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DECIMA CUARTA REUNION DEL GRUPO DE EXPERTOSEN ASUNTOSPOLITICOS,
ECONOMICOSY JURIDICOS DEL TRANSPORTE AEREO (GEPEJTA/14)

(Caracas, Venezuela, 24 al 26 de agosto de 2004)

Cuestion 1 de
Orden del Dia: Guia de orientacion y notas de estudio gue seran presentadas por la CLAC
durante € 35° periodo de sesiones de la Asamblea de la OACI (28 de
septiembre al 8 de octubr e de 2004)
(Nota de estudio presentada por la Secretaria)
Antecedentes
1 Como se recordara, durante la reciente reunion del Comité Ejecutivo (Meddlin,

Colombia, 30 de junio y 1 de julio de 2004), se sometié a consideracion la “ Guia de orientacion” y los
proyectos de notas de estudio presentados pero, considerando el poco tiempo disponible en esa
oportunidad, se trasladd el andlisis de dichos temas para esta reunién y se exhortd a los Estados, que aln
no lo habian hecho, que informen a la Secretaria si presentarédn notas de estudio y si requieren del apoyo
del resto de los Estados.

2. Asimismo, se acord6 que, como en oportunidades anteriores, |os Estados miembros de la
CLAC mantengan una reunion ampliada del Comité Ejecutivo dos dia antes de la citada Asamblea y
varias reuniones matutinas de coordinacién mientras dure la misma; esto con el propésito de definir
posiciones y concretar acciones respecto a los temas que se vayan a discutir en el transcurso de la
Asamblea, tomando en cuenta la “Directriz de procedimientos para las reuniones de coordinacion de la
CLAC enlas Conferencias Mundiales de la OACI”.
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Guiadeorientacion y notas de estudio que seran presentadas por los Estados miembros

3. En dicha oportunidad, algunos representantes sugirieron presentar notas de estudio
adicionales, particularmente en el tema que se refiere a gravamenes por emisiones de gases de los
motores, defendiendo el principio de oponerse a cualquier medida unilateral por parte de algin Estado.

4, Asimismo, se acordd encargar a la Secretaria € envio de una carta a los Estados
recordando la posicién que mantuvo la region respecto a los pasaportes de lectura mecanica, para que,
durante la Asamblea de la OACI, adopten una posicién comun afin de mantener lafechadel 1 de abril de
2010 para su implementacion.

5. Conforme lo acordado, se recibieron Notas de estudio e informativas por parte de Cubay
Colombia, referidas a los temas de seguridad operaciona, sistemas CNS/ATM, reglamentacién de los
servicios internacionales de transporte aéreo, y modernizacion del Convenio de Roma, las mismas que
figuran como Anexos a la Guia de Orientacion y que se presentan a consideracion de la presente reunion,
aefectos derecibir el apoyo del resto de Estados, s asi |0 estiman pertinente.

6. De igual forma, se acordd que la CLAC deberia presentar notas de estudio sobre medio
ambiente y seguridad de la aviacion, encargadas a Brasil y Colombia, respectivamente.

7. Tomando en cuenta todas estas consideraciones, la Secretaria actualizé la “Guia de
orientacion” (Adjunto) e incorporé nuevos proyectos de notas de estudio, los mismos que figuran como

Anexos a la Guia de Orientacion y que se presentan a consideracion de la presente reunidn, a efectos de
recibir el apoyo del resto de Estados, s asi 10 estiman pertinente.

Medidas propuestas al Grupo de Expertos

8. Seinvitaal Grupo de Expertos aanalizar la presente y sus adjuntos, intercambiar criterios
y adoptar las medidas que estime pertinente respecto a

a) La Guia de Orientacion elaborada por la Secretaria.

b)  Los proyectos de notas de estudio, con el fin de andizarlos y obtener e apoyo de
los demés Estados miembros.
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PROYECTO DE GUIA DE ORIENTACION

TRATAMIENTO DE LOSASUNTOSDEL ORDEN DEL DIiA PROVISIONAL

DEL 35° PERIODO DE SESIONESDE LA ASAMBLEA DE LA OACI

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

Dia

Cuestion

Asunto atratar

Posicién / Accion

Cuestion 10:

Eleccion de los Estados
contratantes  que  estaran
representados en el Consgjo

Respecto a esta cuestion se presentardn a la Asamblea documentos en
los que se expondra el procedimiento de votacion para la eleccion del
Consgjo, los precedentes de las elecciones en los afios anteriores y
demas informacion pertinente. Se hard referencia también a la
Resolucion A4-1 de la Asamblea, en la que se especifican las
obligaciones de los Estados miembros del Consgjo.

Apoyar las candidaturas presentadas por |os paises miembros
de la CLAC, procurando que se conserven los puestos que
actualmente mantiene la region Latinoamericana en el
Consgjo de la OACI en base a las negociaciones preliminares
realizadas por la CLAC con la CAFAC, la CEAC vy la
CAAC, y de acuerdo a las estrategias disefiadas para lograr
este objetivo:

Partel:  Brasil

Partell: Argentina, México y Colombia.

Partelll: Chile, Honduras, Pertiy Santa L ucia.

Presentar una nota de estudio dando a conocer a la
comunidad aeronautica internacional la lista de Estados
miembros de la CLAC que postularan a Consgjo de la OACI,
solicitando el apoyo respectivo (Anexo 1).

Apoyar las candidaturas presentadas por |os paises miembros
de la CAFAC, la CEAC y la CAAC, y redizar los
acercamientos necesarios con dichas organizaciones para
solicitar €l apoyo respectivo:

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

Estados CEAC

Parte |: 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 Ill: Tlnez y Libano

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

Cuestion 12:

Cumplimiento por parte de los
Estados contratantes de sus
obligaciones financieras
respecto de la Organizacién.
Cuestion 12.1:

Informe sobre los arreglos para
liquidar las cuotas atrasadas.

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

Cuestion 12.2:

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

El Consgjo presentara un informe que permitira considerar la situacion
de los Estados que estén considerablemente atrasados en el pago de sus
cuotas y los acuerdos que puedan haber concertado paraliquidarlas. Las
Resoluciones A21-10 y A31-26, Clausula 3, de la Asamblea tratan de
este asunto.

» Tomar en cuenta los problemas que puedan ser presentados
durante las elecciones, en el caso que se niegue € derecho de
votar alos Estados que no cumplieron sus obligaciones con la
OACI, vy, con esto, habiendo la posibilidad de que pueda
colocar en riesgo la eleccién de los Estados miembros de la
CLAC.

Cuestion 13.2:
Transicibn para una nueva
politica de cooperacion técnica

El Consgjo presentara 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 gradua de la
Direccién de cooperacion técnica en la estructura de la Organizacion, y
se propondra actualizar la nueva politica de cooperacion técnica asi
como la utilizacion del Mecanismo de financiamiento de la gjecucién de
los objetivos de la OACI (OIFM). En la nota se presentara también una

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

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

» Presentar una nota de estudio sustentando la importancia de




CLAC/GEPEJTA/14-NE/02

-3- ADJUNTO
Cuestion Asunto atratar Posicién / Accidén
resolucién refundida relativa a todas |as actividades y |os programas de la regién en e campo de la cooperacién, ya que nuestra
cooperacion técnica. regién es la que mayor cooperacion recibe por parte de OACI
(Anexo 2).
Cuestion 14: El Consgjo informara sobre las medidas adoptadas de conformidad con Presentar una nota de estudio sobre la posicion regional

Seguridad de la aviacion

Cuestion 14.1:

Evolucion posterior a 33°
periodo de sesiones de la
Asamblea

la Resolucion A33-1 de la Asamblea, incluyendo los resultados de la
Conferencia ministerial de alto nivel sobre seguridad de la aviacion
celebrada en febrero de 2002 y la adopcion del Plan de accion de
seguridad de la aviacién en junio de 2002 y su subsiguiente g ecucion.
A laluz 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, €l Consgo presentard propuestas para continuar €l 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 aviacién civil internacional contra los actos de interferencia ilicita
(Resolucion A33-2 dela Asamblea).

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

Presentar una nota de estudio en la que se plantee una
posicién comin respecto alaimplementacion de las normas y
recomendaciones establecidas en el Anexo 17 a Convenio
sobre aviacion civil internacional, tomando en cuenta los
elevados costos que implican la implementacién de
determinadas medidas, en consonancia con la diferenciaen el
nivel de amenaza de los Estados de la region y otros Estados
Contratantes (Anexo 4).

Presentar una nota de estudio que aborde la preocupacion de
los Estados miembros de la CLAC con relacién alainclusion
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).

En cumplimiento de la Resolucién A33-1 de la Asamblea, el Consgjo
presentara un informe sobre el 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 € Anexo 17 completadas, un andlisis
preliminar de las auditorias iniciales y € progreso del USAP previsto
para el trienio 2005-2007.

Mantener una posicion de apoyo a la continuacién del
Programa de auditorias de la OACI, reiterando la posicion de
los Estados de disponer de la informacién necesaria para
Ilevar a cabo exitosamente los procesos de auditoria sobre la
base de las normas del Anexo 17.

Cuestion 14.2:

Programa universal de
auditoria de la seguridad de la
aviacion (USAP).

Cuestion 15:

Proteccién del medio ambiente

El Consgjo presentaré informes sobre las actividades con respecto a: a)
ruido de las aeronaves, incluyendo la elaboracién de orientacion para
ayudar a los Estados a poner en practica el concepto de enfoque
equilibrado para la gestion del ruido; y b) limitar o reducir las
repercusiones ambientales de las emisiones de |os motores de aeronave,

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.

Durante los debates, reiterar la necesidad de que la OACI se
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Cuestion

Asunto atratar

Posicién / Accion

incluyendo los resultados de la labor sobre soluciones técnicas y
medidas basadas en criterios de mercado. En este contexto, el Consgjo
presentard propuestas para actualizar la Declaracion refundida de las
politicas y practicas permanentes de la OACI relativas a la proteccion
del medio ambiente (Resolucién A33-7 de la Asamblea).

asegure de ser el organismo responsable por la politica del
medio ambiente; de esta manera, reforzar la defensa del
mantenimiento de la discusion del tema en el seno de la
OACI y ddl establecimiento de medidas a favor de los paises
en desarrollo. Que el tema de medio ambiente no se
transforme en restricciones para las aerolineas de la region,
cuyas aeronaves no cumplen con los dictamenes tan
restrictivos como los de Europa.

Presentar una nota de estudio dando a conocer la posicion de
la regién respecto a esta materia y las politicas que se
mantendran en el futuro, considerando, entre otras cosas, €l
criterio regional de oponerse a cualquier cargo o gravamen
que pretenda introducirse por la emision de gases de los
motores (Anexo 6).

Cuestion 16:

Mejoramiento de la seguridad
operacional.

Cuestion 16.1:

Informe sobre la situacion de la
gjecucion del Programa
universal OACI de auditoria de
la vigilancia de la seguridad
operacional (USOAP)

En cumplimiento de la Resolucién A33-8 de la Asamblea, el Consgjo
presentara un informe sobre la gecucion del USOAP, en e que se
tratard de los antecedentes del programa y se presentard informacion
sobre: direccién general 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
informacion actualizada sobre el estado de aplicacion de las normas y
métodos recomendados (SARPS) y los elementos criticos de un sistema
de vigilancia de la seguridad operaciona. El Consgjo también
presentara un informe sobre la ampliacion del programa a los Anexos
11, 13y 14 y resultados iniciales de las auditorias llevadas a cabo en las
esferas de ampliacion.

Presentar una nota de estudio por medio de la cua se dé a
conocer la actual situacion del Sistema Regional para la
Vigilancia de la Seguridad Operacional, asi como la situacion
de laregion centroamericana (ACSA) (Anexo 7).

Cuba presentara una nota de estudio en donde se hace un
examen de los aspectos relacionados con la gestién de la
seguridad ATM en relacién con la implantacion por los
Estados de programas de seguridad ATS en el espacio a aéreo
y aerédromos bajo su responsabilidad (Anexo 8). Esta nota
de estudio requiere del apoyo de los Estados miembros de la
CLAC.

Cuestion 16.2:

Transicibn a un enfoque en
funcion de los sistemas para las
auditorias  del Programa
universal OACI de auditoria de

El Consgo presentard una propuesta para que el Programa universal
OACI de auditoria de la vigilancia de la seguridad operacional ponga en
préctica un enfoque en funcidn de los sistemas para la redlizaciéon de
auditorias de la vigilancia de la seguridad operacional a partir de 2005.
De la experiencia adquirida a raiz de las auditorias realizadas sobre una

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

La CLAC deberia respaldar €l nuevo programa, siempre y
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Cuestion

Asunto atratar

Posicién / Accion

la vigilancia de la seguridad
operacional (USOAP)

base de Anexo por Anexo se desprende que los SARPS contenidos en
los diversos Anexos son interdependientes y, fundamental mente, fueron
concebidos para reforzar la seguridad operacional. No obstante, €l
enfoque de Anexo por Anexo no permite que la OACI examine la
eficacia de la totalidad 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 funcion de los
sistemas para las auditorias y que se ocupe ala vez de la aplicacion por
los Estados de todas las disposiciones interrelacionadas relativas a la
seguridad operacional serviria para evaluar la capacidad de cada Estado
contratante para establecer y mantener un sistema eficaz de vigilancia
de la seguridad operacional .

cuando se disponga del financiamiento pertinente.

Cuestion 17:
Perfeccionamiento de las
normas

El Consgjo presentara un informe sobre los medios de perfeccionar aln
mas las normas de la OACI. El informe se afiadira a la experiencia
adquirida con € cumplimiento de la Resolucién A33-14 de la
Asamblea, Apéndice A y se ocupara, en particular, de la ampliacién del
concepto de la separacion de las normas y métodos recomendados
(SARPS) basicos y las especificaciones técnicas detalladas. De
conformidad con la Resolucion A33-3 de la Asamblea, € informe
versara asimismo sobre los medios de abreviar el proceso de aprobacion
y adopcién de los SARPS considerados de importancia clave para la
seguridad y proteccion de la aviacion civil. Ademés, e Consgo
presentard propuestas relativas al mejoramiento del proceso de
elaboracion y adopcion de SARPS en general.

Se deberia apoyar la tendencia hacia simplificar las normas
de la OACI y elaborar normas generaes, degando las
especificaciones técnicas a cargo de laindustria y sectores de
investigacion.

Cuestion 18:

Ente de financiacion
internacional para la seguridad
aeronautica (IFFAS)

Como la Asamblea pide en la Clausula 7 de la Resolucién A33-10, €l
Consgjo informara sobre las actividades del IFFAS, incluyendo una
evaluacion de lalabor realizaday los estados financi eros auditados.

Apoyar lalabor que desarrolla el IFFAS en laregion.

Cuestion 19:
Salud y bienestar de los
pasajeros y las tripulaciones

El Consgjo informard sobre la labor realizada a fin de elaborar medidas
posibles para proteger la salud y e bienestar de los pasgjeros y
tripulaciones y para minimizar los riesgos para la salud asociados con
los vigjes de larga distancia por avién.

Colombia presentard una nota informativa que recoge
algunos aspectos de la evolucion mundial y regiona en
relacion con los derechos de los pasgjeros y la calidad en la
prestacion del servicio de transporte aéreo a los usuarios
(Anexo 9). Esta nota requiere del apoyo de los Estados
miembrosdelaCLAC.
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Cuestion 20:
Acrecentamiento de la eficacia
delaOACI

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

Durante los debates deberd ser sustentada la posicién de
apoyo a la descentralizacion, resaltando la labor de las
Oficinas Regionales, buscando coordinar este apoyo con la
CAFAC, CEACy CAAC.

Presentar una nota de estudio de respaldo que reflgje también
la preocupacion de la CLAC por €l debilitamiento de las
Oficinas Regionales, asi como por €l error a pretender retirar
el apoyo a la CLAC, cuando en redidad, la OACI se ha
beneficiado del trabajo dela CLAC para cumplir su programa
detrabgjo (Anexo 10).

Cuestion 23:

Declaracion refundida de las
politicas y précticas
permanentes de la OACI

relativas a los sistemas de
comunicaciones, navegacion y
vigilancia/gestion del trénsito
aéreo (CNSIATM)

De conformidad con la Resolucion A33-15, se espera que la Asamblea
adopte en cada periodo de sesiones ordinario, para el cual se crea una
Comisién Técnica, unadeclaracion refundida de las politicas y précticas
permanentes de la OACI relativas a los CNS/ATM. La declaracion
refundida revisada se basaré en la declaracién de la Resolucion A33-15
delaAsamblea.

Cuba presentara dos notas de estudio, la primera sobre un
andlisis general del impacto econdmico que representa la
introduccion de las nuevas tecnologias CNS en los paises
subdesarrollados (Anexo 11); y en la segunda se expresan
consideraciones con relacion a la necesidad de evauar de
forma certera y equilibrada los requisitos operacionales y las
soluciones que deben ser aplicadas paralograr laintroduccion
de un Concepto Operacional Global de Gestion del Transito
Aéreo (ATM), teniendo en consideracion las caracteristicas
especificas de cada Region y de los Estados (Anexo 12).
Estas notas de estudio requieren del apoyo de los Estados
miembros dela CLAC.

Cuestion 24:
Plan global de la OACI parala
seguridad aerondutica

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

Apoyar las propuestas de la OACI en esta materia.

Cuestion 27:
Reglamentacion de los
servicios internacionales de

El Consgjo presentara informes sobre la evolucion de la reglamentacion
econdmica de los transportistas aéreos, incluso sobre el resultado de la
Conferencia mundial de transporte aéreo: Retos y oportunidades de la

Presentar una nota informativa sobre los avances del proceso
de liberalizacion en la regién, de conformidad a la
Declaracién y resultados de la Quinta Conferencia mundial
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Asunto atratar

Posicién / Accion

transporte aéreo y resultado de
la quinta Conferencia mundial

de transporte aéreo

liberalizacién (ATConf/5) celebrada del 24 al 28 de marzo de 2003.
Debera ser discutidala mayor actuacién de la OACI frente alos avances
acerca de los temas tratados durante |a citada Conferencia

de transporte aéreo y €l trabajo que viene desarrollando €l
Grupo de politica aérea en esa materia (Anexo 13).

Sobre este tema, Cuba presentara tres notas de estudio. Enla
primera se exponen reflexiones y la experiencia de Cuba
acerca del comportamiento y el impacto que ha tenido la
inclusién de servicios de transporte aéreo en e AGCS
(Anexo 14). La segunda nota tiene por objeto brindar una
sintesis de la experiencia cubana en el desarrollo gradual del
transporte aéreo (Anexo 15); y la tercera nota tiene como fin
asumir la necesidad de reafirmar, €l hecho de que la OACI se
fundd bajo el marco del Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional la cual cumplira 60 afios, como forum mundial
necesario, que con una larga experiencia de recomendaciones
efectivas, ha servido y sirve para la orientacion apropiada a
sus miembros en la implementacion de la reglamentacion
econdmica del transporte aéreo en beneficio de toda la
comunidad aérea internacional (Anexo 16). Estas notas de
estudio requieren del apoyo de los Estados miembros de la
CLAC.

Cuestion 29:
Facilitacion

El Consgjo presentara informes sobre los acontecimientos, incluyendo
e resultado de la 122 Reunidn departamental de facilitacion (FAL/12)
(celebrada del 22 de marzo a 2 de abril de 2004); cooperacion
internacional para proteger la seguridad e integridad de los pasaportes y
otros documentos de viagje, concentrandose en la aplicacién de la
biometria y nuevas aplicaciones de tecnologias de avanzada; y progreso
realizado en la aplicacion de la Resolucién A33-18 de la Asamblea
sobre prevencion de laintroduccion de especies exdticas invasoras.

Presentar una posicion regional en esta materia (la CLAC
esta alaesperadel input de los Estados miembros).

La CLAC debera coordinar con las demés Comisiones el
apoyo a las medidas sugeridas por la OACI que ya fueron
acordadas en la 12° reunion departamental FAL, en laque los
Estados de la CLAC participaron con una posicién regional;
particularmente el tema referido a los pasaportes de lectura
mecanica, manteniendo como fecha el 1 de abril de 2010 para
su implementacion.

Cuestion 33:

Garantias internacionales sobre

equipo movil

aeronautico)

(equipo

El Consgjo presentara un informe sobre la situacion de la labor de la
Organizacion de conformidad con la Resolucion nim. 2 de la
Conferencia diplomética para adoptar un Convenio relativo a equipo
movil y un Protocolo aeronautico, celebrada en Ciudad del Cabo del 29
de octubre a 16 de noviembre de 2001.

A este respecto, cabe recordar que la Comision preparatoria del

Reforzar, junto a los Estados miembros, la necesidad de
ratificar los instrumentos de derecho internacional que alin no
fueron ratificados y el apoyo a la labor de la OACI, en
coordinacion con las otras Comisiones Regionales.
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Informe sobre la situacion de la
modernizacion del Convenio de
Roma de 1952

al asunto Consideracién de la modernizacion del Convenio sobre dafios
causados a terceros en la superficie por aeronaves extranjeras, firmado
en Roma el 7 de octubre de 1952, del programa de trabajo del Comité
Juridico.

Cuestion Asunto atratar Posiciéon / Accidén
Registro internacional actlia bajo ladirecciény supervision del Consgjo,
y que la OACI fue invitada a aceptar las funciones de Autoridad
supervisora del Registro internacional cuando entren en vigor el
Convenio y el Protocolo.
Cuestion 34: El Consgjo presentard un informe sobre la situacion de la labor relativa Colombia presentara una nota de estudio con una propuesta

para implementar un capitulo acerca de las medidas
cautelares que garanticen que otro Estado, en donde se
gjecuten dichas medidas, no sufra dafios (Anexo 17). Esta
nota de estudio requiere del apoyo de los Estados miembros
delaCLAC.

Cuestion 35:
Asistencia en materia de seguro

El Consgjo presentara un informe sobre la situacién de la labor de la
Organizacion respecto a este asunto, en cumplimiento de la Resolucion

Se deberia apoyar lalabor dela OACI respecto a este asunto.

establecimiento de un marco
juridico respeto a los sistemas
CNS/ATM, incluido € GNSS

sistemas CNS/ATM, con relacién a primer asunto del programa de
trabajo del Comité Juridico: Consideracion del establecimiento de un
marco juridico respecto a los sistemas CNSATM, incluyendo el sistema
mundial de navegacion por satélite (GNSS).

aerondutico por riesgo de| A33-20 delaAsamblea.

guerra

Cuestion 36: El Consgjo presentara un informe sobre los resultados de la labor del Durante los debates, reforzar la necesidad de establecer el
Informe sobre el | Grupo de estudio de la Secretaria sobre los aspectos juridicos de los marco juridico parael Sistema CNSATM.

Presentar una nota de estudio dando a conocer las
consideraciones de la CLAC sobre € Informe Final elaborado
por el Grupo de Estudio de la Secretaria de la OACI sobre los
aspectos juridicos de los sistemas CNS/ATM, asi como
propuestas para la e€laboraciéon de un marco juridico
vinculante principalmente para el GNSS (Anexo 18).

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 € régimen financiero de la
Organizacion. En cumplimiento de esta disposicion, e Consgo
presentara €l presupuesto por programas de la OACI para 2005, 2006 y
2007, asi como consignaciones suplementarias, de ser necesario.

Sustentar la posicion descrita en la cuestion 20 del Orden del
Dia.

Cuestion 40.3:
Contribuciones a fondo
general para 2005, 2006 y 2007

Esta cuestion se rige por la Resolucion A21-33 de la Asamblea,
Clausula 3, modificada por las Resoluciones A23-24 y A31-20 de la
Asamblea.

Conciliar unaposicion al respecto.
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Cuestion

Asunto atratar

Posicién / Accion

Cuestion 41:
Cuestiones financieras.

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

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

Sustentar la posicion que facilite alos Estados de la CLAC.

Cuestion 41.4:
Distribucion del superavit de

efectivo

De conformidad con el Articulo 6.2 del Reglamento financiero, el
Consgjo informara sobre laforma de disponer del superavit de efectivo.

Apoyar al Consgjo en la busqueda de medidas que permitan
flexibilizar la administracién financiera del Organismo.
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ASAMBLEA — 35° PERIODO DE SESIONES
SESIONES PLENARIAS
Cuestion 10: Eleccion delos Estados contratantes que estar an representadosen € Consgo

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

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

1 Los paises y territorio de Latinoamérica y del Caribe (Argentina, Aruba, Bolivia, Brasil, Chile,
Colombia, CostaRica, Cuba, Ecuador, El Salvador, Guatemala, Honduras, Jamaica, México, Nicaragua,
Panam@, 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 el 35° Periodo de Sesiones de la Asamblea de la OACI, las
siguientes candidaturas para la eleccion del Consegjo de la Organizacion para el trienio 2005-2007:

Parte|: Brasil
Parte l1: Argentina, México y Colombia.
Partelll:  Chile, Honduras, PerGiy ................ (Estado de El Caribe).

2. A lolargo del tiempo, laregién hamantenido estrechas relaciones con laOACl, especialmente através
de las Oficinas Regionales de Limay México, proporcionando especia apoyo en las diferentes tareas
gue desarrollay cooperando activamente en todo lo referente ala aviacion civil internacional.

3. Por todo lo expuesto, los patrocinadores de la presente nota, agradecen €l apoyo recibido de la
comunidad aeronauticainternacional en la eleccidn de nuestros Candidatos.

-FIN -

(*)  Argentina, Aruba, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador, Guatemala,
Honduras, Jamai ca, México, Nicaragua, Panamé, Paraguay, Peru, RepublicaDominicana, Uruguay y Venezuela
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ASAMBLEA — 35° PERIODO DE SESIONES

COMITE EJECUTIVO

Cuestion 13: Cooperacion técnica
Cuestion 39: Presupuestos
LA COOPERACION TECNICA EN LOS
ESTADOSDE LATINOAMERICA Y DEL CARIBE

(Nota presentada por 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 cooperacién 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

1.1 L os Estados contratantes solicitan, cadavez mas, asesoramientoy asistenciadelaOACI para
aplicar las normas, métodos recomendados, implementar los planes de navegacion aérea, desarrollar €l

transporte aéreo, modernizar lainfraestructuray en general, mejorar lagestion de la actividad aeronautica de
losEstados. Precisamente, |os paises menos desarrollados son 10s que necesitan de mayor apoyoy acceso alos
centros financieros internacionales para financiar sus proyectos.

1.2 La Resoluciéon A33-21de la Asamblea de la OACI, referidaala“ Actuaizacion delanueva
politicade cooperacién técnica’, entre otras cosas, “ afirma que, dentro delos recursos financi eros existentes,
deberia reforzarse el programa de cooperacion técnica dela OACI a nivel de las Oficinas Regionalesy las
misiones a fin de quela Direccidn de cooperacion técnica pueda desempefiar su funcidn de manera maseficaz
y eficiente” .

13 La misma Resolucion resuelve que la OACI deberia“eaborar un concepto de garantia de
calidad como funcion que podria ofrecer para supervisar los proyectos llevados a cabo por los Estados,
aplicandose |a recuperacion de costos” .

(*)  Argentina, Aruba, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador, Guatemala,
Honduras, Jamai ca, México, Nicaragua, Panamé, Paraguay, Peru, RepublicaDominicana, Uruguay y Venezuela.
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2. ANALISISDE LA SITUACION DE LA REGION

21 Como Apéndice a esta nota de estudio se presenta un cuadro en e que se detallan los

proyectos de cooperacion técnica, tanto |os regionales como |os de cada Estado miembro delaCLAC. Como
se puede apreciar, actualmente existen en laregion 20 proyectos de cooperacion técnicay se destacaque, del
total a nivel mundial, & 60% corresponde a los Estados de la regién latinoamericana, |0 que demuestra la
importante contribucién brindada por los Estados miembros de la CLAC a la OACI en € Programa de
cooperacion técnica. Cabe resaltar ademas, que varios de estos programas han sido impulsados por lapropia
CLAC, tomando en cuentad Articulo 5 de su Estatuto y e Convenio deModus Vivendi suscrito conlaOACI.

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

2.3 LaCLAC, desde hace algun tiempo, havenido promulgando antela OACI € fortalecimiento
de sus Oficinas Regionales en el marco del “ acrecentamiento delaeficienciadelaOrganizacion”, resaltando el
papel de primeralineacuyalabor destacafrente alos Estados acreditados ante esas Oficinas Regionales. Las
actividades dela OACI se han incrementado drasticamente en lalltimadécaday esevidente lacomplgidad de
mantener una gestion centralizada para enfrentar |0s 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.

24 Por |o expuesto anteriormente, es conveniente que la Asamblea analice con detenimiento los
costos de coordinacion de | os proyectos de cooperacion técnica, cuando dicha coordinacion seredizadesdela
sede de Montreal en comparacién de lo que cuesta cuando el mismo trabgjo se lo redliza 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
manegjo mas eficiente de los proyectos para garantizar 6ptimos resultados. De igual forma y, tomando en
cuentala probleméticade indol e presupuestaria que viene atravesando la OACI, se deberiagarantizar quelas
Oficinas Regionales, en materia de cooperacion técnica, reciban losrecursos en proporcién al nlimeroy montos
de proyectos que se desarrollan en cada region.

3. DECISION DE LA ASAMBLEA
31 SeinvitaalaAsamblea atomar conocimiento de la propuesta presentaday resolver sobrela
descentralizacion y transferencia de recursos financieros y humanos hacia las Oficinas Regionales para

optimizar la gestion y administracion de proyectos de Cooperacidn Técnica.

- FIN-
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Apéndice
PROYECTOSDE COOPERACION TECNICA EN LA REGION DE LASAMERICAS
ANO 2004
DURACION/
PROYECTO PAIS(ES) INICIO FINAL I ZACION MONTO
IARG/93/901 — Acuerdo de
Servicios de gestion entre la OACI y el|  ARGENTINA 01/06/93 144 meses
gobierno de Argentina 18,390,822
ARG/02/801 - Fortalecimiento del ~
Comando de Regiones Aéreas ARGENTINA 01/01/03 5 afos 3,274,843
BOL/01/801 — Seguridad Operacional,
Transporte Aéreo y Mejoramiento de |a ~
Prestaciéon de los Servicios de BOLIVIA 01/01/01 5 afos
Navegacion Aérea 6,087,983
BRA/01/801 -  Civil  Aviation ~
Professional Qualification and Research BRASIL 1993 6 afos 55,993,094,
BRA/01/802 — CNSATM System . ~
I mplementation BRASIL Julio/01 5 anos 32,837,120,
COL/93/018 — Plan Maestro de
Desarrollo de la Aeronautica Civil COLOMBIA 1993 2004 156,250,353
COL/01/042 - Desarrollo  y
modernizacion de la Infraestructura
Aeronautica y  Aeroportuaria deg  COLOMBIA 21/01/02 3 aflos
Colombia y Fortal. Instituc. de la
Aerocivil 24,345,567
ECU/97/015 — Fortalecimiento Aviacion .
Civil ECUADOR 01/04/98 Dic 2004 61,931,399
ECU/03/901 — Asesoria Evaluacion .
Técnica de Licitacion ECUADOR 01/11/03 Dic 2004 68,489
PAN/99/801 — Reestructuracion de la
Administracion Aeronautica y| PANAMA 01/01/00 Dic 2005
Capacitacion 3,878,751
PAN/03/902 — Fortalecimiento del .
Aeropuerto Internacional de Tocumen PANAMA 01/05/03 Dic 2004 23,631,600
PER/01/801 - AsistenciaalaDGAC PERU 01/01/02 Dic 2006 23,952,400
PER/96/901 - Implantacién del Programa .
Trainair / Form. Pers. Aeron. PERU 01/06/96 Dic 2004 585,001
VEN/04/801 - Modernizacion de o
Aeropuertos Control de Tréfico Aéreo VENEZUELA Febrero/04 3 afos 87,000
A/90/901 — Implantacién de la Red dgf ARG/BRA/CHIL/C .
CircuitosOralesATS OL/PER 01/01/91 Dic 2004
100,076
ARG/BRA/CHI/CO

RLA/98/003 - Transicion alos ServiciogL/URU/ECU/PAN/P) .
CNS/ATM en las Regiones CAR/SAM | AR/IPER/USA/COC|  19/12/98 Dic 2005

ESNA/BOL/VEN 2,420,240




CLAC/GEPEJTA/14-NE/02
ADJUNTO

Anexo 2 —-4-—
DURACION /
PROYECTO PAIS(ES) INICIO FINAL I ZACION MONTO
RLA/99/901 - Sistema Regional deARG/BOL/BRA/CH
- . . I/CUB/PAN/PAR/P .
Cooperacion para la Vigilancia de la 01/11/01 Dic 2007
Seguridad Operacional ER/VEN/AIRBUY
P EMBRAER 3,181,342
ARG/BOL/COL/EC
RLA/00/009 - Ensayo Regiona deU/PAN/PAR/PER/U :
Aumentacion GNSS RUT&TIVEN/COC|  MIi0/01 Jun 2004
ESNA 188,936
ARG/BOL/BRA/CH
. ., I/COL/ECU/FRA/G .
,Q/EOS/S(IJ(l3 - Sistema de Gestiéon de laUY/PAR/PER/SUR/ 01/07/03 Dic 2007
URU/VEN 1,943,800
RLA/03/902 - Egnos Trias in the :
CAR/SAM Region 01/03/03 Dic 2004 158,369
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Cuestion 14: Seguridad dela aviacion

EQUILIBRIO ENTRE LOS COSTOSDE 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 objetivo plantear una posicién comin
respecto alaimplementacion delas normasy recomendaciones establecidasen €
Anexo 17 a Convenio sobre aviacion civil internacional, tomando en cuentalos
elevados costos que implican la implementacion de determinadas medidas, en
consonanciacon ladiferenciaen el nivel de amenazadelos Estadosdelaregiéony

otros Estados Contratantes.
1. INTRODUCCION
11 El aumento de los costos como producto de la implementacion de nuevas medidas de

seguridad paralaaviacién civil (Enmienda10 a Anexo 17), viene preocupando alos Estados Contratantesde
laOACI, en particular, alos paises de América Latina, debido alos atos precios de |os sistemas de control
AVSEC.

12 Se hapublicado diversosarticulos en lasrevistas especidizadas observando las dificultades en
laimplementacién de las medidas de seguridad, luego del 11 de septiembre de 2001; asi por gemplo, larevista
Airline Business (junio de 2002) dice que los costos de implementacién para los sistemas de seguridad de
algunos aeropuertos americanos varian entre los US$ 85 millones hastalos US$ 194 millones.

1.3 Dos son las principa es preocupaciones de los Estados miembrosdelaCLAC. Laprimera, con
relacion alaefectiva aplicacion de medidas de seguridad en funcién al nivel de amenazaidentificado por los
respectivos Estados y |a otra referente alos costos de implementacién y operacion.

(*)  Argentina, Aruba, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador, Guatemala,
Honduras, Jamai ca, M éxico, Nicaragua, Panamé, Paraguay, Peru, RepublicaDominicana, Uruguay y Venezuela.
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14 En este contexto, €l Grupo AV SEC delaCLAC haobservado quelavariacion en los costosde

equipamiento de sistemas de seguridad, fluctla 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 laaviacién civil y su
incidencia directa en los costos de laindustria del transporte aéreo de laregion.

1.5 DurantelaConferenciaMinisterial de Alto Nive, realizadalosdias 19y 20 defebrero de 2002
(AVSEConf-02), en Montreal, Canadd, se manifesté preocupacién por la afectacion alos paises en vias de
desarrollo, por los costos involucrados con las medidas preconizadas en € Anexo 17 y las amenazas reales
existentes.

2. DISCUSION

21 L os costos excesivos relacionados con la utilizacién de equipamiento de Ultima generacion,
conforme se menciona anteriormente, conducen a la necesidad de que la implementacion de sistemas de
seguridad en los aeropuertos de la regién se realice de forma racional, tomando en consideracion todos los
factores involucrados, principalmente el nivel de amenaza identificado por los respectivos paises y las
posibilidades financieras de coberturas de los gastos con la adquisicién y operacion de los diversos
equipamientos y sistemas de control AV SEC.

2.2 De esta forma, frente a la diversidad de tipos de equipamiento y aternativas para la
implantacion de un sistema de seguridad, se vuelve indispensable evaluar todos los medios de deteccion y
adecuarlos a 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 humanoy animal y laadquisicion de equiposde
inspeccion de bajo costo que responda alas caracteristicas propias de los aeropuertos de laregién y del nivel
de amenaza pertinente.

2.3 Solamente en los aeropuertos internacionales, conforme o establece la Convencion sobre
Aviacion Civil Internacional, sus anexos y documentos técnicos, se debera establecer medidas de seguridad
con sistemas més sofisticados, siempre en consonanciacon € nivel deamenazaidentificado por |osrespectivos
Estados, conforme esta previsto en el punto 5 de la Resoluciéon A33-1.

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

25 En los aeropuertos nacional es, asi como en la proteccién de los vuel os domésticos, € Estado
deberiaconsiderar su legislacién internay tomar en cuentalas condiciones propias, en especial, lautilizacion
de recursos humanos y la reduccion de los costos de los sistemas y equipamientos.

2.6 La implementacion de sistemas y equipos de seguridad requiere de un importante apoyo a
entrenamiento especiaizado y ala capacitacion del recurso humano.
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2.7 Es importante destacar que, a diferencia de |os aspectos tangibles inherentes a la seguridad

operacional, la seguridad de la aviacion civil depende de la subjetividad existente en la definicidn 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 se toma en cuenta el nivel de amenaza identificado por los paises de laregion.

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, eventuamente, afectar alasregionesy Estados menos
desarrollados, por lalimitacion de recursos financieros.

3. DECISION DE LA ASAMBLEA

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

a) establecer sistemas alternativos de seguridad compatibles con €l nivel de amenaza de
cada Estado, tomando en cuenta las limitaciones econdmico-financieras;

b)  asegurar que cualquier medida adicional de seguridad para atender requerimientos
especificos de otro Estado, cuyo nivel de amenaza difiera del oferente, los costos
adicionales sean cubiertos por € Estado que lasrequiera o lalinea aérea pertinente;

C) desarrollar programas de capacitacién en e marco de una filosofia de bajo costo,
dirigido alatoma de acciones preventivas, gue considere la proteccion de pasgjeros,
tripulantes, carga, aeronaves e instal aciones aeroportuarias contraactosdeinterferencia
ilicita; y

d)  impulsar lacreacion delineas de crédito no reembol sables paralos paisesen desarrollo,
con € objetivo deevitar gue las excesivas exigencias en laimplementacién de medidas
de seguridad se transforme en barreras para el crecimiento del transporte aéreo de la
region.

-FIN -
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Cuestion 14: Seguridad dela aviacion

MEDIDASADICIONALES 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 propuesta aborda una preocupacion de los Estados miembros
de la CLAC con relacion a la inclusion de un agente policid,
entrenado y armado, en vuelos especificos de las empresas aéreas
de nuestra region, hacia, desde y sobrevolando los Estados Unidos.
Tades medidas de cardcter de urgencia, solicitadas por la
Transportation Security Administration (TSA/USA), dgjan 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 la rentabilidad 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 retraccidn de la demanday la escalada de los costos de las medidas de seguridad para
las empresas aéreas y paralos aeropuertos han venido preocupando alos 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.

(*) 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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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).

1.4. Los Estados de la region han aplicado estas nuevas medidas, ademas 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.

1.5. AUn estan en estudio, en el ambito dela OACI, otras iniciativas adicionales, tales como:
- Sistema de monitoreo y alarma de MANPADS;
- Sistema de transpondedor;
- Medidas parala aviacion general;
- Implantacion de detectores de explosivos,
- Sistema de cdmara de 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 aplicacion 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 especia la utilizacion
del Air Marshall en vuelos internacionales ha sido discutida y cuestionada por parte de diversos paises y
organizacion relacionadas con €l 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-fisiol 6gicos y sus impactos, consideraciones legales y repercusiones sobre la demanda por
transporte aéreo en la region.

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, de seguridad y de confiabilidad de la mision, los Air Marshalls deberan
ser agentes policiales entrenados por |os Estados para € ercer la actividad especifica a bordo de aeronaves.

2.2. Hasta e momento, la mayoria de los Estados de la CLAC no reclutd o prepard agentes
con la especidizacion 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 internacional y la discusion
de laque es objeto este asunto.
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2.3. El factor fundamental en la implementacién 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 especidizados,
reclutados y entrenados dentro de rigidas normas de conducta y bajo constante andlisis de su desempefio
técnico y operacional. Naturalmente, tal programa requiere €l desarrollo de un proyecto naciona de
capacitaci on de recursos humanos con asignacién de grandes cantidades de dinero.

24. La experiencia del gobierno norteamericano con el 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 rapida evolucion del
programa de Air Marshall en los EE.UU. exigié & 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).

25. 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 €l asunto seatratado de forma reservada, la literatura existente
no demuestra gjempl 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 eemplos citados por publicacionesy expertos en la materia estdn mas
relacionados con pasajeros insubordinados (unruly passengers) y realzan, principalmente, el poder de
disuasion 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 potencial es de actosiilicitos.

2.8. En este sentido, debido a alto riesgo que envuelve a los pasgjeros, los tripulantes, los
policias y la propia seguridad de vuelo, la normalizacion de los procedimientos de utilizacion de los Air
Marshalls requiere capacitacion con elevado nivel de especializacidn, 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 simuladores, la utilizacion
de armamento y municién especial, manegjo y tratamiento de heridosy muertos.

2.9. Es importante resaltar que, aln 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 gecucidn de este tipo de accidn 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.
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3. ASPECTOSPSICO-FISIOLOGIOSY SUSIMPACTOS

3.1 En cuanto a las caracteristicas inherentes a la actividad del Air Marshall, se puede

constatar €l significativo nivel de estrés causado por las extensas jornadas de trabgjo, principalmente en
los vuelos internacionales largos, con permanencia en un ambiente confinado bajo el efecto de la altitud
(30,000 pies/10,000 metros), ademés de la exigencia del elevado y constante grado de alerta. La
interaccion de esos factores, asociado alas expectativas de actuacién delante de una posible ocurrencia,
podr& generar reacciones inesperadas por parte de los agentes, comprometiendo la seguridad del vuelo.

3.2 En este contexto, también se debe considerar la hecesidad de rotar permanentemente los
agentes en los mismos vuelos, con miras a evitar su identificacion por parte de los vigjeros frecuentes o
por los elementos interesados en larealizacion de actos de interferenciailicita

3.3. Méas ain, se debe destacar las informaciones sobre las recientes dificultades en la
implantacion del programa Air Marshall norteamericano, en |los aspectos relativos a la definicion de la
jornada de trabajo, la gestion de las escalas y la necesidad de acompafiamiento psicoldgico constante,
ademés del significativo nimero de separaciones, por propiainiciativa, de elementos seleccionados para e
servicio. De estaforma, antecediéndose a su implementacion efectiva, se torna necesario realizar estudios
médicos apropiados sobre la actividad de los Air Marshalls, considerandose su exposicion a un ambiente
hipéxico, 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 accion.

34.1 Con relacion a impacto psicol6gico en los pasgjeros, es importante recordar que, desde €
punto de vista legal, éstos no pueden ser privados de las informaciones sobre el servicio de transporte
aéreo, en particular, en lo referente a hecho de estar en un vuelo declarado de riesgo. La informacion a
los pasgeros, en cuando a riesgo y a la presencia del Air Marshall a bordo, podra llevarlos a una
sensacién de vulnerabilidad y exposicion, afectdndolos psicologicamente y susceptible de generar
comportamientos histéricos, con la exacerbacion de reacciones inesperadas.

351 En cuanto a latripulacion, los efectos de esta medida pueden ser alln més significativos,
aumentando el nivel de estrés por € conocimiento, a priori, de la posbilidad que ocurra un acto de
interferencia ilicita 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 larelacion entre el pasgjero y la empresa aérea es regulada por un contrato de transporte, en e
cual € Estado garantiza las condiciones operacionales y de seguridad individual de cada passgjero, con
base en la estructura legal de los paises de laregion y en la legislacion que rige la concesion de servicios
publicos de transporte aéreo. De esta forma, es menester que € pasgjero sea informado que el vuelo en
cuestion seré clasificado en condicion de riesgo, cabiendo a pasagjero decidir sobre su intencion de realizar
o cancelar € referido contrato, o sea, embarcar o no en el vuelo referido.
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4.2. La presencia de policias armados, Air Marshalls, en los paises de la regién

latinoamericana, donde e nivel de amenaza es bgo y la sensibilidad de la poblacion por este tipo de
ocurrencia es diferenciada, puede tener reflgjos extremadamente dafinos para las empresas agéreas,
acarreando una reduccién en lademanday afectando negativamente la salud financiera de las mismas.

4.3. Es importante resaltar que la cancelacion de un vuelo acarrea la transferencia de los
pasgjeros aotro vuelo, apenas deteniendo la situacion de riesgo para un momento posterior.

4.4, En la mayoria de los Estados, debido a la indisponibilidad de persona capacitado
especificamente para esta actividad, sera imposible laimplementacion de tal exigencia, 10 que acarrearala
cancelacién de vuelos y repercusiones econdmicas negativas en las relaciones entre los dos paises
involucrados. Este hecho, sobre la base del Principio de Reciprocidad, puede generar situaciones de
antagonismo, como protesto o retaliacion, por la cancelacion de otros vuelos del Estados contratante que
solicito la medida en cuestion.

4.5, Dentro de |os aspectos legales, alin existe la posibilidad de conflicto de autoridad entre e
agente federa abordo 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 el 18% del total de sucesos relatados (US
Congress Report — Noviembre de 2003).

S. DECISION DE LA ASAMBLEA

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

a)  No requerir como condicion esencia para la realizacion de vuelos de riesgo
especifico € empleo de oficiales armados en las aeronaves, como Ultima medida
para evitar un acto de interferenciailicita, sin que previamente se haya comprobado
laeficienciay eficacia de las actividades de los Air Marshalls;

b) desarrollar, en € ambito de la OACI, estudios especificos sobre la eficacia y
eficiencia de la aplicabilidad de los Air Marshalls en vuelos de largo alcance,
considerando las diversas especificaciones de la actividad, incluso los costos
involucrados en los procesos de entrenamiento, seleccion y operacién de programas
de esta naturaleza.

c)  desarrollar un mecanismo de compensacion de costos derivados del empleo de Air

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

-FIN -
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ASAMBLEA — 35° PERIODO DE SESIONES

COMITE EJECUTIVO

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

REGIONALIZACION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

(Nota de estudio 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 € trabgjo que vienen desarrollando los Estados
miembros dela CLAC en materiade seguridad del transporte aéreo internacional
y laimportanciade su regionalizacion en beneficio de los Estados que conforman
diferentesiniciativasy/u organizacionesregionalesparacumplir los SARPS delos
Anexos 1, 6y 8 a Convenio sobre aviacion civil internacional.

1. INTRODUCCION

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

12 Con & marco referencia sefidlado, los Estados miembrosdela CLAC propusieron alaOACI
lasuscripcién de un memorandum de entendimiento paraimpulsar un “ Sistemaregiona de cooperacion parala
vigilanciadelaseguridad operacional”. Deigua manera, se havenido aentando € trabajo desarrollado por los
paises de Centroamérica en la Asociacion Centroamericana de Seguridad de la Aviacion (ACSA).

(*)  Argentina, Aruba, Boalivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador, Guatemala,
Honduras, Jamai ca, México, Nicaragua, Panam@, Paraguay, Peru, Republica Dominicana, Uruguay y Venezuda.
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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
organismos representativos de la industria del transporte aéreo en laregion, asi como también en la XLV
reunion del Comité Ejecutivo de la CLAC (Asuncién, Paraguay, 14 a 16 de mayo de 1996), y en la Quinta
Reunién de Autoridades de Aviacion Civil delaRegion SAM (Cusco, Per(, 5a 7 dejunio de 1996). En estas
ultimas reuniones se reconocio la necesidad de la creacidn de un organismo multinaciona que satisfaga las
necesidades comunes de |os Estados con respecto alavigilancia 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 legislacion, 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 € sistemaadministrativoy laplantaprofesional idéneay adecuadamente calificada
gue se requiera; entre otros.

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

24 LaConferenciaMundia de Directores Generales de Aviacion Civil, convocadapor laOACI en
octubre de 1998 sobre una estrategia mundial para la vigilancia de la seguridad operaciona, destacé la
necesidad de coordinar y armonizar los principios y procedimientos de evaluacion 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 €
sostenimiento alargo plazo de la capacidad de vigilancia de la seguridad operacional a escala mundial.

25 El Sistemafuncionaen concordanciacon las disposicionesrel aivas alaseguridad operaciona
del Convenio sobre aviacion civil internacional y sus Anexos, y es compatible con el Programa universal de
auditoriade lavigilanciadelaseguridad operaciona (USOAP) dela OACI; y tienelamision de proporcionar
asistencia técnica a los Estados participantes con miras a superar problemas comunes relacionados con €l
cumplimiento efectivo de sus responsabilidades en términos de vigilanciade seguridad operacional, de acuerdo
con las normas y méodos recomendados que figuran en los Anexos al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional (Chicago, 1944), los procedi mientos conexosy |os documentos correspondientesdelaOACI. El
Sistemaregional se hareestructurado de tal forma, que laincorporacion de los Estados se hace através de la
CLAC y dispone de una Junta Directiva que, en aplicacion al Reglamento, dirije las actividades atravésde un
Coordinador y € equipo técnico, habiéndose constituido mediante un proyecto de cooperacion técnica con
fondos de fideicomiso y participacién igualitaria de sus miembros.

2.6 Actualmente, forman parte del Sistema regional (SRV SOP) once (11) Estados (Argentina,
Boalivia, Brasil, Chile, Cuba, Ecuador, Panama, Paraguay, Per(, Uruguay y Venezuelad) y dos (2) Observadores
especiales (Airbus y EMBRAER), y esta abierto alos Estados miembros de la CLAC y a otros Estados de
Norteamérica, Centroamérica, Sudamérica y del Caribe que deseen adherirse, a través de sus respectivas
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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 Explotadores de transporte aéreo comercia que transportan anualmente un
promedio de 12 millones de pasgjeros y 744 mil toneladas de carga. Ademés, tienen matriculados en sus
Estados 21702 aeronaves que realizan su mantenimiento en 1148 organizaciones de mantenimiento
reconocidas.

2.7 Las labores desarrolladas por € Sistemaregiona ala presente fecha son las siguientes:

> Elaboracién de | os siguientes reglamentos aeronauti cos armoni zados:

* LAR 1 Definiciones

* LAR 11 Reglas paralaformulacion, emision y enmiendadelas LAR
* LAR 145 Organizaciones de Mantenimiento Aprobadas

* LARPEL Licencias al Persona

* 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 a Panama, Ecuador, Paraguay, Venezuea
y PerQ

> Curso de entrenamiento de auditores con registro IRCA 1S09001:2000 Auditor
Lider.

»  Aprobacion por la Junta General de una politica de implementacion delas LAR.

3. ASOCIACION CENTROAMERICANA DE SEGURIDAD DE LA AVIACION (ACSA)

31 LaAgenciacentroamericanade la Seguridad Aeronautica(ACSA), fue creadacon € objetivo
de evduar, 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 rel acionados con la seguridad aeronautica.

3.2 ACSA ayudaalos Estados participantestanto en la preparacion de auditorias delaOACI como
en la realizacion de las mismas y de las misiones de auditoria de seguimiento, y los ha apoyado en la
elaboracion y gecuciéon de planes de medidas correctivas. La creacion de ACSA y e 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,
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recibiendo el aval de COCESNA. Lasfuncionesde ACSA apuntan a cumplimiento delosAnexos1, 6, 8, 11,
13, 14 y 17 a Convenio sobre aviacion civil internaciona y esté facultada a realizar evaluaciones en €
aseguramiento de la calidad e inspecciones.

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

> Elaboracién de normas, procedimientosy disposi ciones armonizadasy estandarizacion
del marco juridico.

> Creacion de mecanismos idoneos para la certificacién de operadores locales del
transporte aéreo, talleres de mantenimiento, centros de entrenamiento y capacitacion.

> Preparacion y revision de los codigos de reglamentacion aeronautica de los diferentes
paises miembros; asi como laelaboracion delos manuaesdel Inspector de Operaciones
y de Aeronavegabilidad.

> Promocion del fortalecimiento de un Registro Regional de Aeronavesy € desarrollo de
unared de base de datos en todos |os paises miembros de COCESNA.

»  Actuamente se vienen desarrollando dos importantes proyectos; e primero, con el
apoyo del Banco Interamericano de Desarrollo (BID), que tiene por objeto respaldar a
refuerzo del marco regulador e ingtitucional de seguridad en el transporte aéreo en
Centroamérica, Belice, Republica Dominicana, Haiti y Panama; y, € segundo, con la
Union Europea (UE), relacionado con servicios de seguridad operacional.

> Implementacion del Proyecto de automatizacion de la autoridad de aeronautica civil
(SIAR) como la plataforma tecnoldgica adecuada para la gestion de la seguridad

operacional.
4, REGIONALIZACION
4.1 La labor desarrollada por la OACI a través del Programa de auditorias de seguridad

operaciona ha sido relevante para diagnosticar la situacion en e dmbito mundial sobre esta materia tan
importante. Paralelamente, varias organi zaci ones e iniciativas regiona es han venido apoyando esalabor, como
es el caso de la Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA) en Europa; el Programa de desarrollo de la
cooperacién en materia de seguridad operacional (COSCAP) en las regiones Pacifico meridional, Asia
meridional, Asiaseptentrional, Africaoccidental y central, Europaoriental y el Caribe; laOficinade seguridad
operacional delaaviacion en e Pacifico (PASO); y el Sistema Regiona de Cooperacién paralaVigilanciade
la Seguridad Operaciona (SRVSO) y ACSA en Latinoamérica.

4.2 En el seno delaOACI, particularmente en la Direccion 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 cooperacién en materia de
seguridad operacional), aexcepcion delaEASA de Europay ACSA en Centroamérica, que estarian recibiendo
dicho apoyo. Cabe aclarar que, en el caso del SRV SO, tampoco se harecibido el apoyo mencionado. Entodo
caso, esimportante observar que un gran nimero de Estados en la actualidad forma parte de estos sistemas u
organismos, tal como se demuestra a continuacion:
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COSCAP-SEA (Asia Sureste)
Brunei Darusslalam, Camboya, Hong Kong (China), Indonesia, LAO PDR, Macao (China),
Malasia, Myanmar, Filipinas, Singapur, Tailandiay Vietnam.

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

COSCAP-NA (Asia Norte)
Republica Popular China, Replblica Popular Democréatica de Corea, Japén, Mongolia,
Republica de Corea.

COSCAP-UEMOA (Africa Oeste)
Benin, Burkina Faso, Cote d’lvoire, Guinnee-Bissau, Nigeria, Senegal y Togo.

COSCAP-SADC (Africa Sur)

Angola, Bstwana, Republica Democratica 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, Pert, 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, Malta, Polonia, Portugal,
Eslovaquia, Eslovenia, Espafia, Suiza, Holanday Reino Unido.

PROYECCION A FUTURO

Como se puede apreciar, lamayoriade los Estados miembros dela OACI forman parte delos

organismos y/o sistemas sefial ados anteriormente, los mismos que, de unau otramanera, vienen trabajando para
apoyar alos Estados en lavigilancia, asistencia, auditoriay certificacion en materiade seguridad aerondutica, es
decir, que algunos probablemente ya estan en capacidad de una autogestion para realizar las auditorias
necesarias y cumplir con los estandares de la OACI; y otros, lo estaran en € corto plazo.
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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 anaizar con
profundidad si econémicamente resulta conveniente centralizar |las actividades de auditoria, o que por obvias
razones, elevaria sustancialmente el presupuesto de la Organizacion.

5.3 Por lo tanto, seria conveniente que € Consgo de la OACI estudie la posibilidad de re-
planificar y reorientar |os objetivosy metas de laOrganizaci 6n en estas materias, apoyandose en los organismos
y/o sistemas regionales para que sean estos Ultimos los que realicen los trabajos de auditoriay la OACI se
circunscriba exclusivamente al control y certificacion de estos organismos; pues auditar a 188 Estados
miembros en & cumplimiento de los SARPS de la mayoria de los Anexos del Convenio, probablemente se
congtituya en una tarea lenta y onerosa.  Esto légicamente diviard la carga presupuestaria de la OACI y
permitira que sean los propios Estados los que, en @ marco de los citados organismos y/o sistemas v,
aprovechando sus propias capacidades, puedan agilizar y mantener laseguridad del transporte aéreo en niveles
apropiados.

6. DECISION DE LA ASAMBLEA

6.1 Seinvitaala Asambleaatomar conocimiento de la presente notay encargar a Consgjo que,
con laceleridad que & caso amerita, estudie laposibilidad de re-planificar y reorientar 10s objetivosy metas de
la Organizaciéon en estas materias, tomando en cuenta una adecuada regionalizacion del asesoramiento,
vigilanciay auditorias delaseguridad del transporte aéreo, y armonizando, en €l ambito mundial, los objetivos
de los organismosy sistemas sefial ados.

-FIN -
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ASAMBLEA — 35° PERIODO DE SESIONES

COMITE EJECUTIVO

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

(Notainformativa presentada por Cuba)

RESUMEN

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

REFERENCIAS

o Anexo 11.
0 Doc. 4444, PANS—ATM.
0 Manual sobre Gestiéon de la Seguridad para Aerédromos y Servicios de

Trénsito Aéreo.
1. INTRODUCCION
11 La OACI haestablecido un Plan Global parala Seguridad Aeronautica (GASP) con € finde

reducir |os accidentes e incidentes.

12 En e marco del GASP, la OACI fomenta las numerosas actividades de seguridad que se
emprenden anivel mundial, como son latransferencia de informacién y experienciaentre los gobiernosy las
empresas del sector aeronautico, sobrelaseguridad operacional y coordinalos esfuerzos paraasegurar quelos
distintos programas que en ese sentido se llevan a cabo sean complementarios y que aborden las
preocupaciones que existen aescalaregional en el campo delaseguridad operacional delaaviacion, deforma
completa, integral y sistemética.

13 Las disposiciones del Anexo 11 (Servicios de Transito 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. En dicho Anexo se
recomienda que los Estados establezcan el nivel apropiado de seguridad y los objetivos de la seguridad
aplicables al suministro de ATS dentro de su espacio aéreo y en los aerédromos y de ser aplicables se
establezcan también los nivelesy |os objetivos de seguridad mediante acuerdos regional es de navegaci 6n aérea.
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14 Un Programa de Gestion de la Seguridad ATS debe contener, entre otros elementos, los
siguientes.
a) Identificacion delos peligrosrealesy posiblesy determinacion de lanecesidad de aplicar
medidas correctivas,
b) Verificacion de que se aplican las medidas correctivas necesarias para mantener un nivel
aceptable de seguridad, y
c) Supervision permanente y evaluacion periddicadel nivel de seguridad logrado.
2. ANALISIS
21 Los Estados signatarios del Convenio sobre Aviacién 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 los aspectos de seguridad y un
componente activo de gestion delaseguridad ATS implementado através delos proveedoresde servicio, que
en ciertos casos no estan 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 Lamayor parte delas actividades que llevamos a cabo en nuestravida cotidianaimplican algin
grado de riesgo, puede considerarse que unadeterminadaactividad es“ segura’ cuando seestimaque el riesgo
esmenor y aceptable. En e contexto aeronautico, €l piblico en general entiende laseguridad como laausencia
de accidentes, no obstante debemos reconocer que, aunque seriadeseable eliminar los mismos, una“ seguridad
total” esinal canzable yaque alin haciendo todos | os esfuerzos posi bl es, eventual mente siempre ocurriran fallas
y errores.

25 Mientras no sea posible eliminar completamente e riesgo, € objetivo de los programas de
seguridad debe consistir en controlar |os 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 la Calidad 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 herramienta muy valiosa para llevar adelante € trabgjo de
implantacion del Programa de Gestion de Calidad ATS en Cuba

2.8 El Instituto de Aerondutica Civil de Cuba ha establecido la politica a nivel nacional parala
€j ecucién de Programas de Gestion de Calidad en laactividad aéreay particular importanciale haconcedido a
laGestion delaCalidad en los Serviciosde Transito Aéreo (ATS). El principal objetivo de dicho Programaes



CLAC/GEPEJTA/14-NE/02
ADJUNTO

-3- Anexo 8

disminuir losincidentes ATSy mantener el perfeccionamiento constante delosserviciosparalograr un flujo de
trénsito aéreo seguro, rapido y ordenado.

29 Un programa de Garantia de Calidad ATS ha sido iniciado por la Empresa Cubana de
Aeropuertos y Servicios Aeronauticos (ECASA). El Instituto de Aeronautica Civil de Cuba ha delegado en
dichaEmpresalaprestacion delos servicios detransito aéreo dentro de la Region de Informacién deVuelosde
la Habana. Durante €l afio 2002 se realizd la evaluacion integral del sistemay seinicid laimplantacion del
programa.

2.10 Después de una profunda evaluacion de los procesos contenidos en la prestacion de los
servicios de transito aéreo y en general en e funcionamiento de las instalaciones y servicios ala navegacion
aérea en Cuba, fueron iniciados los seminarios a personal involucrado, teniendo en consideracion que la
implantacion eficaz de un sistema de Garantia de Calidad solo se alcanza cuando existe una claracompresion
por todo el personal, desde la alta gerencia hasta el personal de menos jerarquia, de la importancia de este
trabajo para mantener la mejoria constante.

211 La Empresa Cubana de Aeropuertos y Servicios Aeronauticos (ECASA) ya ha puesto en
marcha durante € afio 2003 el Programa de Garantia de Calidad ATS. Actuamente se aplican dentro del
referido programa:

=  Lafichadel Proceso;
= 5 procedimientos especificos;
= 1 Instruccion técnica

212 En todas las Dependencias ATS se han designado responsables del control delacaidad y se
hacen verificaciones periodicas de |os procedimientos. El Programa se mantiene en permanente proceso de
perfeccionamiento y cumple con la Serie 9000 del 2001 de la Organizacién Internacional de Normalizacién
(1SO).

3. CONCLUSION

31 El Instituto de Aeronautica Civil de Cubareconocelos esfuerzos desplegados por laOACl y en
particular por las Oficinas delas Regiones CAR/SAM, agradece el apoyo y orientacién recibidaparalapuesta
en marcha de los programas de Garantia de Calidad, manifiesta su compromiso de continuar mejorando
permanentemente su Programa Nacional de Gestion delaCalidad ATSy a mismo tiempo tomaacciones para
implementar un Programa Global de Gestion dela Seguridad Operacional ATS parabeneficio delacomunidad
aeronauticainternacional.

4. DECISION DE LA ASAMBLEA

41 SeinvitaalaAsambleaa

a) tomar notade lapresente Nota Informativa, y

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

-FIN -
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ASAMBLEA — 35° PERIODO DE SESIONES

COMISION TECNICA

Cuestion 23: Declaracion refundida de las politicasy précticas permanentes de la OACI
relativas a los sistemas de comunicaciones, navegacion y vigilancia/gestion del
transito aéreo (CNS/ATM)

IMPACTO DE LASNUEVASTECNOLOGIASCNS
EN LOS PAISES SUBDESARROLLADOS

(Nota presentada por Cuba)

RESUMEN

Esta Nota contiene un andlisis general del impacto econémico que representala
introduccion de las nuevas tecnologias CNS en | os paises subdesarrollados.

REFERENCIAS

» Documentacion (NE y NI) de la11na Conferencia de Navegacion Aérea
(Montreal, Canada 2003)

1. INTRODUCCION

1.1. En & ambito aerondutico actual, es de general aceptacién 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 10s requisitos en
evolucién de la Gestion del Transito Aéreo (ATM).

1.2 Para ello, la OACI ha desarrollado una estrategia de implantacion, que contempla una
coordinacion anivel global atravésdel Plan Mundial de Navegacion Aéreaparalos Sissemas CNS/ATM y la
elaboracion de los SARPs, PANS y textos de orientacién al respecto que tratan de reflgjar € ritmo de la
evolucién de latecnologia, pero que asu vez no logran definir una solucién perdurable y homogéneaparalos
diversos escenarios de navegacion aérea a nivel regional y mundial.

13. El no contar alin con esta definicion coloca a los 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 el mercado mundial, gue les posibilitase mantenerse a tono con los adelantos
experimentados en los sistemas CNS/ATM, teniendo en cuenta €l hecho de que las caracteristicas de sus
maltrechas economias no les permiten € lujo de una planificacion flexible y sostenida de sus recursos
economicos en funcion del desarrollo aeronautico.



CLAC/GEPEJTA/14-NE/02

ADJUNTO

Anexo 11 -2-

2. DESARROLLO

21 Al definirse operacionalmenteque e 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 huevas normas de la OACI, haincrementado €l abanico de
opciones de tecnologias para laimplantacion CNS/ATM.

2.2. Ejemplo de esto son las diferentes variantes de implementacién de:

a) LaVigilanciaDependiente Automatica por Radiodifusion (ADS-B), atravésdd enlace
de datos VHF Modo 4 (VDL-M4), € Transceptor de Acceso Universal (UAT, o las
Sefiales Esponténeas Ampliadas del Modo S del Radar Secundario de Vigilancia(SSR
ES 6 1090).

b) Laintegracion de lavoz y los datos en los nuevos ambientes digitales de red.

c) Los diversos Sistemas de Aumentacion Basados en Satdlites (SBAS) delos Sistemas de
Globales de Navegacién por Satélite (GNSS) a saber: MTSAT, GAGAN, EGNOS,
WAAS.

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

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

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

2.4. Estos paises, en aras de mantenerse atono con |os requerimientos técnico-operacionaes qued
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 desarrollotecnolégico, y quelaOACI ha

propuesto directrices paralanormalizacion 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 proliferacién de nuevas tecnol ogias, basada en la adopcion de soluciones en materiade
sistemas que hayan demostrado ser seguras, beneficiosas y justificadas desde el punto de vista econémico-
operacional.

3.2. AUn asi, se hace cada vez masimperativo € mejoramiento de los mecani smos de cooperacion
entre Estados, y € establecimiento de Proyectos de Colaboracidn Técnicaanivel regional que permitan alos
paises pobres y subdesarrollados €l acceso alos recursos necesarios paradesarrollar su infraestructuratécnica
aeronduticay 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. ACCION SUGERIDA
4.1 SeinvitaalaAsambleaa
a) tomar notade lainformacion presentada en esta Nota de Estudio;

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 Planificacion y Ejecucion (PIRGs), atomar en cuenta
objetivamente las condiciones econdmico-operacionales 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 aplicacién y realizando andlisis de costo-beneficio y de armonizacion
regional.

-FIN-
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ASAMBLEA — 35° PERIODO DE SESIONES

COMISION TECNICA

Cuestion 23: Declaracion refundida de las politicasy précticas permanentes de la OACI
relativas a los sistemas de comunicaciones, navegacion y vigilancia/gestion del
transito aéreo (CNS/ATM)

IMPACTO DE LASNUEVASTECNOLOGIASCNS
EN LOS PAISES SUBDESARROLLADOS

(Nota presentada por Cuba)

RESUMEN

En esta Nota de Estudio se expresan consideraciones con relacion alanecesidad
de evaluar de forma certera y equilibrada los requisitos operacionales y las
soluciones que deben ser aplicadas para lograr la introduccion de un Concepto
Operacional Global de Gestién del Transito Aéreo (ATM), teniendo en
consideracidn las caracteristicas especificas de cada Regién y de los Estados.

REFERENCIAS

0 Informe delaUndécima Conferencia Mundial de Navegacion Aérea.
0 Planmundia de navegacion aéreaparalossistemas 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, (Daoc. 9750).

12 En la Recomendacion anteriormente sefialada se expresa que los Estados y los Grupos
Regionales de Planificacion y Ejecucion consideren el Plan Mundia de Navegacidn Aérea paralos sistemas
CNS/ATM, (Doc. 9750), como un catalizador, pero permitiendo al mismo tiempo laadaptacién regional oloca
para satisfacer eficientemente |as necesidades regionaesy locales.
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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 o que diversos participantes esperan en lo que se
refiere ala seguridad, eficaciay economia.

2.2 Es muy importante definir con la mayor claridad posible cuales instalaciones, servicios y
Sistemas seran necesarios para gue determinada cantidad de aeronaves se trasladen con seguridad através del
espacio aéreo y circulen en los aerédromos de lamaneramés eficiente, basandose en requisitos de rendimiento.

2.3 Larelacién entre los adelantostecnol 6gicosy los requisitos debe ser debidamente equilibraday
racional. Si en el 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 6gicos. Este
nuevo enfogue estara garantizando la utilizacion optima de | os recursos humanos y 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
agunoslugares pueden necesitarse sistemas ATM compl g os paradar respuestaalos requisitos operacionaes,
surgidos de unaconsiderabl e intensidad del movimiento aéreo, en otroslugares soluciones sencillas basadas en
laarmonizacion o lacooperacion regional 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 Regién
determinada apliquen paradar solucidn alos problemas singulares gue enfrentan por el aumento del trénsito
aéreo. No obstante, ningunaexperienciaajenadebe ser trasplantadadeformaorigina y seraimportantetener en
consideracién, que a necesi dades especificas deben aplicarse sol uciones también especificasdd Estado, grupo
de Estados 0 Region en particular.
4, ACCION SUGERIDA
4.1 SeinvitaalaAsambleaa

a) tomar notade lapresente Nota de Estudio; y

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

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

-FIN-
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ASAMBLEA — 35° PERIODO DE SESIONES
COMISION ECONOMICA
Cuestion 27: Reglamentacion delosserviciosinter nacionalesdetransporteaéreoy resultadode

la quinta Conferencia mundial detransporte aéreo

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

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

RESUMEN

La presente nota tiene por objetivo dar a conocer los avances del proceso de
liberalizacion en la regién latinoamericana, de conformidad a la Declaracion y
resultados de la Quinta Conferencia mundial de transporte aéreoy €l trabajo que
viene desarrollando €l Grupo de politica aérea en esa materia.

1. INTRODUCCION

1.1 LaCLAC, como organismo especializado en materiade aviacion civil haenfocado sutareaa
robustecer la interrelacién 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 AsambleaOrdinariadela CLAC (Asuncién, Paraguay,
noviembre de 2002), promulgd la Resolucion A15-5 “ Criteriosy directrices en materiade politicadetransporte
afreo”, lacual esregularmente evaluadaafin actualizarlaen funcién alos cambios que se van dando, teniendo
como horizonte futuro la flexibilizacion del transporte aéreo atodo nivel y en todalaregion. Asi, entre las
consideraciones se sefiala que “ dicha politica debe tender aliberalizar |a prestacién de servicios de transporte
aéreo comercial 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 integracion y la proyeccion de alcanzar acuerdos de libre comercio en € nivel regional, han
obligado aque se desarrollen foros subregional es en 1os que se coordinan y concilian posiciones para caminar
hacia una flexibilizacién de manera ordenada y €ficiente en materia de transporte aéreo. En laregion, las

(*)  Argentina, Aruba, Boalivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador, Guatemala,
Honduras, Jamai ca, México, Nicaragua, Panam@, Paraguay, Peru, Republica Dominicana, Uruguay y Venezuea.
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iniciativas de integracion y flexibilizacion del tréfico continlan avanzando impulsados por autoridades
aeronauticas y de comercio, como es e caso del Acuerdo de Fortaleza, la Comunidad Andina (CAN), y la
Asociacion de Estados del Caribe (AEC). Estos organismos subregional es vienen trabajando, con el objetivo
de armonizar politicas para flexibilizar el otorgamiento de derechos de tréfico, el acceso a los mercados y
facilitar lafluidez del transporte aéreo.

2. ASOCIACION DE ESTADOS DEL CARIBE - AEC
(Antiguay Barbuda, Bahamas, Barbados, Belice, Colombia, Costa Rica, Cuba, Dominica,
Republica Dominica, El Salvador, Granada, Guatemala, Guyana, Haiti, Honduras,
Jamaica, México, Nicaragua, Panama, San Kittsy Nevis, Santa Lucia, San Vicentey las
Granaditas, Surinam, Trinidad y Tabago, Venezuela, Aruba, Francia, y las Antillas
Neerlandesas)

21 En el marco de la Asociacion de Estados del Caribe (AEC), se ha adoptado una Resolucion
sobre “ Criterios de Politica Comun sobre Transporte Aerocomercia en la AEC”; asimismo, continGan los
esfuerzos para desarrollar un documento vinculante que permita “unir al Caribe por aire por mar” y, se ha
firmado un Acuerdo, mediante el cual, se flexibilizalos derechos de tréfico con el otorgamiento de las cinco
libertades del aire. Hasta el 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. Deigual manera, en la AEC también se viene trabajando en laarmonizacion de los requisitos para
obtener permisos de operacion.

3. COMUNIDAD ANDINA - CAN
(Bolivia, Colombia, Ecuador, Peri y 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 A utoridades Aeronauticas de laComunidad Andinaunifico las Decisiones 320, 360 y
361, habiendo promulgado la Decision 582 relativa a “transporte aéreo en la Comunidad Andina’,
considerada muy importante para€el proceso deintegracion econémica, yaque consolidaen unadnicanormalas
diferentes disposiciones subregionales referentes a la politica aérea, actualizandolas en consideracion alas
exigencias de los cambios socio-econémicos, tecnol égicos y de organizacion empresarial, registrados en los
ultimos afos.  En términos generales, la Comunidad Andina, desde hace algun tiempo, ha liberalizado su
transporte aéreo intrarregional. Por otro lado, también se ha avanzado en €l estudio de un reglamento comdn
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, Pert y Uruguay)

4.1 Con relacion al Acuerdo de Servicios Aéreos Subregionales en € marco del Acuerdo de
Fortaleza, se contintiaimpulsando la homol ogacion en materia de otorgamiento de permisos de operacion de
todos los vuelos subregionales. En cuanto a avance respecto a tema de los derechos de tréfico, se esta
considerando eliminar la superposicion de dos marcos regulatorios, e de los acuerdos bilaterales y €l del
sistemasubregional. Dicho Acuerdo se aplicaexclusivamente aaquellas rutas que no estaban siendo operadas
en funcién delosacuerdosbilaterales. Asimismo, sehaestablecido un grupo detrabaj o que pretende modificar
e Acuerdo, de maneratal, de convertirlo en un convenio atractivo para los paises y compariias aéreas de la
subregién y propender alaliberaizacion.
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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 €l mediano plazo seliberaicelapoliticadetransporte
aéreo.

5. LA CLACY LA LIBERALIZACION

51 La CLAC impulsa los procesos sefidados anteriormente, desempefiando un rol de
armonizaciony coordinacion, permitiendo €l amalgamiento de politicasy € 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 regional y
lacoordinacion que debe existir entrelos diferentes actores en este nuevo escenario, han sido muy fructiferos.

52 Laliberalizacion del transporte aéreo | atinoamericano 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 € objetivo de laregidn esllegar a unaliberalizacion del transporte
aéreo de manera paulatina, bajo |os principios de sana competencia, sustentado en un sistemaseguro, ordenado
y eficiente, la CLAC continta trabagjando en la armonizaciéon 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 alaprdximaAsambleaque 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 de transporte aéreo: Retosy Oportunidades delaliberalizacion (Montreal, Canada, 24 al 29 demarzo
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 alaliberaizacion, la CLAC estadimpulsando 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, e Comité Ejecutivo resolvio desarrollar un proyecto de Resolucion paraquela
préxima Asamblea de la CLAC apruebe e establecimiento de un “sistema de integraciéon regional del
transporte aéreo”, con un “enfoque regional comdn” y con el objetivo cuantitativo de incrementar en 10% el
tréfico aéreo intra-regional. Este sistema de integracion regional considerara no solo los derechos de tréfico,
sino otros elementos como son lainfraestructura, medio ambiente, mantenimiento, capacitacidn, seguridad, etc.

6. DECISION DE LA ASAMBLEA

6.1 SeinvitaalaAsambleaatomar notadelainformacion proporcionaday apoyar € importante
trabajo dela CLAC en esta materia.
- FIN -
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ASAMBLEA — 35° PERIODO DE SESIONES
COMISION ECONOMICA
Cuestion 27: Reglamentacion delosserviciosinter nacionalesdetransporteaéreoy resultadode

la quinta Conferencia mundial detransporte aéreo

ACUERDO GENERAL SOBRE EL COMERCIO DE SERVICIOS (AGCYS)

(Nota presentada por Cuba)

RESUMEN
En esta nota se exponen nuestras reflexiones y experiencias acerca del
comportamiento 'y el impacto que hatenido lainclusion de serviciosdetransporte
aéreo en el AGCS.

Las medidas propuestas ala Asamblea figuran en € parrafo 5

REFERENCIAS

» Convenio sobre Aviacion Civil Internaciona.

* Manual de reglamentacion del transporte aéreo internacional (Doc 9626)

» Informe de la Conferencia mundial de transporte sobre reglamentacién del
transporte aéreo internacional: presentey futuro (Doc. 9644)

* Resoluciones dela33 Asambleadela OACI

» Criterios y texto de orientacion sobre reglamentacion econdmica del
transporte aéreo internacional (Doc. 9587).

» Acuerdo Genera sobre el Comercio de Servicios.

* OMC. Consgjo del Comercio de Servicios S/IC/W/59, 120, 129; 163, 188, 41,
59, 42,92y Job. 2451.

» Ponenciapresentada por Cubaen laComision de Bienesy Serviciosy delos
Productos Bésicos. ConferenciadelasNacionesUnidasparael Comercioy el
Desarrollo (UNCTAD) Reunién de Expertos en Servicios de Transporte
Aéreo Ginebra, 21 a23 dejunio de 1999.

» Nota de estudio presentada por Cuba en la 5ta. Conferencia mundial de
Transporte aéreo.

» Ponencia presentada por Cuba en € seminario que antecedié la 5Sta.
Conferencia de transporte aéreo.
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1 INTRODUCCION

11 Queremos exponerles nuestras consideracionesy experiencias acerca del comportamientoy €

impacto que hatenido para Cubalainclusion, en el Acuerdo Genera sobre Comercio de Servicios (AGCS), de
varios servicios de transporte aéreo internacional. Esta nota se presentd en la 5ta. Conferencia Mundial de
Transporte Aéreo que hubo de celebrarse del 24 al 29 de marzo de 2003. Hatranscurrido mas de un afio dela
celebracién de este importante evento y pensamos gque | as circunstancias que motivaron laelaboracién de esta
nota se mantienen y es por estarazén gue la ponemos a consideracion de esta Asamblea donde se toman los
acuerdosy decisiones que emanan mandatos parael andlisisdetallado y profundo en |os 6rganos competentes
delaestructurade la OACI.

12 Nos referiremos a los servicios que brindan los Sistemas de Reservas por Computacion
(SRC), servicio este incluido en el Anexo sobre Servicios de Transporte Aéreo del AGCS (en lo adelante
Anexo), junto con otros dos servicios, los de Reparacién y Mantenimiento de Aeronaves y la Ventay
Comercializacion del transporte aéreo. También nos referiremos a una controversia donde la OACI fungié
como intermediario y que estamuy relacionada con este tema.

13 Antesde hablar de estas experiencias, quisiéramaosreflexionar con Uds. o que pensamos sobre
laampliacion delos servicios de transporte aéreo dentro del Anexoy a papel quele otorgamosala OACI en
este dmbito.

2. EXAMEN DE LA EFICACIA DEL ANEXO CON VISTA A SUAMPLIACION.

2.1 Latendencia actual de los servicios de transporte aéreo y su marco regulatorio esta dirigida
hacia una proyeccion de liberalizacion, globalizacién y privatizacion.

2.2 Estatendenciamundial, entre otros el ementos, ha resultado ser unadelasbases paraqueenun
primer momento el Acuerdo General de Aranceles Aduanerosy Comercio (GATT), quesefirméenlaciudad
deLaHabana, Cubad 24 de marzo de 1948, comenzaraaconsiderar la actividad delosserviciosy entredlos,
parcialmente, ladel transporte aéreo. Tal consideracion concluyé con lafirmadel AGCSformandose asi, con
este nuevo acuerdo, la Organizacién Mundial del Comercio (OMC). Dentro del AGC existe un Anexo sobre
los servicios de transporte aéreo.

2.3 Durante el examen de este Anexo se ha constatado que aln existen serias dudas de lo que se
consideran servicios de transporte aéreos rel acionados directamente con €l g ercicio delosderechosdetréafico.
Con relacion a estos servicios no existe una definicion gque resulte operacionalmente indiscutible, para
excluirlos de la aplicacion del AGCS, entonces no conocemos cudles no estan relacionados, por 1o que no
sabemos tampoco con cuales servicios ampliaremos € Anexo de servicios.

24 En relacion con las exenciones aplicadas a principio de la Nacion Mas Favorecida (NMF),
observamos que existen dos en los servicios de mantenimiento y reparacion, diecisiete a los de ventas y
comerciaizacion y dieciséis alos de servicios de reservacion por computadoras.

25 Estas exenciones, en total 35 en solamentetres servicios, evidentemente limitan un acceso redl
alos mercados, entonces de ¢qué liberalizacion estamos hablando dentro de laOM C con la aparicion de estos
nuevos obstacul os que se suman alos ya existentes?.
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3. UNA EXPERIENCIA SOBRE OBSTACULOS PARA UNA LIBERALIZACION
GRADUAL Y REAL DEL TRANSPORTE AEREO.
31 El bloqueo que seimpone por los Estados Unidos contra Cuba es un obstaculo al libre acceso
al mercado.
3.2 En la actuaidad las lineas aéreas cubanas no tienen acceso a los SRC més importantes del

mundo como SABRE y GALILEO debido, en primer lugar, aese blogueo y en segundo lugar porqueen sulista
de compromisos especificos EE.UU., haplanteado unaexencidn a trato NMF parad acceso de estossistemas.

3.3 Lo expresado en los numerales 3.1y 3.2 esta en franca contradiccion con los principios del
AGCS Yy sus articulos, ya que limita y restringe los objetivos de este Acuerdo, respecto a la iminacion
progresiva de los obstaculos que interfieren laliberaizacion del comercio de servicios.

34 El Consgjo delaOACI adoptd un Cadigo de Conductaparalos SRC el 25 dejunio de 1986, €
cual fue consultado con los Estados, transportistas, agentes de vigjes, proveedores de SRC y organizaciones
internacionales como la OMC, la cual cuenta también con un cddigo de conducta para estos sistemas que
recogen en principio, la necesidad de una participacion justay sin discriminacion en los mismos.

35 Existen entonces dos organizaciones diferentes que regulan lamisma actividad, o que puede
crear conflicto y confusion a diferenciar en un  mismo marco las relaciones entre los Estados. En nuestro
caso, esta problematicano lapodemos analizar enlaOMC a existir esaexencion; pero también consideramos
gue no existe madurez en esa organizacion en e tratamiento de estos asuntos, por lo que hemos preferido
analizarlo en el seno de la OACI, donde € enfoque en relacion con e transporte aéreo, tiene en cuenta los
problemas de desarrollo y establece peculiaridades con vista a lograr una participacién justa, uniforme y
equitativa en correspondencia con lo estipulado en el Convenio sobre Aviacién Civil Internacional.

3.6 En ese sentido tenemos laexperienciade cdmo laOACI, en funcién mediadoray aplicando los
principios, sus regulaciones, normasy estructura pudo solucionar una controversiaentre Cubay los EE, UU
referida ala discriminacion de que eran objeto nuestras lineas aéreas a no permitirseles sobrevuelos por €
territorio de ese pais en sus rutas hacia Canada, siendo ambosfirmantes del Acuerdo Relativo d Transito delos
Servicios Aéreos Internacionales.

3.7 Unavez mas qued6 demostradala capacidad de entendimiento y lacompetenciaque poseela
OACI en los asuntos relacionados con los servicios del transporte aéreo y su papel rector, la autoridad y €l
prestigio delamismaen el campo de laaviacion civil y lavigenciadel Convenio de Chicago.

4. CONCLUSIONES

41 LaOACI hacreado todo un sistema, através de sus casi 60 afiosde fundada, de regulaciones,
orientaciones sobre |as politicas econdmicas paralareglamentacién del transporte aéreo internacional, 1o que
ha permitido, en estrecha coordinacién y colaboracién conjuntamente con lalATA, un gran desarrollo del
transporte aéreo desde su fundacion,

4.2 Hoy en diala OACI estd compuesta por 188 Estados. Son cientoslas aerolineas que brindan
sus servicios amés de 1,5 billones de pasajeros anuales, apoyandose alavez en una extensared de acuerdos
bilateral es (mas de 3500) que es unaimportante herramienta que utilizan nuestros paises en las negoci aciones.
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4.3 Consideramos que no deben existir dos organizaciones, laOMC y la OACI, que regulen un

mismo sistema de reglamentacion del transporte aéreo internacional . Estamos convencidos quelaOACI debe
continuar rigiendo los destinos de esta actividad.

4.4 El AGCS, como resultado del examen realizado, no hallegado aun consenso en cuanto asi
deberiaemprenderse latareade ampliar el Anexoy laformaen que sereadlizaria, o queresultaevidente por la
complegjidad de esta actividad tratada en un marco puramente comercial. Consideramos que el Anexo no se
debe ampliar.

4.5 En & marcode laOACI se dan los pasos para la liberalizacion del transporte aéreo de
forma gradual, progresiva, ordenada, preservando intercambios para € acceso a mercado, equilibrandose
adecuadamente con los intereses de |os Estados para mantener una efectivay sustancial  participacion.

4.6 No podemos aceptar el acceso a nuestros mercados de forma automatica (aplicacién del
principio de NMF, postulado basico de laOMC) lo que no siempreequivale al potencia y alamagnitud de
los recursos econdmicos — comerciales de las lineas aéreas de | os paises en desarrallo.

4.7 El presentey d futuro del transporte aéreo esta dentro de laOA Cl, organizacion competente
paraasumir los compl g os desafiosy aprovechar las enormes oportunidades que nos brinda el transporte aéreo
en el desarrollo de las economias de nuestra paises.

5. DECISION DE LA ASAMBLEA

51 SeinvitaalaAsambleaa

a) Examinar y adoptar las conclusiones que figuran en € péarrafo 4.

b) Recomendar a Consgjo dela OACI gue setomen en cuentalas consideracionesde esta
notaen el andlisis de larepercusion quetiene el AGCS en laaviacion civil.

-FIN -
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ASAMBLEA — 35° PERIODO DE SESIONES
COMISION ECONOMICA
Cuestion 27: Reglamentacion delosserviciosinter nacionalesdetransporteaéreoy resultadode

la quinta Conferencia mundial detransporte aéreo

DESARROLLO GRADUAL DEL TRANSPORTE AEREO: UNA EXPERIENCIA.

(Notainformativa presentada por Cuba)

RESUMEN

Esta nota tiene por objeto brindarles una sintesis de nuestra experiencia en €
desarrollo gradual del transporte aéreo.

1. En la5taConferenciaMundial de Transporte Aéreo celebradaen Canada, Montreal del 24 al
29 de marzo de 2003, nuestro pais presentd una nota informativa con este mismo titulo. Hasta esa fecha,
habiamos firmado A cuerdos o Memorandos de Entendimi entos bil ateral es flexibles sobre servicios aéreos con
maés de 80 paises de diferentes regiones del mundo sobre la base de la competencia leal y del equilibrio de
oportunidades en condiciones justas paralas lineas aéreas nacionaes y extranjeras.

2. Ha transcurrido més de un afio de celebrada esta ConferenciaMundial y hemos concertado
nuevos acuerdos bilaterales en los cuales ha primado como principio la flexibilizacion.  Esta politica ha
proporcionado un mayor acceso anuestros mercadosy con ello un mayor desarrollo de nuestraslineas aéreasy
lade los paises que operan haciay desde Cuba.

3. Quintas libertades, parada de estancias (stopover), multiple designacién, tarifa del pais de
origen, doble desaprobacion tarifaria, operaciones charteres a nuestra capital, autorizaciones de codigos
compartidos entre lineas aéreas de terceros paises, y otros, que estaban especia mente restringidos, se han
plasmado en los Acuerdos y Memorandos de Entendimiento que se han negociado y suscrito.

4, En € afio 1995 haciay desde nuestro pais operaban 43 lineas aéreas extranj eras en operaciones
regularesy charteres. Hastael afio 2002 habian operado 79 deellas, 1o cual representd un crecimiento del 54,4
% en el transcurso de apenas 7 afos. Se han ampliado paraestas lineas aéreaslasfacilidades con laintencion de
gue puedan brindar sus servicios de unaforma seguray €ficiente.

5. En & afio 2003 operaron a Cuba mas de 90 aerolineas extranjeras entre regulares y charteres
que representd un aumento con relacion al afio 2002 de un 3%.
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6. Losvolimenesde crecimiento que han a canzado nuestros aeropuertosinternacionales debido

alatransportacion de pasgjerosy cargade laslineas aéreas extranjeras, que operan € destino Cuba, durante el
afio 2003 estan en el orden del 25.1%

7. En cuanto alainfraestructura aeroportuaria, podemos decir que solo en € afio 2002 se han
puesto en explotacion, en € aeropuerto Jardines del Rey en Cayo Coco, unanuevaterminal aéreacon su nueva
torre de control, una nueva torre de control en el aeropuerto José Marti, y un nuevo Centro de Control del
Tréfico Aéreo de la Republica de Cuba que durante el afio 2004 comenzara a funcionar.

8. Todos estos objetivos que nos propusimos se han logrado no obstante al criminal bloqueo
econémico-comercia impuesto por los EE.UU. aCubahace ya44 afios. En €l dambito del transporte aéreo, esto
ha significado, entre otros, € no-acceso alos Sistemas de Reserva por Computadoray € arrendamiento de
aeronaves.

0. Este crecimiento y evolucion continua del transporte aéreo en nuestro pais, se ha obtenido
debido alaaplicacion de unapoliticade desarrollo, gradual y flexible en las negociaciones que hemosllevado a
cabo, basandonos sobretodo, en lareglamentacion y recomendacionesdelaOACI. En € orden interno, hemos
incorporado estos cambios en la normativa nacional, atemperando éstas a las necesidades del desarrollo
econémico del pais.

10. Como expresion de politicaflexibley gradua del transporte aéreo, Cubafirmé el 12 defebrero
deesteario € acuerdo Multilateral sobre Transporte Aéreo en el marco delaAsociacion de Estadosdel Caribe.
Este es un acuerdo que recoge las experiencias del transporte aéreo de todos estos paises, cuyas estructuras
econémicas poseen distintos niveles de desarrollo. Consideramos que deberiamos tenerlo muy en cuentaala
hora de elaborar de forma definitivael Modelo de Acuerdo de Servicios Aéreos.

DECISION DE LA ASAMBLEA

11. Seinvitaala Asamblea atomar nota de estainformacion.

-FIN -
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ASAMBLEA — 35° PERIODO DE SESIONES
COMISION ECONOMICA
Cuestion 27: Reglamentacion delosserviciosinter nacionalesdetransporteaéreoy resultado de

la quinta Conferencia mundial detransporte aéreo

(Nota presentada por Cuba)

RESUMEN

Esta notatiene por objeto asumir con las delegaciones presentes, la necesidad de
reafirmar, €l hecho de que la OACI se fundd bajo el marco del Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional la cua cumplird 60 afios, como forum mundial
necesario, que con unalargaexperienciade recomendaci ones efectivas, haservido
y sirve parala orientacion apropiada a sus miembros en laimplementacion de la
reglamentacién econdémicadd transporte aéreo en beneficio detodalacomunidad
aéreainternacional.

1. INTRODUCCION

11 LaOACI esunaorganizacion mundial con 188 Estados contratantesquealolargo decas 60
afos ha propiciado losintercambios paramantener €l equilibrio adecuado en correspondenciacon losintereses
detodos susmiembros. La OACI esun forum universal con unalargaexperienciacomo centro de intercambio
y difusién de informacion, ademas de ser una fuente de criterios y de orientacion apropiados para su uso
extendido.

12 La OACI ha participado en una amplia variedad de asuntos de reglamentacién econémicay
esta actividad se haintensificado en los Ultimos afios como consecuencia de que los Estados Contratantes se
han dirigido a€lla, paralaelaboracion de criterios de orientacion, asesoramiento, armonizacion y cooperacion
sobre asuntos de criterios de reglamentacion, y como foro mundial y punto central parala comunidad de la
aviacién sobre cuestiones de reglamentacion econdmicay especialmente sobre el proceso de liberalizacion.

13 Hemos acordado por abrumadoramayoriague € temadelaliberalizacion debetratarse dentro
del marco de la OACI, y que esta debe ser gradual y uniforme sin precipitaciones. Por ese mismo mativo la
mayoriadelos miembros han estado de acuerdo quela OMC no es el marco donde se puedan tratar |os asuntos
del transporte aéreo  donde existe un ambiente de puro comercio sin tener en cuenta las caracteristicas
peculiares del transporte aéreo donde la soberania de los Estados no se discute.
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2. ANALISIS

2.2 Los Estados miembros de la Conferencia Europea de Aviacion Civil (CEAC) han planteado

gue en los Ultimos afios, otros sectores de laeconomia, incluidos|os mas sensiblesy 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.

2.3 Unareciente sentenciadelaCorte de Justicia Europeaestablecié quelas clausulasnormaesde
propiedad y control de la mayoria de |os acuerdos en materia de servicios aéreos convenidos con |los Estados
miembros de laUE, se oponen alasdisposiciones del derecho comunitario sobrelalibertad de establecimiento.
La Comunidad y sus Estados miembros estan considerando qué cambios serén necesarios en sus relaciones
bilaterales con otros Miembros de la OACI como resultado de esta sentencia.

24 Concretamente esto se traduce en que: “ se permitiraa un pais de la Unién Europea designar
lineas aéreas cuya propiedad y control no sean solamente de ese pais, sino, también de los otros paises
miembros de esta Unidn, siempre que estén establecidas en dicho pais’.

25 En cuanto al temadel proceso deliberalizacion del transporte aéreo laOACI, queentodas sus
actividadesy especificamente en las rel acionadas con ladesignacion, lapropiedad y el control operativo delos
transportistas aéreos, ha tenido en cuenta todos los criterios de sus miembros, ha formulado en la 5ta.
Conferenciade Transporte Aéreo unapropuestade clausulaequilibradaque eliminal os tradicional es conceptos
de estetemay que representaunatransicion haciadelante; pero sinllegar alaplenaliberalizacion. Esasi como
la OACI recomendando politicas de transicién flexibles, encaminala liberalizacion de una forma paulatina,
gradual y uniforme.

2.6 Recordemos que hemos decidido que es en & marco de la OACI donde los Estados les sera
posible lograr el abjetivo de una liberalizacion progresiva de la reglamentacion del transporte aéreo.

2.7 Teniendo en cuenta estas reflexiones debe mediar un criterio colectivo acorde con el espiritu de
laOACI. Lasleyesinternas de los paises o de las regiones deberan elaborarse o modificarse y aplicarse de
forma que las mismas no afectan el equilibro y laintegralidad de otros paises.

2.8 No deseamos asumir |as repercusiones negativas rel ativas alacompetenciade laslineas aéreas
como consecuenciade laposible concentracion en €l sector delaaviacién, esdecir un grupo reducido demega
transportistas pueda dominar el sistema del transporte aéreo.

29 Si pararenegociar losacuerdos bilateralesconlaUE., como condicion es necesario modificar
los articul os relacionados con ladesignacion, la propiedad y €l control operacional para que estén acorde
con susleyes, se deberd aprovechar este momento parareplantearse |os capitul os rel acionados con lacantidad
detransportistas a designar y las capacidades a operar para cada uno de los mercados de la UE sobre la
base del célculo de lademanda real.
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3. CONCLUSIONES
31 Lab5ta. Conferenciade transporte aéreo acordd que los Estados deberian considerar el proyecto

de clausula modelo que fuera elaborado por € grupo de expertos sobre reglamentacion del transporte aéreo
(ATRP/9-7) y que en su momento recibié el apoyo del Consgjo, proponiendo que esta 35 Asamblearecomiende
alos Estados aplicar, en las negociaciones de sus acuerdos de servicios aéreos, dicha clausula.

3.2 “Articulo X: Designacion y autorizacion.

1-

Cadaunade las partes tendra derecho adesignar por escrito antelactra[unalinea aérea)
[unao méslineasaéreas) [el nimero delineas aéreas que desee) paralaprovision delos
servicios acordados [en € marco del presente Acuerdo) y a retirar o modificar dicha
designacion.

Ante larecepcion de tal designacién y de la solicitud de lalinea aérea designada, en la
forma prescrita para € otorgamiento de la autorizacion de explotacion [y del permiso
técnico), cada unade las partes otorgardlaautorizacion de explotaci én apropiadadentro
de un plazo minimo, siempre que:

a) lalineaaéreadesignadatengasu oficinaprincipal* (y residenciapermanente) en €
territorio de la otra parte designante ;

b) laparte designante tengay gjerza control de reglamentacion efectivo** delalinea
aérea

c) la parte designante cumpla con las disposiciones establecidas en e Articulo X
(seguridad operacional) y en e Articulo Y (seguridad de laaviacion); y

d) lalinea aérea designada sea apta para cumplir otras condiciones prescritas por las
leyesy los reglamentos normal mente aplicados ala explotacion de los servicios de
transporte aéreo internacional por la parte que recibe la designacion.

Al recibir la autorizacion de explotacion mencionada en el parrafo 2, una linea aérea
designada podra comenzar en cualquier momento a proveer |os servicios para los que
haya sido designada, siempre que cumpla con |as disposiciones pertinentes del presente
Acuerdo.

Notas integrantes:

i)

* Las pruebas que acreditan la ubicacion de la oficina principal se fundan en que: linea
afreaestd estableciday constituidaen el territorio dela parte designante de conformidad
con la leyes y los reglamentos nacionales pertinentes; un volumen sustancial de sus
operacioneseinversiones de capital se han realizado en instal acionesfisicas ubicadasen
la parte designante; paga impuesto sobre larentay sus aeronaves estan matriculadas y
tienen sus bases en eseterritorio, y empleaaunacantidad considerable de ciudadanos de
ese paises en cargos de direccion, técnicos y operacionales.
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**|_as pruebas que acreditan el control de reglamentacién efectivo, sefundan, entreotras
cosas, en que: lalineaaéreatienelicencia o permiso de explotacion vaidos otorgados por
la autoridad competente, como por g emplo, un certificado de explotador de servicios
aéreos (AOC); cumple con los criterios de la parte designante para la explotacién de
servicios aéreos internacionales, tales como prueba de buena situaciéon financiera,
capacidad paracumplir los requisitos de interés publico y las obligaciones de lagarantia
del servicio; y la parte designante tiene y mantiene programas de vigilancia de la
seguridad operacional y delaseguridad delaaviacion, en cumplimiento delasnormasde
laOACI”

DECISION DE LA ASAMBLEA

SeinvitaalaAsambleaa

a)

b)

examinar las conclusiones del parrafo 12;

recomendar se adopte ladecision de que los Estados miembros dela OACI consideren
en sus acuerdos bilaterales de servicios aéreos, la clausula modelo consignada en e
parrafo 3.2 relativaaladesignacion y autorizacion (designacion, propiedad y control)
delaslineas aéreas.

-FIN -
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ASAMBLEA — 35° PERIODO DE SESIONES
COMISION JURIDICA
Cuestion 34: Informe sobrela situacion de la moder nizacién del Convenio de Roma de 1952
COMENTARIOS SOBRE DANOS CAUSADOSA TERCEROSEN LA
SUPERFICIE POR AERONAVES EXTRANJERAS
(Nota de estudio presentada por Colombia)
1. INTRODUCCION
11 El proyecto propuesto por la OACI, para la modernizacion del Convenio sobre Darfios

Causados a Terceros en la Superficie por Aeronaves Extranjeras, contiene, como puede observarse, una
modificacion del Convenio de Roma de 1952 y su protocolo modificatorio de 1978 e incluye algunos
aspectos similares a los regulados en e Convenio para la Unificacién de Ciertas Reglas para €
Transporte Aéreo Internacional, firmado en Montreal en 1999, con el proposito de adecuar sus normas a
las circunstancias actuales.

1.2. Lamodernizacion del convenio resulta de vital importancia en las condiciones existentes,
y por la necesidad inminente de estructurar adecuadamente el convenio y armonizar dichas reglas con €
resto de lanormatividad juridicainternacional .

2. VISION

2.1. El andlisis hecho a proyecto de Convenio, permite concluir a primera vista que este
plasma los aspectos esenciales contenidos en e convenio de Roma de 1952, recogiendo nuevos
postulados fruto de la evaluacién reciente del Derecho Aeronautico Internacional, los que a su vez
suplirian las posibles deficiencias que en algin momento pudieron haber impedido una mayor aceptacion
a Convenio de Roma mencionado.

2.2. El convenio proyectado habiendo eliminado la expresion “en la superficie” amplia su
ambito a cualquier dafio causado aterceros, abarcando asi en forma por demas acertada, |os dafios a otras
aeronaves como consecuencia de colisién o abordaje u otro tipo de interferencias. Siendo evidente que al
extenderse el proyecto a este nuevo tépico vendria a llenar un gran vacio, no lo es menos gque este no
habia sido objeto en € pasado de ninguna regulacion internacional adoptada por los Estados, como si 1o
fue en su momento el tema de los dafios en la superficie. En este sentido, el nuevo aspecto contemplado,
quiza no habria tenido internacionalmente la amplia decantacion juridica que s ha tenido €l tema de los
dafos en la superficie en razén de lo cual, creemos que dicha cuestion relativa a otros dafios como la
colision entre aeronaves, quiza ameritaria un analisis mas detenido.
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2.3. El proyecto consagra claras disposiciones que permiten aplicar la jurisdiccion y el

procedimiento judicial propios del Estado parte donde ha ocurrido el dafio, asi como también
disposiciones encaminadas a reconocimiento y gecucién de las sentencias de sus tribunales. No
obstante, creemos que bien habria valido la pena considerar la inclusion de disposiciones que faciliten la
adopcién y cumplimiento de medidas cautelares, encaminadas en este evento a asegurar la efectividad de
las sentencias. Ta seria e caso de un embargo decretado por € tribunal del Estado Parte donde ha
ocurrido dafio, que deberia hacerse efectivo en el Estado de matricula de la aeronave o0 en estado de su
operador, decretado para garantizar que el demandado, llegado e momento cumpla con lo que decida la
sentencia.

24. Para dar cumplimiento alo anterior, se sugiere incluir los siguientes articulos, los cuales,
de acuerdo a la estructura l6gica del proyecto deberian ubicarse a continuacion del Articulo 17 del
proyecto, que esta referido a “Primacia de las acciones judiciales del Estado del suceso”. Dado que los
articulos subsiguientes a este estan referidos a la g ecucion de las sentencias.  El texto en cuestion seria el
siguiente:

Articulo # -Medidas cautelares

Las autoridades jurisdiccionales de los estados partes en esta convencion daran cumplimiento a las
medidas cautelares que, decretadas por jueces o tribunales de otro estado parte, competentes en la esfera
internacional, tengan por objeto:

a El cumplimiento de medidas necesarias para garantizar la seguridad de las personas, tales como
custodia de hijos menores o alimentos provisionales, y
b. El cumplimiento de medidas necesarias para garantizar la seguridad de los bienes, tales como

embargos y secuestros preventivos de bienes inmuebles y muebles, inscripcién de demanda y
administracion e intervencion de empresas.

Articulo #Ley aplicable

La procedencia de la medida cautelar se decretara conforme a las leyes y por los jueces dd lugar del
proceso. Pero la gecucion de la misma, asi como la contracautela o garantia, seran resueltas por los
jueces del lugar donde se solicita su cumplimiento, conforme alas leyes de este Ultimo lugar.

La garantia que debe prestar € solicitante, asi como la que ofrezca prestar €l afectado en el lugar en que
se haga efectivala medida, seregirén por laley del lugar de cumplimiento de la medida.

Articulo # Definicion (esta definicidn podriaincluirseen e Art. 1°.)

Para los efectos de esta convencidn las expresiones “medidas cautelares’ o “medidas de seguridad” o
“medidas de garantia’ se consideran equivalentes cuando se utilizan para indicar todo procedimiento o
medio que tienda a garantizar las resultas o efectos de un proceso actual o futuro en cuanto a la seguridad
de las personas, de los bienes o de las obligaciones de dar, hacer o no hacer una cosa especifica, en
procesos de naturaleza civil, comercial, laboral y en procesos penales en cuanto alareparacion civil. Los
estados partes podrén declarar que limitan esta convencion solamente a alguna o algunas de las medidas
cautelares previstas en ella.

3. DECISION DE LA ASAMBLEA

31 Seinvitaala Asamblea a tomar nota de los comentarios contenidos en la presente nota y
aapoyar laadicion propuesta.
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ASAMBLEA — 35° PERIODO DE SESIONES
COMISION JURIDICA
Cuestion 36: Informe sobre el establecimiento de un marco juridico respecto a los sistemas

CNS/ATM, incluyendo € 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 21(*) Estados miembraos de
la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil)

RESUMEN

En esta nota se presenta a la Asamblea las consideraciones de la Comision
Latinoamericana de Aviacion Civil sobre € Informe Fina elaborado por €l
Grupo de Estudio dela Secretaria 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 Latinoamericana de Aviacion Civil, en su X1 Asamblea Ordinariacelebradaen
Manaus en noviembre de 1994, adopt6 la Conclusion A11-1, donde en su numeral Il consignalo siguiente:
“Necesidad decontar con un mar co legal einstitucional que preservelaimplementacion delosGNSS”.

12 La necesidad de elaboracion de un marco legal internacional que garantice entre otras
condiciones, el acceso indiscriminado y lacontinuidad del servicio con salvaguardas en la utilizacién delos
GNSS, hasido tarea permanente (desdela X! hastasu XV Asamblea) en losProgramasde Trabajo bienalesde
laCLAC.

13 Por otraparte el GREPECA S ha considerado la necesidad de estudiar y elaborar |os aspectos
juridicos requeridos para laimplementacion del Plan Regional de Navegacion Aérea (CNS/ATM), creando
para ello un Grupo de Tareas sobre Aspectos Institucionales, que entre sus términos de referencia tiene
“Analizar aquellos 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, Panam@, Paraguay, Peru, Republica Dominicana, Uruguay y Venezuda.
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14 En el 32° Periodo de SesionesdelaAsambleade laOACI seadoptd laResolucion A32-20, la

gqueencargabaal Consgjoy a Secretario General, dentro de sus respectivas competenciasy comenzando con un
Grupo de Estudio de la 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 provisiona y proporcionar unavia
para su implantacion.

16 El Secretario General present6 a 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 e 172° Periodo de Sesiones del Consgjo.

17 Deigual forma, la Secretaria de la OACI presento el Informe Final del Grupo de Estudio,
mediante € documento LC/32-WP/5-1 en € 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 relacién a la responsabilidad civil:

221 En el Informe dd Grupo se sefidlaque laresponsabilidad, segln se estableceen e Articulo 28
del Convenio de Chicago, no debe considerarse equivalente a responsabilidad civil, yaquesdlorigelarelacion
entre Estadosy no reconoce alas personas de derecho privado una causa parareclamar unaindemnizacion por
dafios. Sefida el informe que esas reclamaciones deben tramitarse en el ambito del derecho interno aplicable.

2.2.2 Si bien es cierto que actualmente algunos aspectos juridicos de los sistemas CNS/ATM se
rigen por &l derecho interno aplicable, en particular lo relacionado con laresponsabilidad civil, coincidimos con
d andlisis dd Grupo en gue las normas de procedimiento aplicables con relacién a la jurisdiccion no son
adecuadas para entablar acciones juridicas.

223 Consideramos que no es solucién suficiente la posicion intermedia que adopt6 € grupo
consistente en explorar €l enfogue de un marco contractual parala cuestion de laresponsabilidad civil, y por
otra parte, recomendar la incorporacion, en € marco contractual vinculante entre € o los proveedores de
sefialesy € Estado con jurisdiccién, de un conjunto de el ementos comunes, algunosdelos cuales serelacionan
con laresponsabilidad civil (ver punto 3.4.2incisosa, b, ¢, d y ede informe).
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224 Se plantea en €l 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 lainclusién delos elementos comunes que se plantean incluir estan
condicionados, yaque cadaunade las partes se puede reservar lalibertad de decidir su participaciononoen e
marco contractual, entonces ¢qué garantia existiriaen lo referido ala responsabilidad civil?

225 Analizado |o expresado precedentemente, coincidimos con lo expuesto por “ partedd Grupo”
y que aparece en e numera 3.4.2. del Informe del Grupo en lo referido a que paralograr launiversalidad y
certezadel nuevo sistemade navegacion aérea, lacuestion delaresponsabilidad civil se debetratar en € marco
de un régimen universal y no debe quedar librada al derecho interno de cada Estado.

2.3 Consideracion del Marco Contractual:

231 Seplanteaen e Informedel Grupo, que en lasdeliberaciones quedd claro que, en principio, un
marco contractua no tendria carécter obligatorio, y ademés fue aceptado €l proyecto de marco contractual
establecido en € Adjunto F dd Informe Final.

2.3.2 En lo referido a este asunto, nos inclinamos por la propuesta alternativa, que considerala
inclusion de un Acuerdo Marco entre los Estados a escala gubernamental, principalmente para definir los
elementos comunes obligatorios que deberian aplicarse. Coincidimos con € criterio que € Acuerdo no debe
centrarse s0lo en larelacion entre los Estados, sino también regir ciertos aspectos delas relaciones contractual es
que afectan alos explotadores del sistemay alos proveedores ddl servicio. (Ver contenido del Adjunto G).

2.4 Consideraciéon de un Convenio Internacional.

24.1 En relacion con este asunto, estamos plenamentede acuer do con lo expresado por algunos
miembrosdel Grupoy que serecogeen el punto 5.2.2. del InformeFinal, teniendo en cuenta quelamayoria
delospaisesen desarrollo han defendido en todoslosforos donde ha sido analizado estetema, lanecesidad de
un marco juridico institucional vinculante.

24.2 Consideramos que la propuesta elaborada y presentada a Grupo por algunos miembros del
mismo, relativa a los elementos principales de un convenio internacional y que figura como Adjunto H al
Informe a titulo informativo, aunque no represente la opinidn de la mayoria del Grupo, si responde a los
intereses de la mayoria de los Estados, principalmente, en desarrollo.

24.3 Por consiguiente la Comision Latinoamericanade Aviacion Civil consideranecesario queese
Adjunto H seaanalizado, estudiado y perfeccionado nuevamente, con lafinalidad que, de mediano alargo
plazo, puedacontarse con un proyecto de Convenio Internacional que establezcalos derechosy obligaciones
de los Estados con relacion alos servicios del GNSS.
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DECISION DE LA ASAMBLEA

Seinvitaala Asamblea a

a)

b)

c)

d)

mantener en € programa general de trabgjo dd Comité Juridico € asunto de la
consideracion del establecimiento de un marco juridico respecto a los sistemas
CNS/ATM, incluyendo & sistemamundia de navegacion por satélite (GNSS);

mantener lalabor del Grupo de Estudio dela Secretaria sobre |os aspectos juridicos de
|los sistemas CNS/ATM;

encargar al Grupo de Estudio dela Secretariad andlisis, estudio y perfeccionamiento de
los elementos principal es, presentados como Adjunto H dedl Informe Final del Grupo,
paratener en cuenta en la proyeccion de un Convenio Internacional .;

encargar al Grupo de Estudio continuar €l estudio y preparacion del marco contractual
provisional, teniendo en cuentael Adjunto G del Informe Fina del Grupo;

proporcionar cualquier otrainformacién gue se considere necesaria.

-FIN -



