM.

2.2 Ejemplo de esto son las diferentes variantes de implementacion de:

a) LaVigilancia Dependiente Automética por Radiodifusién (ADS-B), atravésdel enlace
de datos VHF Modo 4 (VDL-M4), & Transceptor de Acceso Universal (UAT, o las
Sefiales Espontaneas Ampliadas del Modo S del Radar Secundario de Vigilancia (SSR
ES 6 1090).

b) Laintegracion delavoz y los datos en |os nuevos ambientes digitales de red.

c) Losdiversos Sistemas de Aumentacién Basados en Satélites (SBAS) delos Sistemas de
Globales de Navegacién por Satélite (GNSS) a saber: MTSAT, GAGAN, EGNOS,
WAAS.

d) LasComunicaciones por Enlace de Datos Controlador-Piloto (CPDLC), atravésdelos
Modos 2, 304 ddl VDL, del Modo S del SSR, dd UAT y de tecnologias satelitales
(AMSS).

2.3 Por otra parte, e acelerado desarrollo de las tecnologias en las que se basan estos sistemas
aeronauticosimpone grandes retos en la planificacion amediano y largo plazo, pues con gran rapidez sistemas
yainstalados dejan de cumplir los crecientes requerimientos de fiabilidad y prestaciones al volverse obsoletos
respecto a nuevos sistemas que aparecen en el mercado producto ala competencia de laindustria mundial.

24. Como consecuencia, se produce un fuerte impacto en los paises subdesarrollados, donde las
condiciones econémicas prohiben el seguimiento consecuentey coordinado delosavancestécnicos, einclusive
e mantenimiento de sistemas convencionales, dando como resultado que mundiamente alin subsistan
elementos de las deficiencias en materiade CNS/ATM identificadas por d Comité FANS hace masde 10 afios.
Entrelosfactores de mayor peso aconsiderar se encuentran: loscostosdeinversion del sstemaATM (asi como
delos sistemas de CNS que |o soportan), |os costos unitarios de avionica, 10s costos operacionales directosde
los usuarios, la capacitacidn y preparacion de los recursos humanos, entre otros.

25 Estos paises, en aras de mantenerse atono con |os requerimientos técnico-operacionalesqued
aumento del trafico aéreo y los avances de latecnol ogiaimponen a mundo delaaviacion civil, estan obligados
arealizar inmensos esfuerzos econdmicos y de inversiones. Ademas, la posicion geogréfica de la Regién de
Informacién de Vuelos (FIR) asignada algunos de ellos puede colocarlos entre FIRs adyacentes de paises
desarrollados con unosatosnivelesde calidad en ATM, por lo que paramantener estos indicesalapar, deben
entrar en ladesenfrenada carrera tecnol 6gica con desigualdad de condiciones respecto a paises desarrollados.
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3. CONCLUSIONES
3.1 Si bien escierto que no se puede ni debefrenarse el desarrollo tecnol6gico, y quelaOACI ha

propuesto directrices parala normalizacion de tecnologias emergentes afin de contrarrestar en lo posible los
problemas que podrian producirse por lavariedad de normas disponibles, esimportante ademéas elaborar una
estrategia frente a la proliferacion de nuevas tecnologias, basada en la adopcion de soluciones en materia de
sistemas que hayan demostrado ser seguras, beneficiosas y justificadas desde €l punto de vista econémico-
operacional.

3.2. AUn asi, se hace cadavez masimperativo e mejoramiento de los mecanismos de cooperacion
entre Estados, y € establecimiento de Proyectos de Colaboracidn Técnicaanivel regional que permitan alos
paises pobresy subdesarrollados €l acceso alos recursos necesarios paradesarrollar su infraestructuratécnica
aerondauticay sus recursos humanos de maneraarmonizaday balanceadacon € resto delacomunidad mundial,
ayudandoles a superar las barrera econémica que para ellos representa €l acelerado desarrollo de laindustria
aeronautica.

4. DECISION DE LA ASAMBLEA
4.1 SeinvitaalaAsambleaa
a) tomar notade lainformacién presentada;

b) recomendar a la OACI que estudie la viabilidad de las propuestas sefidladas en los
parrafos 3.1. y 3.2. de esta nota de estudio.

¢) instar alos Grupos Regionales de Planificaciony Ejecucion (PIRGS), atomar en cuenta
objetivamente |las condiciones econdmi co-operacional es de | os paises subdesarrollados
presentes en sus regiones respectivas, a fin de proyectar de manera balanceada la
implementacion de las tecnologias actuales y emergentes tomando en cuenta los
escenarios de aplicacion y realizando andlisis de costo-beneficio y de armonizacion
regional.

-FIN-
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ASSEMBLY — 35th SESSION

TECHNICAL COMMITTEE

Item 23: Revised statement of | CAO ongoing policies and methods concer ning
communications, navigation and surveillance/air traffic management
(CNS/ATM) systems

IMPACT OF THE NEW CNSTECHNOLOGIES
ON UNDERDEVELOPED COUNTRIES

(Working paper presented by 21(*) member States of
the Latin American Civil Aviation Commission)

SUMMARY

This paper contains ageneral analysis of the economic impact of introducing the
new CNS technologies in underdevel oped countries.

REFERENCES

» Documentation (WPs and |Ps) of the 11th Air Navigation Conference
(Montreal, Canada 2003)

1 INTRODUCTION

11 In the current aeronautical environment, it is commonly accepted that the Communications,
Navigation and Surveillance (CNS) infrastructure must evolve in order to accommodate new functions and
provide services with the appropriate capability, reliability and quality to support the changing requirements of
Air Traffic Management (ATM).

1.2. To that end, ICAO has developed an implementation strategy which contemplates global
coordination through the Global Air Navigation Plan for CNS/ATM Systems, and the development of the
relevant SARPs, PANS and guidance material that reflect the pace of technological evolution, but which do not
manage to define alasting and homogeneous solution for the various air navigation scenarios at the regional
and global levels.

13. In the absence of such a definition, small and underdeveloped countries are placed in an
uncertain position vis-a-vistheimplementation of new and expensive state-of -the-art solutionswhich arebeing
constantly launched into the world market and that would enable them to keep pace with CNSATM

(*)  Argentina, Aruba, Bolivia, Brazil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Dominican Republic, Ecuador, El
Salvador, Guatemal a, Honduras, Jamaica, Mexico, Nicaragua, Panama, Paraguay, Peru, Uruguay and Venezuela.
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developments, bearing in mind that the characteristics of their battered economies do not give them the
possibility of planning their economic resources in a flexible and sustained manner, based on aeronautical
devel opment.

2. DEVELOPMENT

21 The operational definition that statesthat global ATM can be conceptually independent from
technology has fostered the emergence of abroad range of new CNS technological systemswhich, according
to the new ICAO standards, hasincreased the range of technologica optionsfor CNS/ATM implementation.

2.2 An example of this are the different implementation variants of

a) Automatic dependent surveillance-broadcast (ADS-B), through VHF Maode 4 datalink
(VDL-M4), universal accesstransceiver (UAT), or secondary surveillanceradar Mode S
extended squitter (SSR ES or 1090).

b) Voice and dataintegration in the new digital network environments.

¢) Thevarioussatellite-based augmentation systems (SBAS) of Global Navigation Satellite
Systems (GNSS), namely: MTSAT, GAGAN, EGNOS, WAAS.

d) Controller-pilot datalink communications (CPDLC), through VDL Modes2, 3or 4, SSR
Mode S, UAT and satellite technologies (AMSS).

2.3 On the other hand, the rapid development of the technologies on which these aeronautical
systems are based poses significant medium- and long-term planning challenges, since the aready-installed
systems quickly cease to meet the growing reliability and service requirements upon becoming outdated with
respect to the new systems that appear in the market as aresult of global industrial competition.

24 Thishasasignificant impact on underdevel oped countries, where economic conditions hinder a
consistent and coordinated follow-up of technologica developments, and even the maintenance of conventiona

systems. Asaresult, CNS/ATM deficienciesidentified by the FANS Committee more than 10 years ago still

persist at the global level. The main factorsto be considered include, inter alia: Investment cost of the ATM

system (and of the CNS systemsthat support it), avionics unit costs, direct operating coststo users, and training
of human resources.

25 In order to meet the technical and operational requirementsimposed by air traffic growth and
technological developments on the world of civil aviation, these countries are forced to make enormous
economic and investment efforts. Likewise, the geographical position of the Flight Information Region (FIR)
assigned to some of them may place them between adjacent FIRs of developed countries with high ATM
quality levels, and in order to keep pace with those levels, they must engage in awild technological race on
uneven conditions with respect to developed countries.

3. CONCLUSIONS
3.1 Although technological development cannot, nor should, berestrained, and dthough ICAO has

proposed guidelines for the standardization of emerging technologies to counteract, insofar as possible,
problems which might result from the many available standards, it isimportant to devel op astrategy in face of
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the proliferation of new technologies, based on the adoption of system solutionswhich have proven to be safe,
beneficia and justified from the economic and operational standpoints.

3.2. Furthermore, it isincreasingly imperative to improve cooperation mechanisms among States,
and to establish regional technical cooperation projectsthat will give poor and underdevel oped countries access
to the necessary resources to develop their aeronautical technical infrastructure and their human resourcesin
harmony and consistently with the global community, hel ping them to overcome the economic barrier that the
accelerated devel opment of the aeronautical industry represents for them.

4. ACTION BY THE ASSEMBLY
4.1 The Assembly isinvited to:
a) take note of the information presented;

b) recommend ICAO to study the feasibility of the proposals contained in paragraphs 3.1.
and 3.2. of thisworking paper;

¢) urgetheregiona planning and implementation groups (PIRGS) to objectively take into
account the economic and operational conditions of the underdevel oped countriesin their
respective regions, in order to project the implementation of current and emerging
technologies in a balanced manner, taking into account application scenarios and
conducting cost-benefit and regional harmonization analyses.

-END-
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ASAMBLEA — 35° PERIODO DE SESIONES
COMISION TECNICA
Cuestion 23: Declaracion refundida de las politicasy précticas permanentesde la OACI

relativas a los sistemas de comunicaciones, navegacion y vigilancia/gestion
dd transito aéreo (CNS/ATM)

IMPACTO DE LASNUEVASTECNOLOGIASCNS
EN LOS PAISES SUBDESARROLLADOS

(Nota de estudio presentada por los 21(*) Estados miembros de
la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil)

RESUMEN

En estanota de estudio se expresan consideraciones con relacion alanecesidad de
evaluar deformacerteray equilibradalos requisitos operacionalesy las soluciones
gue deben ser aplicadas paralograr laintroduccion de un Concepto Operacional
Globa de Gestion del Transito Aéreo (ATM), teniendo en consideracion las
caracteristicas especificas de cada Region y de los Estados.

REFERENCIAS

0 Informe delaUndécima Conferencia Mundial de Navegacion Aérea.
0 Plan mundial de navegacion aérea paralos sistemas CNS/ATM,
Doc. 9750 OACI.

1. INTRODUCCION

11 LaUndécima ConferenciaMundial de Navegacion Aérea(Montreal, 22 de Septiembre—3 de
Octubre del 2003) formul 6 laRecomendacién 1/10 - Condiciones del Plan Mundia de Navegacion Aéreapara
los sistemas CNS/ATM (Doc 9750).

12 En la Recomendacion anteriormente sefidlada se expresa que los Estados y los Grupos
Regionales de Planificacién y Ejecucion consideren el Plan Mundia de Navegacidn Aérea paralos sistemas
CNS/ATM (Doc 9750) como un catalizador, pero permitiendo al mismo tiempo laadaptacion regional o local
para satisfacer eficientemente las necesidades regionales y locales.

(*)  Argentina, Aruba, Boalivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador, Guatemala,
Honduras, Jamai ca, México, Nicaragua, Panamd, Paraguay, Peru, Republica Dominicana, Uruguay y Venezuea.
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2. ANALISIS

2.1 El Concepto Operacional de Gestion del Transito Aéreo esta orientado hacia los resultados;

esto significa que debemos garantizar que cumplimos con lo que diversos participantes esperan en lo que se
refiere ala seguridad, eficaciay economia.

2.2 Es muy importante definir con la mayor claridad posible cuéles instalaciones, servicios y
sistemas seran necesarios para que determinada cantidad de aeronaves se traslade con seguridad através del
espacio aéreo y circulen en los aerédromos de lamanera més eficiente, basandose en requisitos de rendimiento.

2.3 Larelacién entre los adelantostecnol 6gicosy | os requisitos debe ser debidamente equilibraday
racional. Si en e pasado los adelantos tecnol 6gicos han impulsado a las operaciones, es necesario cambiar
nuestro enfoque para que las necesidades operacional es sean satisfechas por |os adel antos tecnol égicos. Este
nuevo enfoque estara garantizando la utilizacion Optima de |os recursos humanosy financieros paralograr un
sistema de navegaci 6n aérea operacionalmente eficaz y productivo.

24 La Undécima Conferencia Mundial de Navegacion Aérea reconocio que los Estados y las
Regiones son distintos entre si y tienen necesidades diferentes que requieren soluciones distintas, este es un
aspecto fundamental del Concepto Operacional ATM y debemos tener en consideracion que mientras en
algunoslugares pueden necesitarse sistemas ATM complejos paradar respuestaalos requisitos operacionales,
surgidos de unaconsiderable intensidad del movimiento aéreo, en otroslugares soluciones sencillasbasadas en
laarmonizacion o lacooperacion regiona podrian proveer respuestas satisfactorias a corto o mediano plazos.

3. CONCLUSION
31 Pudiera considerarse Util las acciones que un Estado, un grupo de Estados o una Region
determinada apliquen paradar solucidn alos problemas singulares gue enfrentan por €l aumento del transito
aéreo. No obstante, ningunaexperienciaajenadebe ser trasplantadade formaorigina y seraimportantetener en
consideracion, que a necesi dades especificas deben aplicarse sol uciones también especificasdd Estado, grupo
de Estados o Region en particular.
4, DECISION DE LA ASAMBLEA
4.1 SeinvitaalaAsambleaa

a) tomar notade la presente nota de estudio; y

b) reconocer quelosEstadosy las Regiones son distintas entre si, que cada Estado o Region

tiene caracteristicas y necesidades ATM diferentes y que sus problemas requieren
soluciones distintas.

-FIN -
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ASSEMBLY —35TH SESSION

TECHNICAL COMMISSION

Item 23: Consolidated statement of continuing |CAO policiesand practicesrelated
to communications, navigation, and surveillance/air traffic management
(CNS/ATM) systems

IMPACT OF THE NEW CNSTECHNOLOGIESIN
UNDERDEVELOPED COUNTRIES

(Working paper presented by the 21(*) member States of the
Latin American Civil Aviation Commission)

SUMMARY

This working paper presents considerations associated with the need to
evaluate in an accurate and balanced manner the operational requisites and
the solutions to be applied in order to achieve the introduction of an Global
Operational Concept for Air Transport Management (ATM), taking into
consideration specific characteristics of each region and States.

REFERENCES

v" Report of the Eleventh Air Navigation Global Conference.
v" Global Air Navigation Plan for CNS/ATM Systems, Doc 9750 ICAO.

1 INTRODUCTION

11 The Eleventh Air Navigation Conference (AN-Conf/11) (Montreal, 22 September — 3
October 2003) approved Recommendation 1/10 — Conditions of the Global Air Navigation Plan for
CNS/ATM Systems (Doc 9750).

12 The above-mentioned Recommendation indicates that States and Planning and
Implementation Regional Groups should consider the Globa Air Navigation Plan for CNS/ATM
Systems (Doc 9750) as a catalyst, but allowing, at the same time, regional or domestic adaptation in
order to efficiently satisfy the regional and national needs.

2. ANALYSIS

21 The Operational Concept of Air Navigation Management is result orientated; which
means that we must guarantee compliance with that which is expected by the different partiesinvolved
regarding safety, efficiency, and costs.

2.2 Based on performance prerequisites, it is very important to define as clearly as
possible which facilities, services, and systems will be necessary so that a particular number of aircraft
can safely travel through the airspace and move more efficiently in air terminals.

(*) Argentina, Aruba, Bolivia, Brazil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Dominican Republic, Ecuador, El Salvador,
Guatemala, Honduras, Jamaica, Mexico, Nicaragua, Panama, Paraguay, Peru, Uruguay and Venezuela.
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2.3 Relationship between technological development and requisites must be rational and

properly balanced. If technologica improvement has boosted operations in the past, it is necessary to
change our focus so that the operational needs are fulfilled by technological development. This new
point of view will secure optimum use of human and financial resources in order to achieve an air
navigation system operating efficiently and productively.

24 The Eleventh Air Navigation Conference (AN-Conf/11) declared that States and
Regions are different amongst them and have different needs that require diverse solutions. Thisisan
essential characteristic of the ATM Operational Concept and we must keep in consideration that, while
in some places they can need complex ATM systems in order to comply with operationa requirements
emerging from a great amount of air traffic, in other places, simpler solutions based on harmonization
or regional cooperation could provide satisfactory answersin the short or medium term.

3. CONCLUSION
31 Actions taken by a State, group of States or specific Region in order to solve the
unique problems they face due to growth of air traffic could be considered useful. Notwithstanding
the above, others experiences should not be transplanted in its original structure, asit is important to
bear in mind that specific requirements need solutions also specific to the State, group of States or
particular Region.
4, ACTION BY THE ASSEMBLY
4.1 The Assembly isinvited to:

a) take note of thisworking paper; and

b) acknowledge that States and Regions are different amongst them, that each State

or Region has different ATM characteristics and needs, and that their problems
require different solutions.

- END -
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ASAMBLEA — 35° PERIODO DE SESIONES
COMISION ECONOMICA
Cuestion 27: Reglamentacion de los servicios internacionales de transporte aéreo y

resultado de la quinta Conferencia mundial detransporte aéreo

SITUACION DE LA REGLAMENTACION DE LOS SERVICIOS
INTERNACIONALES DE TRANSPORTE AEREO EN LOS
ESTADOSLATINOAMERICANOSY DEL CARIBE

(Nota informativa presentada por los 21(*) Estados miembros de
la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil)

RESUMEN

La presente nota informativa tiene por objetivo dar a conocer 1os avances del
proceso de liberalizacion en la region latinoamericana, de conformidad a la
Declaracion y resultados de la Quinta Conferenciamundia detransporte aéreoy €
trabajo que viene desarrollando el Grupo de politica aérea en esa materia.

1 INTRODUCCION

11 La CLAC como organismo especializado en materiade aviacion civil haenfocado su tareaa
robustecer la interrelacion de las politicas econdmicas con los aspectos técnicos, impulsando decisiones
politicas que satisfagan €l interés de los consumidores y tengan como objetivo permanente laseguridad de este
modo de transporte.

12 Como producto de estetrabgjo, laXV AsambleaOrdinariadelaCLAC (Asuncion, Paraguay,
noviembre de 2002) promulgo laResolucién A15-5 “ Criteriosy directrices en materiade politicade transporte
agreo”, lacual esregularmente evaluada afin actualizarlaen funcién alos cambios que se van dando, teniendo
como horizonte futuro la flexibilizacion del transporte aéreo atodo nivel y en todalaregiéon. Asi, entre las
consideraciones, se sefidlague “ dicha politica debe tender aliberalizar |a prestacion de servicios de transporte
agreo comercia en la region,... bajo € principio de sana competencia, sustentado en un sistema seguro,
ordenado y eficiente”.

13 La globalizacion econdmica, la integracion del comercio, € desarrollo subregiona de los
procesos de integracién y la proyeccion de alcanzar acuerdos de libre comercio en € nivel regional han
obligado aque se desarrollen foros subregionales en los que se coordinan y concilian posiciones para caminar
hacia una flexibilizacién de manera ordenada y eficiente en materia de transporte aéreo. En laregion, las
iniciativas de integracion y flexibilizacion del tréfico contindan avanzando impulsados por autoridades
aeronauticas y de comercio, como es € caso del Acuerdo de Fortaleza, la Comunidad Andina (CAN), y la

(*)  Argentina, Aruba, Boalivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador, Guatemala,
Honduras, Jamai ca, México, Nicaragua, Panamd, Paraguay, Peru, Republica Dominicana, Uruguay y Venezuea.
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Asociacion de Estados del Caribe (AEC). Estos organismos subregional es vienen trabajando, con el objetivo
de armonizar politicas para flexibilizar €l otorgamiento de derechos de tréfico, el acceso a los mercados y
facilitar lafluidez del transporte aéreo.

2. ASOCIACION DE ESTADOSDEL CARIBE - AEC
(Antigua y Barbuda, Bahamas, Barbados, Belice, Colombia, Costa Rica,
Cuba, Dominica, Republica Dominica, El Salvador, Granada, Guatemala,
Guyana, Haiti, Hondur as, Jamaica, M éxico, Nicar agua, Panam4, San Kitts
y Nevis, Santa Lucia, San Vicentey las Granaditas, Surinam, Trinidad y
Tabago, Venezuela, Aruba, Francia, y las Antillas Neerlandesas)

2.1 En el marco de la Asociacion de Estados del Caribe (AEC), se ha adoptado una Resolucion
sobre “ Criterios de Palitica Comun sobre Transporte Aerocomercia en la AEC”; asimismo, continGan los
esfuerzos para desarrollar un documento vinculante que permita “unir a Caribe por aire por mar”, y se ha
firmado un Acuerdo, mediante el cual, se flexibilizalos derechos de tréfico con e otorgamiento de las cinco
libertades del aire. Hastael momento, lo han firmado siete paises (Cuba, Nicaragua, Republica Dominicana,
Panam4, Venezuela, Surinam y Barbados) y se contempla que entrara en vigor cuando nueve paises |o hayan
ratificado. Deigua manera, en la AEC también se vienetrabajando en laarmonizacion de los requisitos para
obtener permisos de operacion.

3. COMUNIDAD ANDINA - CAN
(Bolivia, Colombia, Ecuador, Perty Venezuela)

31 La Comunidad Andina (CAN), con base en € principio de “cielos abiertos’, ha venido
desarrollando un transporte aéreo intrasubregional de libre acceso por parte delaslineas aéreas de sus Estados
miembros. EI Comité de Autoridades Aeronauticas delaComunidad Andinaunifico las Decisiones 320, 360 y
361, habiendo promulgado la Decisién 582 relativa a “transporte aéreo en la Comunidad Andina’,
considerada muy importante parael proceso deintegracion econémica, yaque consolidaen unadnicanormalas
diferentes disposiciones subregionales referentes a la politica aérea, actualizandolas en consideracion alas
exigencias de los cambios socio-econémicos, tecnolégicos y de organizacion empresarial, registrados en los
ultimos aflos.  En términos generales, la Comunidad Andina, desde hace algun tiempo, ha liberalizado su
transporte aéreo intrarregional. Por otro lado, también se ha avanzado en e estudio de un reglamento comun
para obtener los permisos de operacion. Asimismo, se estaexplorando laposibilidad de negociar como grupo
con el MERCOSUR (Acuerdo de Fortaleza) paraampliar e ambito de flexibilizacion en el otorgamiento de
derechos aerocomerciales ala regién sudamericana.

4. ACUERDO DE FORTALEZA
(Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay, Per( y Uruguay)

4.1 Con relacién a Acuerdo de Servicios Aéreos Subregionales en € marco del Acuerdo de
Fortaleza, se contintiaimpulsando la homologacion en materia de atorgamiento de permisos de operacion de
todos los vuelos subregionales. En cuanto al avance respecto al tema de los derechos de tréafico, se et
considerando eliminar la superposicion de dos marcos regulatorios, el de los acuerdos bilaterales y €l del
sistemasubregional. Dicho Acuerdo se aplicaexclusivamente aagquellas rutas que no estaban siendo operadas
en funcién delosacuerdosbilaterales. Asimismo, sehaestablecido un grupo detrabaj o que pretende modificar
el Acuerdo, de maneratal, de convertirlo en un convenio atractivo paralos paises y companias aéreas de la
subregioén y propender alaliberalizacion.
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4.2 En términos generales, se podria decir que en la regién se viene observando una marcada

tendenciaalaintegracion en materiade comercio y se caminahaciaun mercado masamplio y econémicamente
més flexible. Siendo e transporte aéreo una importante herramienta de la integracion comercia y del
desarrollo econdémico, social y politico, se esperaque en el mediano plazo seliberaicelapoliticadetransporte
aéreo.

5. LA CLACY LA LIBERALIZACION

51 La CLAC impulsa los procesos sefidlados anteriormente, desempefiando un rol de
armonizacién y coordinacion, permitiendo el amalgamiento de politicasy el desarrollo del transporte aéreo, de
tal forma que satisfaga los intereses de la regidn latinoamericana, no sélo de los paises desarrollados, sino
principalmente salvaguardando € interés de los paises de menor desarrollo. El trabajo desarrollado por la
CLAC en estamateriahasido intenso. Los pasos que se han dado parafortalecer el transporte aéreo regiona y
la coordinacion que debe existir entre | os diferentes actores en este nuevo escenario, han sido muy fructiferos.

52 Laliberalizacion del transporte aéreo latinoamericano se viene dando lentamentey laCLAC,
como organismo especializado, ha seguido de cerca todos estos acontecimientos, brindando todo € apoyo
posible, y en la actualidad, se encuentra abocada en la concertacién de posiciones de los diferentes grupos
subregionales con miras adelinear una politica general que ampare atodas las subregiones.

5.3 Tomando en cuenta que €l objetivo de laregidn es llegar a unaliberalizacion del transporte
aéreo de manera paul atina, baj o |os principios de sanacompetencia, sustentado en un sistemaseguro, ordenado
y eficiente, la CLAC continta trabagjando en la armonizacion y busqueda de sinergias que permitan la
integracion de las politicas subregionales. En ese sentido, el Comité Ejecutivo, en su reciente reunion
(Meddllin, Colombia, 30 dejunioy 1° dejulio de 2004), aprobd someter alapréximaAsambleaque sellevara
a cabo en noviembre de este afio, un proyecto de Decision que actualiza la Resolucion A15-5 “Criterios y
directrices en materia de politica de transporte aéreo”, ala luz de los resultados de la Quinta Conferencia
mundial detransporte aéreo: Retosy Oportunidadesde laliberalizacion (Montreal, Canadd, 24 a 29 de marzo
de 2003) (ATConf/5), y de las nuevas tendencias de integracion. Esta nueva Decisién contiene politicas en
relacion ala seguridad operacional, seguridad delaaviacion civil, facilitacion, derechos del usuario, acceso a
los mercados, aspectos comerciales, intereses convergentes, aspectos juridicos y aspectos financieros del
transporte aéreo.

54 En esamismaviade camino alaliberalizacion, la CLAC estaimpulsando laintegracion del
transporte aéreo, en base a reforzamiento de un “criterio conjunto “y un “sistema integrado”, en donde
participan todos los actores que intervienen en la aviacion civil latinoamericana, esto es, autoridades
aeronauticas, entes reguladores, operadores de aeropuerto y lineas aéreas.

55 En ese sentido, el Comité Ejecutivo resolvio desarrollar un proyecto de Resolucion paraquela
préxima Asamblea de la CLAC apruebe € establecimiento de un “sistema de integracion regional del
transporte aéreo”, con un “enfogue regional comdn” y con el objetivo cuantitativo de incrementar en 10% el
tréfico aéreo intra-regional. Este sistema de integracion regional considerardno solo los derechos de tréfico,
sino otros elementos como son lainfraestructura, medio ambiente, mantenimiento, capacitacidn, seguridad, etc.

6. DECISION DE LA ASAMBLEA

6.1 Seinvitaala Asambleaatomar notade lainformacion proporcionaday apoyar €l importante
trabajo de la CLAC en esta materia.
- FIN -
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ECONOMIC COMMISSION
Item 27: Regulation of international air transport services, and outcome

of the Fifth Worldwide Air Transport Conference
STATUSOF THE INTERNATIONAL AIR TRANSPORT
SERVICESREGULATION IN THE LATIN AMERICAN AND CARIBBEAN STATES

(Information paper presented by the 21 (*) member States of the
Latin American Civil Aviation Commission)

SUMMARY

This information paper presents the progress achieved in the process of
liberdization in the Latin American region, as per the Declaration and
the results of the Fifth Worldwide Air Transport Conference and work
developed to this date by the Group of Experts on Air Policy.

1 INTRODUCTION

11 LACAC, organization dedicated to civil aviation issues, has focused its work
programme to strengthen the interrelation between economic policies and technical aspects, fostering
political decisions that satisfy consumer interests, bearing in mind security as permanent objective of
this transportation mode.

12 As aresult of thiswork, the XV Ordinary Assembly of LACAC (Asuncion, Paraguay,
November 2002) issued Resolution A15-5 “Air transport policy criteria and guidelines’, decision
which is regularly examined in order to update it according to the changes observed, projecting into
the future, flexibilization of air transport a all levels and in al the region. Among other
considerations of this Resolution, the following can be pointed out: “said policy should aim at
liberalizing the provision of commercia air transport services in the region..., under the principle of
fair competition, supported on a safe, orderly and efficient system.

13 Economic globalization, integration of commerce, sub-regional development of
integration processes, and subscription of free trade agreements at regiona level in the future, have
forced the creation of sub-regional fora where positions on air transport issues directed towards an
orderly and efficient flexibilization of air transport are coordinated and conciliated. Initiatives for
integration and flexibility of air traffic in the region are still under way, driven by aeronautical and
trade authorities, as is the case of the Fortaleza Agreement, the Andean Community (CAN), and the
Association of Caribbean States (ACS). These sub-regional organizations are working with the
objective of harmonizing policiesin order to flexibilize the granting of air traffic rights, market access,
and facilitate fluidity of air transport.

(*) Argentina, Aruba, Bolivia, Brazil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador, Guatemala, Honduras,
Jamaica, Mexico, Nicaragua, Panama, Paraguay, Peru, Dominican Republic, Uruguay and Venezuela
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2. ASSOCIATION OF CARIBBEAN STATES (ACYS)

(Antigua and Barbuda, Bahamas, Barbados, Belice, Colombia,
Costa Rica, Cuba, Dominica, Dominican Republic, El Salvador,
Granada, Guatemala, Guyana, Haiti, Honduras, Jamaica, M éxico,
Nicaragua, Panama, Saint Kitts and Nevis, Saint Lucie, Saint
Vincent and the Grenadites, Surinam, Trinidad and Tobago,
Venezuela, Aruba, France, and The Netherland Antilles)

21 Within the framework of the Caribbean States Association (ACS) a Resolution on
“Criteria of Common Policy about Commercial Air Transport in the CSA” has been adopted.
Likewise, efforts are being made in order to develop a binding document that will allow to “join the
Caribbean through air and sea’, and an Agreement has been signed by which traffic rights granting the
five freedoms of the air are flexibilized. Up to this moment, seven countries have signed said
Agreement (Cuba, Nicaragua, Dominican Republic, Panama, Venezuela, Suriname and Barbados) and
it is foreseen that it will come into effect when nine countries ratify it. Similarly, the ACS is also
working in the harmonization of requisites to obtain operation licenses.

3. ANDEAN COMMUNITY - CAN
(Balivia, Colombia, Ecuador, Peru and Venezuela)

31 The Andean Community (CAN), based upon the “open skies’ principle, has been
working on free access of intrasubregiona air transport with airlines of its member States. The
Aeronautical Authorities Committee of the Andean Community merged Decisions 320, 360, and 361
into Decision 582, referring to “air transport in the Andean Community” considered to be very
important for the economic integration process, as it consolidates into one unique standard the
different sub-regional reglamentation referring to air policy, updating them as per recent requirements
in socio-economical, technical, and entrepreneurial organization matters. In general, the Andean
Community has been liberalizing its intra-regional air transport during recent years. On the other
hand, progress has been made in the study of a common regulation to obtain operation licenses.
Likewise, the possibility to negotiate as a group with MERCOSUR (Fortaleza Agreement) in order to
broaden the flexibilization scope for granting aero-commercial rights to the South American region is
under study.

4. FORTALEZA AGREEMENT
(Argentina, Balivia, Brazil, Chile, Paraguay, Peru and Uruguay)

4.1 With respect to the Sub-regional Air Services Agreement of the Fortaleza Agreement,
standardization of granting operating licenses for al the sub-regional flightsis still being encouraged.
Regarding proceedings in the area of air traffic rights, elimination of superposition of two regulatory
frameworks is being considered -one referring to bilatera agreements and the other, to the sub-
regional system. Said Agreement is exclusively applied to those routes that were not operated within
the bilateral agreements. Likewise, a group working on the modification of the Agreement has been
established with the purpose of making it attractive to countries and airlines of the sub-region, tending
towards liberalization.

4.2 In generdl, it could be said that an important trend towards integration in commerce
can be observed, leading towards a much larger and economically flexible market. Due to the fact that
air transport is an important tool for commercial integration and economical, social, and political
development, it is expected that air transport policy will be liberalized in the medium term.
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5. LACAC AND LIBERALIZATION
51 LACAC fosters above-mentioned processes playing a harmonization and coordination

role, allowing combination of policies and development of air transport, in such a way that it satisfies
the interest of the Latin American region, not only of the developed countries, but specialy
safeguarding interests of less developed countries. The work developed by LACAC on this issue has
been intense. Steps taken towards the strengthening of regiona air transport and the coordination that
should exist amongst the various actors in this new scenario, have been very productive.

52 Liberalization process of Latin American air transport is sow, and LACAC, as a
specialized organization, has been closely following up all these events, granting all possible support.
As of today, it is dedicated to reach agreement among the different positions of the sub-regional
groups, with the purpose of designing a general policy protecting all the sub-regions.

5.3 Taking into consideration that the objective of the region is to gradually reach the
liberalization of air transport under the principles of fair competition supported on a safe, organized
and efficient system, LACAC keeps working in the harmonization and search of synergies that permit
the integration of sub-regional policies. To this respect, the Executive Committee, in its recent
meeting (Medellin, Colombia, June 31 and July 1 2004), approved on the submission to the next
Assembly that will be on November 2004, a draft Decision updating Resolution A15-5 “Air Transport
Policy Criteria and Guidelines’, in the light of the results of the Fifth Worldwide Air Transport
Conference: Challenges and Opportunities of Liberalization (Montreal, Canada, 24 - 29 March 2003)
(ATConf/5), and the new integration tendencies. This new Decision contains policies related to safety
oversight, civil aviation security, facilitation, users rights, market access, commercial aspects,
converging interests, legal and financial aspects of air transport.

54 In the same manner as with liberalization, LACAC is encouraging air transport
integration, based on the strengthening of a “group criteria’ and an “integrated system”, where al
actors of Latin American civil aviation take part, i.e. agronautical authorities, regulatory entities,
airport operators, and airlines.

55 To this respect, the Executive Committee will present for approval, during the
forthcoming LACAC Assembly, a draft Resolution on the establishment of a “regional air transport
integration system”, with a*common regional approach”, with the quantitative objective of increasing
in 10% intra-regional air traffic. This regiona integration system will take into consideration not only
the traffic rights but also other elements, such as infrastructure, environment, training, security, etc.

6. ACTION BY THE ASSEMBLY

6.1 The Assembly is invited to take note about the information presented and to support
the important work of the LACAC on thisissue.

- END -
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COMISION ECONOMICA
Cuestion 27: Reglamentacion delosserviciosinter nacionalesdetransporteaéreoy

resultado de la quinta Conferencia mundial de transporte aéreo

(Nota presentada por los 21(*) Estados miembros de la
Comision Latinoamericana de Aviacion Civil)

RESUMEN

Esta notatiene por objeto asumir con las del egaciones presentes, lanecesidad de
reafirmar, el hecho de que la OACI se fund6 bajo € marco del Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional, la cua cumplird 60 afios como foro mundia
necesario que, con unalargaexperienciade recomendaciones efectivas, haservido
y sirve parala orientacion apropiada a sus miembros en laimplementacién de la
reglamentacién econdmicadel transporte aéreo en beneficio detodalacomunidad
aéreainternacional.

1 INTRODUCCION

11 LaOACI esunaorganizacion mundial con 188 Estados contratantesquealolargo decas 60
anos ha propiciado losintercambios paramantener el equilibrio adecuado en correspondenciacon losintereses
detodos sus miembros. LaOACI esun foro universal con unalargaexperienciacomo centro deintercambioy
difusién deinformacion, ademés de ser unafuente de criteriosy orientaci 6n apropiados parasu uso extendido.

12 La OACI haparticipado en una ampliavariedad de asuntos de reglamentacion econémicay
esta actividad se haintensificado en los Ultimos afios como consecuencia de que |os Estados Contratantes se
han dirigido a€llaparalaelaboracion de criterios de orientaci 0n, asesorami ento, armonizacion y cooperacion
sobre asuntos de criterios de reglamentacion, y como foro mundial y punto central parala comunidad de la
aviacién sobre cuestiones de reglamentaci dn econémicay especialmente sobre el proceso de liberalizacién.

13 Se haacordado por abrumadoramayoriaque el temade |aliberalizacion debe tratarse dentro
del marco dela OACI, y que éste debe ser gradua y uniforme sin precipitaciones. Por ese mismo motivo, la
mayoriade |os miembros ha estado de acuerdo quelaOM C no es el marco apropiado paratratar losasuntosde
transporte aéreo, donde existe un ambiente de puro comercio sin tener en cuentalas caracteristicas peculiares
del transporte aéreo donde |a soberania de los Estados no se discute.

(*)  Argentina, Aruba, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador, Guatemala,
Honduras, Jamai ca, M éxico, Nicaragua, Panamd, Paraguay, Peru, RepublicaDominicana, Uruguay y Venezuela
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2. ANALISIS

21 L os Estados miembros de la Conferencia Europeade Aviacion Civil (CEAC) han planteado

que, en los dltimos afos, otros sectores de la economia, incluidos los més sensibles y estratégicos con
comple os regimenes reguladores, tales como las telecomunicaciones y los servicios financieros, han visto
como se levantaban y modificaban sus restricciones de propiedad y control.

22 Unareciente sentenciade laCorte de Justicia Europea establecio quelas clausulas normales
de propiedad y control delamayoriadelos acuerdos en materiade servicios aéreos convenidos con los Estados
miembros delaUnion Europea (UE) se oponen alasdisposicionesdel derecho comunitario sobrelalibertad de
establecimiento. LaComunidad y sus Estados miembros estdn consi derando |os cambios que seran necesarios
en sus relaciones bilaterales con otros miembros de la OACI como resultado de esta sentencia.

23 Concretamente esto setraduce en que: “se permitiraaun paisdelaUE designar lineas aéreas
cuya propiedad y control no sean solamente de ese pais, sino, también de los otros paises miembros de esta
Union, siempre que estén establecidas en dicho pais’.

24 En cuanto al temadel proceso deliberalizacion del transporte aéreo laOACI, queentodassus
actividadesy, especificamente en lasrelacionadas con ladesignacion, lapropiedad y € control operativo delos
transportistas aéreos, ha tenido en cuenta todos los criterios de sus miembros, y ha formulado en la Quinta
Conferenciade Transporte Aéreo unapropuestade clausula equilibrada que eliminal ostradicional es conceptos
de estetemay que representaunatransicion haciadelante, pero sinllegar alaplenaliberalizacion. Esasi como
la OACI, recomendando poaliticas de transicion flexibles, se encamina hacia la liberalizacion de unaforma
paulating, gradua y uniforme.

25 Recordemos que hemos decidido que es en el marco de la OACI donde los Estados les sera
posible lograr el objetivo de una liberalizacion progresiva de lareglamentacion del transporte aéreo.

2.6 Teniendo en cuenta estas reflexiones, debe mediar un criterio colectivo acorde con el espiritu
delaOACI. Lasleyesinternasdelos paiseso delasregiones deberan elaborarse o modificarsey aplicarse de
forma que las mismas no afecten €l equilibroy laintegralidad de otros paises.

2.7 No deseamos asumir las repercusi ones negativasre ativas alacompetenciadelaslineas aéreas
como consecuenciade la posible concentracidn en el sector delaaviacion, esdecir, que un grupo reducido de
mega transportistas pueda dominar el sistema del transporte aéreo.

3. CONCLUSIONES

31 Durantela Quinta Conferenciade trangporte aéreo también se acordé que los Estados deberian
considerar el proyecto de clausulamodel o que fueraelaborado por € grupo de expertos sobre reglamentacion
del transporte aéreo (ATRP/9-7), cuya copia se acomparia como Apéndicey que, en su momento, recibio €
apoyo del Consgjo, proponiendo que durante el 35° periodo de sesiones de la Asamblea se recomiende alos
Estados aplicar dicha clausula en las negociaciones de sus acuerdos de servicios aéreos.

3.2 Independientemente delo expresado, laComision Latinoamericanade Aviacion Civil (CLAC)
esta preparando unaclausulamaodel o para que sus Estados miembros lautilicen en sus acuerdos con Estados de
laUE. Estaclausulaapuntaaladesignacion que hace un Estado miembro de unalinea aérea de otro Estado
miembro para que explote derechos de trafico desde y hacia UE.
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DECISION DE LA ASAMBLEA

SeinvitaalaAsambleaa
a) examinar las conclusiones del parrafo 3;

b) recomendar se adopte la decisién de que los Estados miembros de la OACI consideren
en sus acuerdos bilaterales de servicios aéreos, la clausula modelo consignada en €
Apéndice, relativaaladesignacion y autorizacion (designacion, propiedad y control) de
las lineas aéreas.

-FIN -
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Apéndice

“Articulo X: Designacion y autorizacion.

1-

Cada unade las partes tendra derecho a designar por escrito ante la otra [una linea aérea) [una o mas
lineas aéreas) [el nlmero delineas aéreas que desee) paralaprovision delos serviciosacordados[en €
marco del presente Acuerdo) y aretirar o modificar dicha designacion.

Ante larecepcion detal designacion y dela solicitud de lalinea aérea designada, en laforma prescrita
parael otorgamiento de la autorizacion de explotacion [y del permiso técnico), cada una de las partes
otorgarala autorizacion de explotacion apropiada dentro de un plazo minimo, siempre que:

a) lalineaaéreadesignadatengasu oficinaprincipal* (y residenciapermanente) en € territoriodela
otra parte designante;

b) laparte designantetengay gjerza control de reglamentacion efectivo** de lalinea aérega;

c) la parte designante cumpla con las disposiciones establecidas en & Articulo X (seguridad
operacional) y en e ArticuloY (seguridad delaaviacién); y

d) lalinea aérea designada sea apta para cumplir otras condiciones prescritas por las leyes y los
reglamentos normalmente aplicados a la explotacion de los servicios de transporte aéreo
internacional por la parte que recibe la designacion.

Al recibir la autorizacion de explotacién mencionadaen el parrafo 2, unalinea aérea designada podra
comenzar en cua quier momento a proveer |os servicios paralos que haya sido designada, siempre que
cumpla con las disposiciones pertinentes del presente Acuerdo.

Notas integrantes:

*

**

Las pruebas que acreditan la ubicacién de la oficina principal se fundan en que: linea aérea esta
establecida y constituida en € territorio de la parte designante de conformidad con la leyes y los
reglamentos nacional es pertinentes; un volumen sustancial de susoperaciones einversionesde capital se
han realizado en instal aciones fisicas ubi cadas en |a parte designante; pagaimpuesto sobrelarentay sus
aeronaves estdn matriculadas y tienen sus bases en eseterritorio, y empleaaunacantidad considerable
de ciudadanos de ese paises en cargos de direccion, técnicos y operacionales.

Las pruebas que acreditan el control de reglamentacion efectivo, sefundan, entre otras cosas, en que: la
lineaaéreatienelicencia o permiso de explotacion validos otorgados por laautoridad competente, como
por g emplo, un certificado de explotador de serviciosagreos (AOC); cumplecon loscriteriosdelaparte
designante paralaexpl otacion de servicios aéreosinternacional es, tales como pruebade buenasituacion
financiera, capacidad paracumplir losrequisitos deinterés publico y las obligaciones delagarantiadel
servicio; y laparte designante tiene y mantiene programas de vigilanciadelaseguridad operaciond y de
laseguridad de la aviacion, en cumplimiento de las normas de la OACI”
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ECONOMIC COMMITTEE

Item 27: Regulation of international air transportation servicesand
results of the Fifth World Air Transportation Conference

(Paper presented by the 21(*) member States of the
Latin American Civil Aviation Commission)

SUMMARY

The purpose of this paper is to acknowledge, together with the participating
delegations, the need to reaffirm the fact that ICAO was established within the
framework of the Convention on Internationa Civil Aviation, and that it will
celebrate 60 years as a necessary world forum which, with its long years of
experience with effective recommendations, has served and continues serving in
guidance of its members in the implementation of economic regulations for air
transport, in the interest of the entire international aeronautical community.

1 INTRODUCTION

11 ICAOQisaglobal organization with 188 contracting States, which, throughout almost 60 years,
has fostered discussions aimed at maintaining the proper balance among theinterestsof al itsmembers. ICAO
isauniversal forumwith along experience asfocal point for the exchange and dissemination of information, in
addition to being a source of appropriate criteria and guidance for its extended use.

12 ICAO has participated in a broad range of economic regulatory matters and this activity has
been intensified in recent years because contracting States have resorted to it for guidelines, advice,
harmonization and cooperation on regul atory matters, and asaworld forum and focal point for the aeronautical
community on economic regulatory matters and, especially, on the liberalization process.

13 An overwhelming majority has agreed that the issue of liberalization must be addressed within
the framework of ICAO, in agradual and uniform manner, without haste. For that same reason, most of the
members have agreed that the WTO is not the forum for discussing air transport issues, sinceit offersapurely
trading environment that gives no consideration to the specific characteristics of air transportation, where State
sovereignty is not under discussion.

2. ANALYSIS

21 Member States of the European Civil Aviation Conference (ECAC) have expressed that, in
recent years, other economic sectors, including the most sensitive and strategic ones, with complex regulatory

(*)  Argentina, Aruba, Bolivia, Brazil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Dominican Republic, Ecuador, El
Salvador, Guatemala, Honduras, Jamai ca, Mexico, Nicaragua, Panama, Paraguay, Peru, Uruguay and Venezuela
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regimes such astelecommunications and financia services, have seen their ownership and control restrictions
eliminated and modified.

2.2 A recent sentence by the European Court of Justice established that the normal ownership and
control clauses of most air service agreements entered into with member States of the European Union (EU)
contradict common law provisions on freedom of establishment. The Community and its member States are
considering the changesthat will be necessary in their bilateral relationswith other ICAO membersasaresult
of this sentence.

2.3 This specifically meansthat “acountry of the EU will be allowed to designate airlineswhich
ownership and control belong not only to that same country but also to other countries members of thisUnion,
provided they are established in said country”.

24 Regarding liberalization of air transport, ICAO, which in all of itsactivities, specifically those
related to designation, ownership and operational control of air carriers, hastaken into account al the criteriaof
its members, and formulated, during the 5th Air Transportation Conference, a draft clause eliminating the
traditional concepts in this area, which represents a step forward, athough not achieving full liberalization.
Thus, ICAO promotes a gradua and uniform liberalization by recommending flexible transition policies.

25 Let usrecall that it was decided that Stateswill only beableto achievegradual liberalization of
air transport regulation within the framework of ICAOQ.

2.6 Taking into account these considerations, common criteria consistent with the spirit of ICAO
should prevail. The interna legidation of the countries and regions should be developed or modified and
applied in such away that they do not affect the balance and integrity of other countries.

2.7 We do not wish to suffer the adverse repercussions of airline competition as a result of a
possible concentration in the aviation sector; i.e., asmall group of mega-carriers dominating the air transport
system.

2.8 With respect to the designation of airlines by member Statesin theregion for operationsto and
from Europe, the Latin American Civil Aviation Commission (CLAC) isdrafting amodel clausefor use by its
member States in their agreements with the EU.

3. CONCLUSIONS

31 The Fifth Air Transportation Conference also agreed that States should consider the draft
model clause elaborated by the Air Transport Regulation Panel (ATRP/9-7) and endorsed by the Council
(Appendix), and proposed that this 35th Assembly recommendsthat States apply said clausein negotiations of
their air service agreement.

3.2 Notwithstanding the above, the Latin American Civil Aviation Commission (LACAC) is
drafting a model clause for use by its member States in their agreements with the EU. This clause will be
applied by a member State to designate an airline from another member State for operations to and from
Europe.
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ACTION BY THE ASSEMBLY

The Assembly isinvited to:
a) review the conclusions contained in paragraph 3 above;
b) recommend adoption of the decision whereas ICAO member States consider in their

bilateral air service agreementsthe model clause shown in the Appendix concerningthe
designation and authorization (designation, ownership and control) of airlines.
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Appendix

“Article X: Designation and authorization

1

2.

Each party shall be entitled to designate, in writing, before the other [one airline) [one or more airlines)
[the number of airlinesit wishes) for the provision of the services agreed upon [within the framework of
this Agreement) and to withdraw or modify such designation.

Upon receiving such designation and the request by the designated airline, in theform prescribed for the
granting of the operations permit [and the technical permit), each party will grant the appropriate
operations permit as soon as possible, provided that:

a) the designated airline has its headquarters* (and permanent residence) in the territory of the
designating party;

b) the designating party has and exercises effective regulatory control** over the airline;

c) thedesignating party meetsthe provisionsestablished in Article X (safety) and ArticleY (security);
and

d) the designated airline can meet other conditions prescribed by the laws and regulations normally
applied to international air transport operations by the party receiving the designation.

Upon receiving the operating permit mentioned in paragraph 2, adesignated airline may start, at anytime,
to provide services for which it has been designated, as long as it meets relevant provisions of this
Agreement.

Notes:

*

**

Evidence of the location of headquartersis based on the fact that: the airline has been established and
congtituted in the territory of the designating party in conformity with relevant domestic laws and
regulations; a substantial volume of its operations and capital investments have been carried out in
physical facilitieslocated in the designating party; it paysincometaxesand itsaircraft areregistered and
based in that territory; and it employs a significant number of nationals of that country in managerial,
technical and operational positions.

Evidence of effective regulatory control is based, inter alia, on the fact that: the airline has avalid
operating license or permit issued by the competent authority, such asan air operator certificate (AOC);
it meetsthe criteria of the designating party for the operation of international air services, such as proof
of good financia standing, capability of meeting requirements of public interest and service guarantee
obligations; and the designating party has and maintains safety and security oversight programmes
pursuant to ICAO standards’.

- END -



CLAC/CE/67-NE/03

ADJUNTO 1
Anexo 14
ASAMBLEA — 35° PERIODO DE SESIONES
COMISION ECONOMICA
Cuestion 27: Reglamentacién de los serviciosinternacionales de transporte aéreo y

resultado de la quinta Conferencia mundial de transporte aéreo

DERECHOSY DEBERESDE LOSUSUARIOS
DE LOS SERVICIOS AERONAUTICOS

(Nota presentada por Colombia)

RESUMEN

La presente nota describe agunos avances mundiales y en la regién
L atinoamericana en relacion con los derechos y deberes de |os usuarios de los
Servicios aeronauticos.

1 ANTECEDENTES

11 Cada vez més, los intereses de los consumidores de servicios de transporte aéreo y otros
servicios relacionados ocupan la atencion de Gobiernos, aerolineas, y demés organizaciones vinculadas a
transporte aéreo.

12 La QACI havenido elaborando textos de orientacion sobre aspectos relativos alos intereﬁs
de los consumidoresy a tiempo que efectlia un seguimiento permanente sobre la evolucion de este asunto™

13 Este tema fue objeto de amplio andl isisﬂy discusion durante € Quinta Conferencia Mundial
de Transporte Aéreo (ATConf/5) de 2003, observandose la existencia de diferentes enfoques respectos a los
derechos y la proteccion de los consumidores, y sugiriéndose que la OACI prepargra textos de orientacion
sobre las obligaciones de los transportistas aéreos en relacién con los consumidores™

! Como ejemplos podemos mencionar los textos de orientacién incluidos en el Doc 9587 “Criterios y textos de
orientacion sobre reglamentacion econdmica del transporte aéreo internacional”, el apéndice 5 al Doc 9626 “Manual
de reglamentacion del transporte aéreo internacional”, € Anexo 9 a Convenio de Chicago y € Doc 9587 que
contiene aspectos de proteccién al consumidor en la comparticion de codigos, entre otros.

2 Por ejemplo, durante el 33 periodo de sesiones de la Asamblea |levado a cabo en el afio 2001, la Comisién econémica
convino que el Consgjo de la OACI efectuara un seguimiento sobre la evolucién de este asunto. Asi mismo, e tema
fue abordado en durante la Quinta Conferencia Mundial de Transporte Aéreo ( ATConf/5) de 2003.

% Respecto a este tépico, se presentaron y discutieron las notas de estudio WP/13, WP/41, WP/53, WP/57, WP/63,
WP/99, WP/95, WP/33 y WP/69.

“ Al respecto, ver el documento ATConf/5-WP/111, el cual contiene el informe sobre |a cuestion 2.4 del orden del dia.



CLAC/CE/67-NE/03

ADJUNTO 1
Anexo 14 —-2-
14 Como conclusion de dichas discusiones, la Conferencia recomendd a los Estados buscar un

equilibrio apropiado entre los compromisos voluntarios y las medidas de reglamentacion, e invitd a que los
Estados buscaran el mayor grado %f uniformidad en las medidas adoptadas y a que la OACI continuara
vigilando la evolucion en lamateria™

15 El interés por la satisfaccion del usuario del transporte aéreo es cada dia un asunto de mayor
importancia para las aerolineas, pues atafie directamente con la permanencia y la estabilidad en mercados
atamente competidos y afectados en los Ultimos afios por una crisis generalizada. S bien algunas
asociaciones y autoridades han dado prelacion a las préacticas que impliquen adopcién compromisos
voluntarios por parte de las lineas aéreas?' |a creciente insatisfaccion de grupos de pasgeros ante la calidad
de los servicios o de las medidas voluntarias ofrecidas por las lineas aéreas, han creado presion politica para
gue se proporcione una serie mas compl eta de derechos para los usuarios del servicio de transporte aéreo~

16 Otros paises han adoptado una serie de medidas de reglamentacion obligatorias para
proteger los intereses de los pasgjeros aéreos en_materias tales como la compensacion por denegacion de
embarque, cancelacion o gran retraso de vuelos®  Sin embargo, esta aproximacion ha sido objeto de un
amplio debate por la posible incertidumbre juridica que podria resultar de la aplicacion extraterritorial de
estos reglamentos, asi como por los posibles impactos financieros y las complicaciones operacionales que
pudieran surgir de la aplicacion de estas medidas.

17 Las aerolineas internacionales, a través de IATA, han manifestado su preferencia por la
adopcion de medidas queprivilegien los compromisos voluntarios de las aerolineas a las medidas de
reglamentacion oingatoriaE! Respecto a este tipo de medidas, si bien comparten la conveniencia de las
compensaciones en cuanto corresponden a areas bgjo su control, han cuestionado la legalidad de las
reglamentaciones que buscan responsabilizar a las aerolineas por demoras que ocurren fuera de su control,
presentando incluso acciones legales en su contra™

18 Se debe tener en cuentala complejidad de la actividad aérea, que reclama una coordinacion
de politicas del transporte aéreo internacional, asi como la adopcién de un marco que responda a las
necesidades de los usuariosy alarealidad e intereses de laindustria aeronéutica en general.

® lbid.
® Al respecto, ver laResolucion 724 y |a Préctica Recomendada 1724 dela|ATA.

" Una visién sobre la evolucion reciente en la materia puede encontrarse en el documento ATConf/5-WP/13,
presentado por la Secretariade la OACI.

8 Por ejemplo, €l pasado 17 de febrero de 2004, el Diario Oficial de la Unién Europea publico el Reglamento (CE) No.
261/2004 del Parlamento europeo y del Consegjo, de 11 de febrero de 2004, por el que se establecen normas comunes
sobre compensacion y asistencia a los pasgjeros aéreos en caso de denegacion de embarque y de cancelacién o gran
retraso de vuelo, €l cual entrard en vigor el 17 de febrero de 2005, en cuyo momento quedara derogado €l vigente
Reglamento CEE No. 295/91, del 4 de febrero de 1991.

° Al respecto, ver por gjemplo el documento “IATA comments on air passenger rights on the European Union” de
marzo de 2000.

10 Al respecto, ver nota de estudio CLAC/GEPEJTA/14-NE/18 presentada por laIATA en la XIV Reunién del Grupo
de Expertos en Asuntos Politicos, Econémicos y Juridicos del Transporte Aéreo, Caracas, Venezuela, 14 a 26 de
agosto de 2004.
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2. DESARROLLOSREGULATORIOSEN AMERICA LATINA
21 La CLAC ha considerado que los Estados deben jugar un rol preponderante para

garantizarle a los usuarios unas garantias minimas en términos de proteccion, atencién e informacion, para
lo cual promulgo la Recomendacidn A14-2 sobre “ Derechos del Usuario”, en la cual ademés de recomendar
a sus estados miembros la adopcion de unos estandares minimos sobre la mater incluy6 un texto de
orientacion denominado “ Cartilla de derechos de los usuarios del transporte aéreo”

2.2 De igua manera, la CLAC promulgé la Resolucion A15-7 denominada “Criterios y
directrices en materia de servicio al cliente y calidad total”, en la cual ademés de recomendar €
reconocimiento de una serie de garantias y derechos a los pasgjeros, establece una serie de deberes a su
cargo y recomienda la implementacion de sistﬁ]as de atencién a usuario por parte de las lineas aéreas,
privilegiando los mecanismos de arreglo directo™=.

2.3 Un gran avance de la Resolucion A15-7, condistio en incluir un capitulo relativo a los
derechosy deberes de los usuarios y de |os operadores de servicios aeroportuarios, buscando una visién mas
equilibrada que preste la debida atencién a los intereses de | os diferentes actores del mercado.

2.4 Deotro lado, & Comité Andino de Autoridades Aeronautica dela CAN viene efectuando un
seguimiento permanente sobre este tema para cumplir con el mandato contenido en el articulo 24 y en u
disposicion transitoria de la Decision 582 de la CAN sobre “ Transporte aéreo en la Comunidad Andina”

de acuerdo con la cua “Antes del 30 de junio de 2005, la Secretaria General presentard ala Comision de la
Comunidad Andina, con la opinion previa del Comité Andino de Autoridades Aeronauticas (CAAA), una
Propuesta para la adopcién de una norma comunitaria que establezca los derechos y obligaciones de los
usuarios de los servicios que prestan las lineas aéreas de la Comunidad Andina”.

25 En adicion y siguiendo las recomendaciones y mandatos antes mencionados, diferentes
paises de la region latinoamericana han adoptado medidas relativas a la proteccion de los intereses de los
usuarios del transporte aéreo. A continuacion se describen agunas de ellas a manera de gjemplo.

2.6 Bolivia: La Superintendencia de Transportes es € Organo regulador que surge como
resultado de la privatizacion para atender las fallas del mercado; y que, dentro de esta gestion, se ha creado
la oficina de atencidn a consumidor para atender los reclamos y se ha publicado una “Guia del_Usuario”,
que orienta a los pasgjeros y a usuarios de la infraestructuraﬁ)bre sus derechos y obligaci ones! Por otro
lado, de acuerdo a lo dispuesto por la Superintendencia(1)™; todos los operadores de transporte aéreo,
ferroviario y servicios aeroportuarios deben contar con Oficinas de Atencion a Consumidor o Usuario
(ODECO) propias, con € objeto de que los usuarios dispongan de canales méas expeditos para la atencion de
Sus reclamaciones.

1 E| texto de las decisiones de la CLAC puede consultarse en |a pagina web http://clacsec.lima.icao.int.

12 | pid.

3 El texto completo de la Decision 582 de la CAN puede encontrarse en
http://www.comunidadandina.org/normativa/dec/D582.htm.

1% Ver http://www.suptrans.gov.bo/usuarios.html.

5 Ver R.A. 0003/2001 del 24 de enero de 2001, elaborada en concordancia con el D.S. Nro. 24505.
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2.7 Brasil: La principal herramienta de apoyo a pasgjero es la Resolucion Ministerial 676/ C5

del 13/11/00, que trata sobre las condiciones generales del transporte aéreo. En ella figuran derechos y
deberes de los pasgjeros y de las em[t?ﬁ\s agreas. Adicionamente se han expedido 11 resoluciones
ministeriales relacionadas con € tema™ De otro lado, se publicé una guia del pasgero, que ha sido
digtribuidaen los aeropus del Brasil y se encuentradisponible en el portal deinternet de la Direccién de
Aviacion Civil del BrasiltZ Adicionamente a la infarmacion sobre sus derechos y deberes, los usuarios
pueden registrar sus reclamos en un formulario on line™=

2.8 Chile: Las regulaciones relacionadas con los derechos y deberes de los usuarios se
encuentran diseminada en diversos textos tales como el Caodigo Aerondutico, Decreto Ley 2.564, Decreto
Nro. 113 del Ministerio de Transportes, DFL 241 de 1960, entre atros. Adicionamente, la padginaweb de la
DAC de Chile ha publicado la Carta de Derechos de |os usuario ha establ ecido vinculos que permiten la
presentacion de reclamos on line™

29 Colombia: La Autoridad Aeronautica de Colombia incorporé a la parte tercera de los
Reglamentos Aeronauticos de dicho pais, |os aspectos relativos a los Derechos y Deberes de los Usuarios
del Transporte Aéreo Regular de Pasgjeros, toda vez que mediante Resolucion Nro. 04498 del 15 de
noviembre de 2001, se expidi6 dicha normatividad. Adicionamente ha publicado una “ Guia de Pasgeros’;
y a partir, de noviembre de 2001, existe en la pagina Web de la DAC un lugar para “quejas de los
usuarios’= Asimismo, se ha establecido un esquema de compensacién automatica para los pasajeros para
casos especiaesy existe un procedimiento de sanciones aplicables alas aeroliness.

210 Costa Rica: Los criterios y orientaciones contenidas en la Resolucion A15-7 han sido
implementados principalmente en o relacionado con |os servicios aeroportuarios.

211 Cuba: El Instituto de Aviacion Civil de Cuba se ha encargado de adelantar un proyecto de
gestion de calidad en € ambito nacional a través de las normas 1SO 9000. Asimismo, ha estructurado un
documento denominado CACSA”, e cual recoge los aspectos que deben tener en cuenta cada una de las
empresas cubana para establecer, documentar, implementar y mantener su propio sistema de proteccion a
consumidor.

212 Ecuador: Laresolucién No. 002 de 2004 establece las instrucciones gue de forma general
deberan ser observadas para los contratos de transporte aéreo de pasajeros cuyo origen de vuelo es d
Ecuador independiente del lugar de emision o pago. Dicha resolucion implementa algunos aspectos
relativos a los derechos de Sﬁﬁs usuarios y se encuentra disponible en la pagina web de la Direccién de
Aviacion Civil de dicho pais™

213 Per (: Aspectos relacionados con los derechos y deberes de los usuarios de |os servicios de
transporte ﬁfreo se encuentran incluidos en la Ley de Aeronautica civil 27261 y en su respectivo
reglamento™

16 ver http://www.dac.gov.br/legislacao/legemp.asp.

7 ver http://www.dac.gov.br/passageiros/passageiros2.asp.
18 \er http://www.dac.gov.br/sugestoes/recl amacoes.asp.

9 ver http://www.dgac.cl/pasajeros/cartalcarta final_ciu.pdf.
2 v/er http://www.dgac.cl/pasajeros/dd _reclamos.asp.

2L \er http://www.aerocivil.gov.co/FrameQ.htm.

22 \/er www.dgac.gov.ec.
B Ver http://www.mtc.gob.pe/dgac/normas legales/principales normas/ley/27261.pdf.
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214 Uruguay: LaDireccion Genera de Aviacion Civil expidid la Resolucion Nro. 165/97, por

la cual im ent6 la cartilla del Usuario, la cua es consultable en la p4gina web de la autoridad
aeronautica™

215 Venezuela: El Instituto Nacional de Aviacion Civil (INAC) se encuentra desarrollando lo
referente alos Derechos y Deberes de los Usuarios y los Operadores Aéreos, contenidos en el Capitulo 11 de
la Ley de Aviacion Civil vigente, asi como también mediante la Resolucién conjunta de los Ministros de
Transportes, Comunicaciones y Ministerio de Fomento N° 079 y 0839, respectivamente, la cual establece
los procedimientos que regulan las reservaciones y 10s cupos otorgados por las lineas aéreas.

3. CONCLUSIONESY RECOMENDACIONES

31 Se invita a las delegaciones a tomar nota de la evolucién que el tema de los derechos y
deberes de los usuarios de los servicios aeronduticos presenta a nivel mundial y en particular en la region
L atinoamericana.

3.2 Se destaca laimportancia de que la OACI continte vigilando la evolucion mundial sobre la
materia, con miras a garantizar la uniformidad y armonia de las medidas adoptadas.

33 Se considere la conveniencia de que la OACI decida s es viable o necesaria alguna forma
de intervencion multilateral, tal como la posible elaboracion de un codigo de conducta mundial sobre la
materia.

2 \er http://www.dinacia.gub.uy/espanol/download/CARTILLA USUARIO.doc.
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Item 27: Regulation of international air transport services and results of the Fifth

Global Air Transport Conference

RIGHTSAND DUTIES OF
AERONAUTICAL SERVICE USERS

(Working paper presented by Colombia)

SUMMARY

This paper describes some global and Latin American developments related to
the rights and duties of aeronautical service users.

1 BACKGROUND

11 Interests of consumers of air transport and other related services are increasingly drawing
the attention of governments, airlines, and other organizations related to air transport.

12 ICAO has been preparing guidance mategjal on aspects related to customer interests[,|
while constantly following-up of the evolution of thisissue™

13 This topic was extensively analyzedEland discussed at the Fifth Global Air Transportation
Conference (ATConf/5) held in 2003, where note was taken of the different approaches to consumer rights
and protection, and it w ggested that ICAO develop guidance material on the obligations of air
carriers vis-a-vis consumers=

! As an example, mention could be made of the guidance material included in Doc 9587 “Policy and guidance
material on the economic regulation of international air transport”, appendix 5 to Doc 9626 “Manual on the
regulation of international air transport”, Annex 9 to the Chicago Convention, and Doc 9587, which contains, inter
alia, aspects related to consumer protection in the field of code sharing.

2 For example, at the 33rd session of the Assembly, held in 2001, the Economic Committee agreed that ICAO
Council should follow up the evolution of this matter. The topic was also addressed at the Fifth Global Air Transport
Conference (ATConf/5) held in 2003.

% On this issue, working papers WP/13, WP/41, WP/53, WP/57, WP/63, WP/99, WP/95, WP/33, and WP/69 were
presented and discussed.

* Inthisregard, see document ATConf/5-WP/111, containing report on agenda item 2.4.



CLAC/CE/67-NE/03

ADJUNTO 1
Anexo 14 -2-
14 As aresult of its discussions, the Conference recommended States to seek an appropriate

balance between voluntary commitments and regulatory measures, and invited them to seek a higher
degreeof uniformity in the measures adopted, and that ICAO continue monitoring the evolution of this
matter=

15 Satisfaction of air transport users is a matter of growing importance for airlines, since it
has a direct impact on survival and stability in highly competitive markets that have been affected by a
general crisis in recent year. Although some associations and authorities have favoured practices
involving the adoption of voluntary commitments by airlines the increasing lack of satisfaction of
passenger groups with the quality of services or the voluntary measures offered by airlines has gﬂ"lerated
political pressure for the provision of a more complete series of rightsto air transport service users~.

16 Other countries have adopted a series of compulsory regulatory measures to protect the
interests of air passengers {n areas such as compensation for denied embarkation, cancellation of, or
significant delay, in flights* However, this approach has been extensively debated due to the legal
uncertainty that might result from the extra-territorial application of these regulations, and to the possible
financial impact and operational complications that might arise from the application of these measures.

17 International airlines, through IATA, have expressed their preference for thg adoption of
measures that favour voluntary commitment by airlines to compulsory regulatory measures” Regarding
this type of measures, athough they agree to the convenience of applying compensations inasmuch they
correspond to areas under their control, they have questioned the legality of regulations aimed at holding

airli responsible for delays that are not under their control, even facing legal actions taken against
them™
18 Consideration should be given to the complexity of the aeronautical activity which

requires coordination of internationa air transport policies, as well as the adoption of a framework that
responds to user needs and the reality and interests of the aeronautical industry in general.

> Ibid.
® In this respect, see Resolution 724 and Recommended Practice 1724 of IATA.

" A vision of the recent evolution in this regard may be found in document ATConf/5-WP/13, presented by ICAO
Secretariat.

8 For example, last 17 February 2004, the official gazette of the European Union published (EC) Regulation No.
261/2004 of the European Parliament and the Council, dated 11 February 2004, establishing common standards on
compensation and assistance to air passengers in the event of denied embarkation and cancellation or significant
delay of flights, effective 17 February 2005, at which time the current Regulation CEE No. 295/91, of 4 February
1991, will be revoked.

° In this respect, see, for example, document “IATA comments on air passenger rights on the European Union” of
March 2000.

19 |n this regard, see working paper CLAC/GEPEJTA/14-WP/18 presented by IATA at the X1V meeting of the Air
Transport Palitical, Economic and Lega Aspects Panel, held in Caracas, Venezuela, from 14 to 26 August 2004.
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2. REGULATORY DEVELOPMENTSIN LATIN AMERICA
21 LACAC feels that States should play a more significant role in order to give users

minimum guarantees in terms of protection, service and information. To that end, it promulgated
Recommendation A14-2 on “User Rights’, which, in addition to recommending its member States the
adoption of i nimum standards on the subject, included a guidance text entitled “Booklet on air transport
user rights’

2.2 LACAC also promulgated Resolution A15-7, entitled “Policy and guidelines on customer
service and total quality”, which, in addition to recommending the recognition of passenger guarantees
and rights, established a series of passenger duties and recommended the implementation of customer
service systems by airlines, favouring direct settlement mechanisms'

2.3 A significant development in Resolution A15-7 was the inclusion of a chapter on rights
and duties of airport users and operators, seeking a more balanced vision that will take into account the
interests of the different market actors.

24 On the other hand, the CAN Andean Committee of Aeronautical Authoritiesis conducting
a constant follow-up of this topic in order to comply with the mandate contained in article 24 and in a
transitory provision of CAN Decision 582 on “Air transport in the Andean Community” = by virtue of
which “By 30 June 2005, the General Secretariat shall submit to the Andean Community Commission,
prior approval by the Andean Committee of Aeronautical Authorities (CAAA), aproposal for the adoption
of a common standard establishing the rights and obligations of the users of services provided by the
airlines of the Andean Community”.

25 Furthermore, and in keeping with the aforementioned recommendations and mandates,
various Latin American countries have adopted measures for the protection of the interests of air transport
users. By way of example, some of them are described bel ow.

2.6 Bolivia: The Transport Superintendency is the regulatory body that emerged as aresult of
privatization to address market deficiencies. Within the Superintendency, a customer service office has
been created to respond to complaints and a “User Guide” has been published to orient passengers and
infrastructure users their rights and obligations= On the other hand, as established by the
Superintendency (1) al air transport, railroad and airport service operators must have their own
Customer or User Service Offices (ODECO), so that users may have more expeditious channels available
to resolve their complaints.

2.7 Brazil: The main support tool for passengers is Ministerial Resolution 676/ C5 of
13/11/00, which deals with air transport general conditions and lists the rights and duties of passengers

Text of LACAC decisions may be seen in the web page http://clacsec.lima.icao.int.

2 1pid.

Complete text of CAN Decision 582 may be found in http://www.comunidadandina.org/normativa/dec/D582.htm.

See http://www.suptrans.gov.bo/usuarios.html.

> See R.A. 0003/2001 of 24 January 2001, developed in conformity with D.S. No. 24505.



CLAC/CE/67-NE/03
ADJUNTO 1

Anexo 14 —4-

and airlines. Furthermore, 11 ministerial resolutions on the subject have been issuedE.I On the other hand,
a passenger guide was published and distributed to Brazilian airports, and is available at the web site of
the Brazilian Civil Aviation Director%. In addition to information on their rights and duties, users may
file their complaintsin an on-line form™

2.8 Chile: Regulations concerning user rights and duties are scattered in different texts, such
as the Aeronautical Code, Decree Law 2.564, Decree No. 113 of the Ministry of Transport, DFL 241 of
1960, among others. Furthermore, the web page of the Chilean CAA has published the Chart of User
Rights¥land has established links that permit on-line filing of complaint

29 Colombia: The Aeronautical Authority of Colombia incorporated aspects concerning
Rights and Duties of Regular Passenger Air Transport Users into the Aeronautical Regulations of said
country, pursuant to Resolution No. 04498 of 15 November 2001. Likewise, it has published a“ Passengel
Guide’; and, since November 2001, the CAA web page includes a section for “user complaintS’
Furthermore, an automatic compensation system for passengers has been established for specia cases, and
there is a penalty procedure applicable to airlines.

210 Costa Rica: Criteria and guidelines contained in Resolution A15-7 have been
implemented mainly with respect to airport services.

211 Cuba: The Civil Aviation Institute of Cuba has been responsible for developing a quality
management project at national level, through 1SO 9000 standards. Likewise, it has structured a document
entitled “CACSA”, which contains those aspects that should be borne in mind by Cuban companies when
establishing, documenting, implementing and maintaining their own customer protection system.

2.12 Ecuador: Resolution No. 002 of 2004 provides instructions to be followed, in general,
for passenger air transport contracts originating in Ecuador, irrespective of the place of issuance or
payment. This resolution deals with some aspetﬁ concerning user rights, and is available on the web page
of the Civil Aviation Directorate of said country™

213 Peru: Aspects related to rights and duties of air transport service users are included in
Civil Aeronautics Law 27261 and respective regulations™:

214 Uruguay: The Genera Civil Aviation Bureau issued Resolution No. 165/97
implementing user’ s guide, which can be found in the web page of the aeronautical authority™:

215 Venezuela: The Nationa Civil Aviation Institute (INAC) is developing all concerned
with Rights and Duties of Users and Air Operators, as contained in Chapter 11 of the Civil Aviation Law in
force, and in the joint Resolution by the Ministers of Transport, Communications and the Ministry of

16 See http://www.dac.gov.br/legis acao/legemp.asp.

17" See http://www.dac.gov.br/passageiros/passageiros2.asp.

18 See http://www.dac.gov.br/sugestoes/reclamacoes.asp.

19 See http://www.dgac.cl/pasaj eros/carta/carta final ciu.pdf.

2 See http://www.dgac.cl/pasajeros/dd. reclamos.asp.

2L See http://www.aerocivil.gov.co/FrameQ.htm.

%2 See www.dgac.gov.ec.

3 See http://www.mtc.gob.pe/dgac/normas |egales/principales normas/ley/27261.pdf.
2 See http://www.dinacia.gub.uy/espanol/download/ CARTILLA_USUARIO.doc.
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Development N° 079 and 0839, respectively, which sets forth procedures regulating reservations and
quotas granted by airlines.

3. CONCLUSIONSAND RECOMMENDATIONS

31 Delegations are invited to take note of the evolution of rights and duties of aeronautical
service users at global level; particularly, in the Latin American region.

3.2 It isimportant that ICAO continues monitoring the global evolution of thisissue, in order
to ensure the uniformity and harmonization of measures adopted.

33 Consider whether it would be advisable for ICAO to decide on the feasihility of or need
for some type of multilateral intervention, such as development of agloba code of conduct on this matter.
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ASAMBLEA — 35° PERIODO DE SESIONES

COMISION JURIDICA

Cuestion 36: Informe sobre el establecimiento de un marco juridico
respecto alos sistemas CNS/ATM, incluyendo e GNSS

CONSIDERACIONES SOBRE EL INFORME FINAL DEL GRUPO DE ESTUDIO
DE LA SECRETARIA DE LA OACI SOBRE LOSASPECTOS JURIDICOS
DE LOSSISTEMASCNSATM

NECESIDAD DE UN MARCO JURIDICO VINCULANTE

(Nota presentada por los 21(*) Estados miembros de
la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil)

RESUMEN

En esta nota se presenta a la Asamblea las consideraciones de la Comision
Latinoamericana de Aviacién Civil sobre el Informe Final elaborado por €
Grupo de Estudio de laSecretaria dela OACI sobrelosaspectosjuridicosdelos
sistemas CNS/ATM, asi como propuestas para la elaboracion de un marco
juridico vinculante principalmente parael GNSS.

1 INTRODUCCION

11 La Comision Latinoamericanade Aviacion Civil, en su X1 Asamblea Ordinaria cel ebradaen
Manaus en noviembre de 1994, adopt6 la Conclusion A11-1, donde en su numeral |11 consignalo siguiente:
“Necesidad de contar con un marco legal e institucional que preserve laimplementacién de los GNSS'.

12 La necesidad de elaboracion de un marco legal internacional que garantice entre otras
condiciones, € acceso indiscriminado y la continuidad del servicio con salvaguardas en la utilizacion de los
GNSS, hasido tareapermanente (desdelaX| hastasu XV Asamblea) en losProgramasde Trabajo biendesde
laCLAC.

13 Por otraparte el GREPECA S ha considerado la necesidad de estudiar y elaborar |0s aspectos
juridicos requeridos para laimplementacion del Plan Regional de Navegacion Aérea (CNS/ATM), creando
para ello un Grupo de Tareas sobre Aspectos Ingtitucionales, que entre sus términos de referencia tiene
“Analizar aguellos aspectos del Plan Regional de Navegacion Aérea CAR/SAM que requeririan de arreglos
multinacionales’.

(*)  Argentina, Aruba, Boalivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador, Guatemala,
Honduras, Jamai ca, México, Nicaragua, Panamd, Paraguay, Peru, Republica Dominicana, Uruguay y Venezuea.
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14 En el 32° Periodo de Sesiones dela Asambleade laOACI se adoptd laResolucion A32-20, la

gueencargabaal Consgjoy al Secretario General, dentro de sus respectivas competenciasy comenzando con un
Grupo de Estudio dela Secretaria, que consideraran, entre otras cosas, €l desarrolloy elaboracion deun marco
juridico alargo plazo adecuado pararegir laexplotacion delossistemas GNSS, incluyendo laposibilidad deun
Convenio internacional. A tenor con la Resolucion A32-20, a finaes de 1998 se constituyd € Grupo de
Estudio de la Secretaria sobre |os aspectos juridicos de os sistemas CNS/ATM.

15 Posteriormente, en el 33° Periodo de Sesiones de la Asamblea de la OACI se decidi6 se
realizaran ulteriores trabajos sobre los aspectos juridicos de los sistemas CNS/ATM, con miras a ultimar €
concepto de un marco contractual paralos sistemas CNS/ATM como marco provisional y proporcionar unavia
para su implantacion.

16 El Secretario General present6 al Consejo delaOACI en su 171° Periodo de Sesiones, lanota
C-WP/12197 contentivade un informefinal sobrelalabor de dicho Grupo de Estudio, adoptando €l Consgjola
Decision de presentar a la Asamblea una nota de estudio con € contenido del Informe Fina del Grupo de
Estudio, cuyo proyecto seriavisto en el 172° Periodo de Sesiones del Consgjo.

1.7 Deigual forma, la Secretaria de la OACI presento e Informe Final del Grupo de Estudio,
mediante e documento LC/32-WP/5-1 en el 32° Periodo de Sesiones del Comité Juridico celebrado en
Montreal del 15 al 21 de marzo del 2004, en cuyo WP seinvitabaa Comité Juridico atomar notadel mismo.

2. CONSIDERACIONESSOBRE EL INFORME FINAL DEL GRUPO DE ESTUDIO DE
LA SECRETARIA DE LA OACI SOBRE LOS ASPECTOS JURIDICOS DE LOS
SISTEMASCNS/ATM

2.1 El Grupo de Estudio en su Informe, entre otras cosas, se refirio alas cuestiones siguientes:

- responsabilidad civil,
- marco contractual,
- Convenio Internaciond

2.2 Consideraciones con relacion ala responsabilidad civil

221 En el Informe del Grupo se sefialaque laresponsabilidad, segiin se estableceen d Articulo 28
del Convenio de Chicago, no debe considerarse equivalente a responsabilidad civil, yaque slorigelarelacion
entre Estadosy no reconoce alas personas de derecho privado una causa parareclamar unaindemnizacion por
dafios. Sefidla el informe que esas reclamaciones deben tramitarse en el ambito del derecho interno aplicable.

222 Si bien escierto que actualmente algunos aspectosjuridicosdelos sistemas CNS/ATM serigen
por & derecho interno aplicable, en particular lo relacionado con laresponsabilidad civil, coincidimos con €l
andlisis del Grupo en que las normas de procedimiento aplicables con relacion a la jurisdiccion no son
adecuadas para entablar acciones juridicas.

2.2.3 Consideramos que no es solucion suficiente la posicion intermedia que adopt6 € grupo
consistente en explorar € enfoque de un marco contractual parala cuestion de laresponsabilidad civil, y por
otra parte, recomendar la incorporacion, en e marco contractua vinculante entre € o los proveedores de
sefidlesy € Estado con jurisdiccidn, de un conjunto de elementos comunes, algunosdelos cuales serelacionan
con laresponsabilidad civil (ver punto 3.4.2 incisos a, b, ¢, d y edel informe).
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224 Se plantea en e propio informe del Grupo, que dichos elementos comunes deberian ser

obligatorios paratodas|as partes en el marco contractua y por consiguiente incorporarse en € Acuerdo Marco
(Adjunto G dedichoinforme). Ahorabien lainclusion deloselementos comunes que se planteanincluir estan
condicionados, yaque cadaunade las partes se puede reservar lalibertad de decidir su participaciononoen e
marco contractual, entonces ¢qué garantiaexistiriaen lo referido ala responsabilidad civil?

225 Analizado |0 expresado precedentemente, coincidimoscon |o expuesto por “ partedel Grupo” y
que aparece en el numera 3.4.2. del Informe del Grupo en lo referido a que para lograr la universalidad y
certezadel nuevo sistemade navegacion aérea, lacuestion delaresponsabilidad civil se debetratar en e marco
de un régimen universal y no debe quedar librada al derecho interno de cada Estado.

2.3 Consideraciéon del Marco Contractual

231 Se planteaen el Informedel Grupo, que en las deliberaciones quedd claro que, en principio, un
marco contractua no tendria carécter obligatorio, y ademés fue aceptado €l proyecto de marco contractual
establecido en e Adjunto F del Informe Final.

232 En lo referido a este asunto, nos inclinamos por la propuesta alternativa, que considera la
inclusion de un Acuerdo Marco entre los Estados a escala gubernamental, principalmente para definir los
elementos comunes obligatorios que deberian aplicarse. Coincidimos con €l criterio que el Acuerdo no debe
centrarse s6lo en larelacion entre los Estados, sino también regir ciertos aspectos delas relaciones contractual es
gue afectan alos explotadores del sistemay alos proveedores del servicio. (Ver contenido del Adjunto G).

2.4 Consideraciéon de un Convenio I nternacional

24.1 En relacion con este asunto, estamos plenamente de acuerdo con lo expresado por algunos
miembros del Grupoy que serecogeen € punto 5.2.2. del InformeFinal, teniendo en cuenta quelamayoria
delospaisesen desarrollo han defendido en todos|osforos donde ha sido analizado estetema, lanecesidad de
un marco juridico institucional vinculante.

24.2 Consideramos que la propuesta elaborada y presentada al Grupo por algunos miembros del
mismo, relativa a los elementos principales de un convenio internaciona y que figura como Adjunto H al
Informe a titulo informativo, aunque no represente la opinion de la mayoria del Grupo, si responde a los
intereses de la mayoria de los Estados, principamente, en desarrollo.

24.3 Por consiguiente la Comision Latinoamericanade Aviacion Civil consideranecesario queese
Adjunto H sea analizado, estudiado y perfeccionado nuevamente, con la finalidad que, de mediano alargo
plazo, puedacontarse con un proyecto de Convenio Internaciona que establezcalos derechosy obligaciones
de los Estados con relacion alos servicios del GNSS.

3. DECISION DE LA ASAMBLEA
3.1 SeinvitaalaAsambleaa

a mantener en e programa genera de trabajo del Comité Juridico € asunto de la
consideracion del establecimiento de un marco juridico respecto a los sistemas
CNS/ATM, incluyendo el sistemamundial de navegacion por satélite (GNSS);
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b) mantener lalabor del Grupo de Estudio de la Secretaria sobre |os aspectos juridicos de
los sistemas CNS/ATM;

¢) encargar al Grupo de Estudio dela Secretariael andlisis, estudio y perfeccionamiento de
los elementos principales, presentados como Adjunto H del Informe Final del Grupo,
paratener en cuenta en la proyeccion de un Convenio Internacional .;

d) encargar a Grupo de Estudio continuar € estudio y preparacion del marco contractual
provisional, teniendo en cuentael Adjunto G del Informe Final del Grupo;

€) proporcionar cualquier otrainformacion que se considere necesaria.

-FIN -
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ASSEMBLY —35TH SESSION

LEGAL COMMISSION
Item 36: Report on the establishment of alegal framework with
regard to CNSATM systemsincluding GNSS
CONSIDERATIONSON THE FINAL REPORT OF THE SECRETARIAT
STUDY GROUP ON LEGAL ASPECTSOF CNS/ATM SYSTEMS
NEED OF A BINDING LEGAL FRAMEWORK

(Working paper presented by the 21(*) member States of the
Latin American Civil Aviation Commission)

SUMMARY

This working paper presents to the Assembly considerations by the Latin
American Civil Aviation Commission on the Final Report prepared by the ICAO
Study Group regarding legal aspects of CNS/ATM systems, as well as proposals
for the elaboration of along-term legal framework, mainly for GNSS.

1 INTRODUCTION

11 The Latin American Civil Aviation Commission, during its XI Ordinary Assembly,
celebrated in Manaus on November 1994, adopted Conclusion A11-1, which in para. 111 states: “Need
to count with alegal and institutional framework that preserves GNSS implementation”.

12 The need to formulate an international legal framework that guarantees, among others,
indiscriminate access and continuity of the service safeguarding the use of the GNSS has been a
permanent task (from the X1 until the XV Assembly) in the biennial LACAC Work Programmes.

1.3 On the other hand, GREPECAS has considered the need to study and formulate legal
aspects required for the implementation of the Regional Air Navigation Plan (CNS/ATM) thus
creating a Task Group on Ingtitutional Aspects with terms of reference which, among others, include
“Analyze those aspects of the CAR/SAM Regiona Air Navigation Plan that would require
multinational coordinations’.

14 The 32™ period of Sessions of the ICAO Assembly adopted Resolution A32-20,
whereas it entrusted the Council and Secretary General, under their respective responsibilities and
starting with a Secretariat Study Group, to consider, among others, the development and preparation of
an adequate long-term legal framework to regulate the use of GNSS systems, including the possibility
of celebrating an international Convention. As per Resolution A32-20, by the end of 1998, the
Secretariat Study Group on legal aspects of CNS/ATM systems was established.

*) Argentina, Aruba, Bolivia, Brazil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Dominican Republic, Ecuador, El Salvador,
Guatemala, Honduras, Jamaica, Mexico, Nicaragua, Panama, Paraguay, Peru, Uruguay and Venezuela.
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15 Subsequently, during the 33 Period of Sessions of the ICAO Assembly, it was

decided to further anayze the legal aspects of CNSATM systems with the purpose of finalizing
analysis of a provisional contractual framework for CNS/ATM systems in order to foster its
implementation.

16 The Secretary General presented to the ICAO Council, during its 171° Period of
Sessions, working paper C-WP/12197 containing a final report on the work of the above-mentioned
Study Group. The Council decided to present to the Assembly a working paper including the Final
Report of the Study Group, which project would be analyzed during the 172° Period of Sessions of the
Council..

17 Similarly, the ICAO Secretariat presented the Fina Report of the Study Group
(LC/32-WP/5-1) during the 32™ Period of Sessions of the Legal Committee, held in Montreal, 15 — 21
March 2004. Thisworking paper invited the Legal Committee to take note of same.

2. CONSIDERATIONS ON THE FINAL REPORT OF THE SECRETARIAT
STUDY GROUP ON LEGAL ASPECTSOF CNS/ATM SYSTEMS

21 In its report, the Study Group referred, among other things, to the following matters:
- Liability

- Contractual framework
- International Convention

2.2 Considerationsregarding liability

221 The Group’s Report points out that responsibility, according to Article 28 of the
Chicago Convention, should not be considered equivalent to liability, because it regulates the
relationship between States only and does not give a cause of action to private persons to claim
compensation for damage. Such claims should rather be handled at the level of the applicable
domestic law.

222 Although it is quite clear that a present some legal aspects of the CNS/ATM systems
are regulated by the applicable national law, particularly in the issue related to liability, we concur
with the analysis made by the Group whereby the applicable standards of procedure related to
jurisdiction are not adequate to initiate legal actions.

223 We consider an insufficient solution the middle ground adopted by the Group, namely
to explore the approach of a contractual framework with respect to liability and on the other side,
recommend the inclusion in the contractual framework between the providers of signals and the States
with jurisdiction, a group of common elements, severa of which are related with liability (paragraph
3.3.4, subpara. a, b, ¢, d, and e of the report).

224 Furthermore, it is proposed in the Group's Report that those common el ements should
be mandatory for al the parties involved in the contractua framework; consequently, they should be
included in the Framework Agreement (Annex G of said report). However, the of common elements
suggested to be included is restrictive, inasmuch as each part can reserve the freedom to determine its
participation not in the contractual framework; then, what guarantee would there be regarding
liability?

225 After analyzing the aforesaid, we concur with that expressed by “part of the Group” as
appearing in para. 3.3.4 of the Group’s Report, it mentions that in order to achieve the universality and
certainty of the new air navigation system, the issue of liability should be dealt with under a universal
regime and should not be left to nationa law of each State.
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2.3 Consideration of the Contractual Framework
231 The Report of the Group indicates that during deliberations it had been clear that, in

principle, a contractual framework would not be mandatory; furthermore, the draft contractual
framework included as Annex F of the Final Report was accepted.

232 Regarding this matter, we support the aternative proposal, which takes into
consideration inclusion of a Framework Agreement between the States at a governmental level, mainly
to define the common mandatory elements that should be applied. We agree with the criterion that the
Agreement must not be centered only on relationships between States, but should also regulate certain
aspects of the contractual relationships affecting users of the system and service providers (see
contents of Annex G).

24 Consideration of an I nternational Convention

241 With respect to this matter, we fully agree with what has been said by some members
of the Group, as appears in paragraph 5.2.2 of the Final Report, taking into consideration that most
developing countries have defended, at al fora where this topic has been analyzed, the need for an
binding institutional legal framework.

24.2 We believe that the proposal prepared and presented to the Group by some of its
members related with the most important e ements of an international convention, included as Annex
H of the Report, even though it does not represent the opinion of the Group’s majority, does respond
to the interest of the largest number of developing States.

243 Therefore, the Latin American Civil Aviation Commission considers necessary that
Annex H be once more analyzed, studied, and improved with the purpose of counting with, in the
medium to long-term, a draft International Convention establishing the rights and obligations of States
related to GNSS services.

3. ACTION BY THE ASSEMBLY
31 The Assembly isinvited to:

a) maintainin the general work programme of the Legal Committee the agendaitem
on the establishment of alegal framework on CNS/ATM systems, including the
Globa Navigation Satellite System (GNSS);

b) maintain the tasks of the Secretariat Study Group regarding legal aspects of
CNS/ATM systems,

C) assign the Secretariat Study Group the analysis, study and improvement of the
main elements presented as Annex H of the Final Report of the Group, in order to
consider an International Convention in the future;

d) assign the Study Group the continuous study and preparation of a provisional
contractual framework, taking into consideration Annex G of the Final Report of
the Group;

€) provide any other information considered necessary.

- END -
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ASAMBLEA 35° PERIODO DE SESIONES

COMISION ADMINISTRATIVA
Cuestion 39: Presupuestos

Cuestion 39.1:  Presupuesto por programas para 2005, 2006 y 2007

ARREGLOSREGIONALESY DESCENTRALIZACION PRESUPUESTARIA

(Nota presentada por los 21 * Estados miembros
de la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil)

RESUMEN

La presente nota reflgja la preocupacion de los Estados miembros de la
CLAC por la centrdizacion de funciones en la Sede de la OACI y la
distribucion del presupuesto, requiriendo del Consgo y la Secretaria se
adopten las medidas necesarias para descentralizar la gestiéon, sin alterar €l
monto de presupuesto que apruebe la Asamblea.

1 INTRODUCCION

11 Como establece e Predmbulo del Convenio de Chicago, los Estados acordaron
principios y arreglos con €l fin de que la aviacion civil internacional se desarrolle de manera seguray
ordenada y que los servicios internacionales de transporte aéreo puedan establecerse sobre una base de
igualdad de oportunidades y realizarse de modo sano y econémico.

12 Entiéndase, por tanto, la interactiva complementariedad de los aspectos técnicos con
los econdmicos, politicos y juridicos de esta importante actividad. Consecuentemente, funcional y
presupuestariamente, la OACI deberia considerar de manera equitativa y equilibrada las éareas
sefia adas.

13 La Resolucion A32-1 de la Asamblea, referida a acrecentamiento de la eficacia de la
Organizacion, entre otras cosas, solicitaa Consgo y ala Secretaria General proseguir con la labor de
garantizar que la OACI responda eficazmente a los retos del sector aeronautico e invita a examinar los
medios para suprimir |os obstacul os que se oponen a una mayor eficiencia de la Secretaria.

14 La Resolucion A33-8 encarga al Secretario General la adopcion de un enfoque méas
flexible en la aplicacién a largo plazo en materia de seguridad operacional, comprendiendo €l
fortalecimiento de las Oficinas Regionales.

2. ANALISIS

21 Los Estados miembros de la CLAC estén concientes de |os problemas financieros que
viene atravesando la Organizacion, originados por € tipo de cambio, € uso de los excedentes de
efectivo, lademanda creciente de servicios y €l incremento de los costos.

(*) Argentina, Aruba, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador, Guatemala,
Honduras, Jamaica, México, Nicaragua, Panam@, Paraguay, Per(, Republica Dominicana, Uruguay y
Venezuela
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2.2 En el proceso de planificacion estratégica se deberia mirar ala OACI como un todo,

tanto en la programacion financiera como en su estructura organico programética, seria conveniente
considerar todas los programas de las diferentes areas todas sus actividades incluidas las de las
Oficinas Regionales y no considerar a estas Ultimas como elementos separados, funciona vy
presupuestariamente.

23 Las Oficinas Regionales de la OACI son de suma importancia para los Estados a ellas
adscritos y no se puede brindar un adecuado apoyo a los mismos si no se dispone de personal
apropiado y suficiente en todas las disciplinas.

24 Yaen € anterior periodo de sesiones, los Estados miembros de la CLAC expresaron
su preocupacion por e debilitamiento de las oficinas regionales y actualmente se observa que ha
mermado su capacidad operativa. A modo de gemplo, se acompafia la situacion de las oficinas
regionales de Limay México, respecto a cambios introducidos desde 1995.

2.5 La centralizaciéon de actividades y el tradado y/o diminacién del personal de las
Oficinas Regionales afecta sustancialmente a los Estados disminuyendo el apoyo que recibirian de la
OACI, corriendo €l riesgo de que los servicios se deterioren y comprometiendo la seguridad del
transporte aéreo.

2.6 Las reducciones aplicadas al presupuesto dard como resultado una disminucion de
personal a finaizar € presente trienio (2002-2004), a lo que se sumaria la reduccion de 19
profesionales y 25 miembros de servicios generales que se propone parad presupuesto (2005-2007).

2.7 En & dmbito regional, las reducciones propuestas tendran graves repercusiones y un
impacto negativo en la gestion operativa. A continuacion se presenta una tabla que ilustra latendencia
de centralizacién que se ha venido dando en los Ultimos periodos, en lo que a recurso humano se
refiere:

PUESTOS DEL PROGRAMA REGULAR DE ACUERDO A
LOS PRESUPUESTOS 1999-2007
Total OACI Montreal Oficinas Regionales
Afo = GS Total No. = Gs Total No.
Puestos Puestos
1999 309,00 385,00 694,00 95,00 98,00 193,00
2000 309,00 385,00 694,00 95,00 98,00 193,00
2001 309,00 385,00 694,00 95,00 98,00 193,00
2002 319,00 396,00 715,00 95,00 98,00 193,00
2003 319,00 396,00 715,00 95,00 98,00 193,00
2004 319,00 396,00 715,00 95,00 98,00 193,00
2005 277,03 358,69 635,72 75,00 81,22 156,22
2006 274,08 352,64 626,72 72,58 79,22 151,80
2007 270,53 351,80 622,33 70,58 81,22 151,80
Variacion
1999-2007 -12,45 -8,62 -10,33 -25,71 -17,12 -21,35

Fuente: A35-WP/20, Doc 9787, Doc 9699

2.8 Como se puede observar, del total de puestos que en 1999 era de 694, en el afio 2007
seria de 622.33; lo que significaria una disminucién del 10.33%. Mientras que en 1999, las Oficinas
Regionales participaban del 27% del total de recursos humanos, en €l afio 2007 participard del 24%.
Asimismo, en 1999, € personal profesiona (PS) tota de la OACI era de 309 funcionarios y para €
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ano 2007 sera de 270.53 - lo que significaria una reduccion del 12.45%. En lo que a personal de
servicios generaes (GS) serefiere, en 1999 erade 385 funcionarios y en el afio 2007 seria de 351.8; lo
que significaria una disminucién del 8.62%.

29 En lo concerniente a la asignacién de las oficinas regionales, mientras que en 1999 €
personal profesiona ascendia a 95 funcionarios, en € afio 2007 seria de 70.58, produciéndose una
disminucion del 25.71%. En los mismos afios, €l personal de servicios generales disminuiria de 98 a
81.22; es decir, una reduccion del 17.12%; vy, del total de puestos, la disminucién a los mismos afios
ascenderiaa 21.35%.

210 Si consideramos € comportamiento de reduccién que se ha venido dando en la Sede y
lo comparamos con lo sucedido en las Oficinas Regionales, asumiendo la distribucion del presupuesto
en un promedio de 75% y 25%, respectivamente, se observa con preocupacion que, a lo largo del
tiempo, la disminucién de personal en las Oficinas Regionales ha sido muy superior a las de la Sede,
en unarelacion de 5 a 1 (21.35% en las Oficinas Regionales y 4.4% en la Sede). Esto demuestra la
tendencia de la centralizacion que se viene dando en la gestiéon de la OACI.

211 La centralizacion se acentuaria si se aplica € concepto de “escritorios regionales’ que
atenderian a los Estados desde la Sede. Al apoyar a los Estados con misiones, seminarios, reuniones,
etc. Y se tenga que movilizar funcionarios desde la Sede, recorriendo grandes distancias, en la
préctica, aumentaria sustanciamente los costos s se toma en cuenta las normas de transporte y
alojamiento que se aplica en estos casos en € sistema de Naciones Unidas, y mermaria la posibilidad
de atender con mayor frecuencia alas administraciones de aviacion civil de los Estados.

212 Con €l nuevo Proyecto del Presupuesto, también se verian afectados los Organismos
Regionales, pues se prevé “disminuir € apoyo alaCLACy ala CAFAC” apartir del 31 de diciembre
de 2006. Al respecto, los Estados miembros de la CLAC consideran que no se hatomado en cuenta la
importante contribucién que dichos organismos han brindado a programa de trabgjo de la OACI a
través de su gestion, apoyo y productividad.

3. CONCLUSION

31 Los Estados miembros de la CLAC resdtan € importante trabajo que las Oficinas
Regionales desarrollan en apoyo a los Estados y reiteran que es necesario descentralizar la gestion de
la OACI proveyendo a dichas Oficinas de recursos suficientes para que puedan continuar brindando su
apoyo en el cumplimiento del Convenio de Chicago y sus Anexos.

4. DECISION DE LA ASAMBLEA

4.1 Se propone ala Asamblea solicitar a Consgjo y la Secretaria Genera que, sin alterar
el presupuesto que apruebe la Asamblea:

a) Se efectlie una redistribucion funciona y presupuestaria, tomando en cuenta
como principal elemento la descentralizacion, y dotando a todas las Oficinas
Regionales de una planta de profesionales que satisfaga los intereses de los
Estados adscritos.

b) Se adopten las medidas necesarias para que e presupuesto reflge la
descentralizacion propuesta y se optimice la coordinacion entre la Sede y las
Oficinas Regionales, através de una gestién més horizontal y menos piramidal.
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Apéndice

OficinadeLima:

Congelamiento de la vacante de Subdirector de la Oficina Regiona (P-5).
Congelamiento de lavacante del Oficia de Recursos Humanos y Capacitacion de Personal (P-4).

Inseguridad en la renovacion del contrato del Oficial de Cooperacion Técnica (P-4), que estuvo
incluido en el presupuesto del programa regular hasta marzo de 2004. En la actualidad, con
contrato de dos afios financiado por fondos del AOSC.

Interrupcion del proceso de seleccion, en su Ultima fase, del Oficia 1l de Transporte Aéreo (P-3).
En primerainstancia se transfirié ala Oficina de México, y posteriormente se dejo sin efecto.

Eliminacién de una asistente (G-6) del &rea de Cooperacion Técnica.
Inseguridad del contrato del Asistente de Automatizacién (G-6).

Eliminacién de una secretaria (G-4) del area de Cooperacion Técnica.

Oficinade México:

Eliminacion del puesto de Oficial de Cooperacion Técnica (P-4) y traslado de sus funciones a la
Sede.

Eliminacion de la vacante del Oficia Regional ATM-SAR (P-4) y traslado de sus funciones a la
Sede. Enlaactuaidad, en proceso de seleccion.

Tradado del puesto del Oficial de Transporte Aéreo ala Sede (P-4).

Rescision de contratos de tres personas de servicios general es para recontratarlos a tiempo parcial.

De aprobarse € presupuesto en las condiciones propuestas en € WP/20, adicionalmente, se produciria:

Eliminacion del puesto de Oficia de Transporte Aéreo (P-5) a partir del 31 de diciembre de 2006.
En laactualidad, €l Oficial también cumple las funciones de Secretario dela CLAC.

Permaneceria congelado e puesto de Sub-Director (P-5), ya que esta vacante esta siendo ocupada
interinamente por €l Oficial CNS (P-4). En e momento que se convogue publicamente a cubrir la
vacante, no se sabe qué sucederia con lavacante del Oficial CNS (P-4).

Tradado del Oficial Regional de Meteorologia (P-4) de la Oficina de Lima a la Oficina de México
para atender |as dos regiones.

Congelamiento del puesto de Oficial Regional de Seguridad Operacional (P-4) de la Oficina de
Lima apartir dejulio de 2005.

Eliminacion de las funciones de Coordinador Regiona del Programa de cooperacién técnica (P-4)
apartir de abril de 2006, fecha en laque se termina el contrato (fondos del AOSC) .

Eliminacion del puesto de operador de imprenta (G-3) a partir del mes de marzo de 2005.

Eliminacion del puesto de chofer/mensgjero (G-2) de la Oficina de Lima a partir de diciembre de
2004.

-FIN -
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DIRECTRIZ DE PRQCEDI MIENTO PARA LAS REUNIONESDE
COORDINACION DE LA CLAC EN LASASAMBLEASY
CONFERENCIASMUNDIALESDE LA OACI
INTRODUCCION
1. Las Autoridades de Aviacion Civil de los Estados miembros de la CLAC tradicionalmente

mantienen reuniones de coordinacidn antes y durante las reuniones més importantes que convoca la OACI a
nivel mundia, entiéndase en este caso, Asambleas y Conferencias Mundiales. Tomando en consideracion la
experiencia del trabajo realizado durante los Ultimos afios y la necesidad de establecer ciertas pautas para
optimizar las tareas de coordinacién y armonizacion de posiciones, d Comité Ejecutivo ha creido conveniente
promulgar la siguiente Directriz de Procedimiento.

MARCO LEGAL

2. De conformidad a los Articulos 15 y 39 del Estatuto y del Reglamento Interno de las
Reuniones de la CLAC, respectivamente, le corresponde a Comité Ejecutivo administrar, coordinar y dirigir
d programa de trabajo establecido por la Asamblea y puede formar Comités y Grupos de Trabgo o de
Expertos cuando sea necesario.

FINALIDAD

3. L as reuniones de coordinacion tienen como finalidad la discusion y concertacion de acuerdos
por parte de las Autoridades de los Estados miembros de la CLAC en materias de interés comin, para
presentar arménica y organizadamente una posicion regiona en las Conferencias Mundiales convocadas por
laOACI.

PARTICIPANTES

4, En las reuniones de coordinacién podran participar |os delegados de los Estados miembros,
de los Estados y organismos calificados como observadores e invitados especides, estos Ultimos cuando asi 1o
decidae Comité Ejecutivo o |os propios participantes de la reunidn de coordinacion.

5. L os participantes deberan tener presente que este tipo de reuniones no implica representacion
oficia alguna y que fundamentalmente apuntan a la harmonizacién de politicas, acuerdo de posiciones y
establecimiento de estrategias para a canzar objetivos de interésregional.

6. Las reuniones de coordinacion seran publicas, aunque, s deciden los representantes de los
Estados miembrosy € tema a discutirse asi |0 requiere, éstas podrian realizarse a puerta cerrada.

CONVOCATORIA

7. Luego de la respectiva aprobacion por parte del Comité Ejecutivo, las reuniones de
coordinacion serén convocadas por la Secretaria, tomando en cuenta € programa de trabgjo dela CLAC, los
temas atratar y los acuerdos alcanzados en € seno del Organismo en eventos o reuniones preparatorias. De
igud manera, la Secretaria preparara un Orden del Dia Provisiond, la documentacion pertinente y realizara
todos | os arregl os necesarios para establecer lugar y fechas de la reunion de coordinacion.
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MESA

8. Coordinacion:  Actuara como Coordinador en las reuniones de coordinacion, la méaxima
autoridad del Estado que en ese momento gerza la Presidencia de la CLAC; en ausencia de éste, le seguiran
en orden de precedencia las méximas autoridades de los Estados que ostentan las Vicepresidencias del
Organismo Regiond.

0. Secretaria Actuard como secretario de las reuniones de coordinacion € Secretario de la
CLAC.

METODOLOGIA DE TRABAJO

10. Con el objeto de pasar revista alasinstrucciones que haya promulgado € Comité Ejecutivoy
alos documentos preparados por la Secretaria, las sesiones de trabgjo comenzaran por 1o menos un dia antes
de que e inicie la Conferencia convocada por la OACI y se redizaran cuantas sesiones sean hecesarias
mientras dure dicho evento.

11. Tanto los participantes como la Secretaria podrén presentar documentos de trabgo, de
conformidad a Orden del dia

12. Durante las reuniones se evitaran los formalismos, fomentando la libertad de expresion
indispensabl e para conseguir |os objetivos planteados.

13. Las propuestas en consenso que formulen los participantes de las reuniones de coordinacion
deberén reflgar su criterio regional y serén presentadas en € seno de las Conferencias de la OACI por €
Coordinador o d Estado que haya sido elegido paratal efecto.

14. Considerando que en egte tipo de reuniones regularmente se deben redlizar contactos y
acercamientos para acordar posiciones con otros Estados, Organismos Regionales o grupos de Estados, €
Coordinador someterd a consideracion de |os participantes |a estrategia a aplicar para cada caso.

15. S se tratara de acercamientos de orden politico, € Coordinador, apoyado por los
representantes de |os Estados que estime conveniente, se encargara de llevar lavoz y la posicién de la Region,
previamente acordada en lareunién de coordinacion.

16. S se tratara de participar en grupos especides o0 de trabgjo condituidos durante la
Conferencia Mundia de la OACI, & Coordinador, considerando la meor representacion de la Region,
designara entre | os participantes a quienes actuaran como “puntos focaes’, en los citados Grupos.

17. Los denominados “puntos focales’ serén quienes se encarguen de llevar los criterios de la
Region a esos foros y de informar a la reunion de coordinacion en pleno, sobre los acuerdos acanzados y
demas asuntos tratados en las reuniones de los grupos.

DEL INFORME
18. Terminada la reunidn de coordinacidn, la Secretaria elaborara un informe gque contenga una

relacion sucinta del trabgjo redizado y de los principaes acuerdos a canzados, € mismo que serd sometido a
consideracion del Comité Ejecutivo en su proxima reunion.



