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VIGESIMO QUINTA REUNION DEL GRUPO DE EXPERTOS EN ASUNTOS POLITICOS,
ECONOMICOS Y JURIDICOS DEL TRANSPORTE AEREO (GEPEJTA/25)

(Buenos Aiires, Argentina, 4 al 6 de agosto de 2010)

RESUMEN

Lugar y fecha de la reunion

1. El Grupo de Expertos en Asuntos Politicos, Econdmicos y Juridicos del Transporte
Aéreo (GEPEJTA) celebrd su vigésimo quinta reunién entre los dias 4 y 6 de agosto de 2010, en
Buenos Aires, Argentina, en las instalaciones del Hotel Sheraton Libertador.

Ceremonia de apertura

2. El Sr. Mario Garcia, Director Nacional de Seguridad Operacional de la
Administracion Nacional de Aviacion Civil de la Republica Argentina, inaugurd la reunion el dia
miércoles 4.

Coordinacion, Secretaria y participantes

3. Actu6é como coordinador de la reunién el Sr. Alejandro Orchansky, Coordinador de
relaciones Institucionales Internacionales de la Administracion Nacional de Aviacion Civil de
Argentina, asistido por el Secretario de la CLAC, el Sr. Marco Ospina. Participaron 65 delegados
representando a 16 Estados miembros, 1 Estado no miembro y 7 organismos internacionales. La lista
completa de participantes figura como Adjunto 1.

Orden del Dia

4. El Grupo de Expertos adopt6 el Orden del Dia presentado por la Secretaria, tal como
se detalla en el Adjunto 2 del presente Informe.
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Cuestion 1 del
Orden del Dia: Transporte v Politica Aérea.

Cuestion 1.1 del
Orden del Dia: Acuerdo multilateral de cielos abiertos

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/08 Chile

5. El Experto de Chile, en su calidad de Ponente del Grupo ad hoc sobre “Proyecto de
acuerdo multilateral de cielos abiertos”, presentd la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/08
recordando que en la reunion del GEPEJTA/24 (Lima, Perl, 27 al 29 de abril de 2010) presenté el
proyecto de Acuerdo para los paises de la CLAC. En aquella oportunidad, la delegacion de Brasil
también presentd un proyecto paralelo que contenia algunas diferencias con el de Chile.

6. Recordd también, que Brasil ofrecio ser sede de una reunién del Grupo ad hoc para
conciliar los textos y avanzar en las definiciones pendientes. En ese sentido, dicha reunion se realiz6
aprovechando la Cumbre de Aviacién Civil LATAM-UE (Rio de Janeiro, Brasil, 24 — 26 de mayo de
2010) y, producto de ésta, Chile presentaba como adjunto el proyecto final con un texto consensuado y
de comun acuerdo (Adjunto 3).

7. Finalmente, el Experto de Chile, invit6 al GEPEJTA a tomar conocimiento de la nota
de estudio y su adjunto, acogerlo favorablemente y someterlo a consideracion del Comité Ejecutivo en
su proxima reunion.

8. Por su parte, el Experto de Argentina dio lectura a una Declaracion Unilateral, con la
posicion de dicho pais en esta materia, misma que se acompafia como Adjunto 4.

9. Seguidamente, el Representante de la IATA manifestd que las lineas aéreas piensan
gue los Estados soberanamente pueden adoptar la politica aérea que sea mas conveniente para sus
intereses, sin embargo, en el caso de Latinoamérica, teniendo en cuenta que el transporte aéreo es un
motor esencial en la generacion de desarrollo econémico, era fundamental abrir los mercados ya sea a
través de un convenio o posturas mas abiertas flexibilizando las fronteras o a través de la iniciativa
IATA “Agenda for Freedom”, todo con el objeto de hacer crecer de manera mas dinamica y sostenida
el transporte aéreo, permitiendo el desarrollo econdmico, la generacion de riqueza y la disminucion de
pobreza.

10. El Secretario observd que lo Unico que restaba era la aprobacién del Comité
Ejecutivo, a efectos que se presente el proyecto de Resolucion a la Asamblea y los Estados que deseen
lo puedan suscribir en ese mismo evento.

Conclusién

11. El GEPEJTA tomd nota de la informacidn presentada y acogié favorablemente el
proyecto de Acuerdo, encargando a la Secretaria presentarlo como en la préxima reunion del Comité
Ejecutivo (Ciudad de México, México, 31 de agosto y lero de septiembre de 2010), constituirse como
depositaria del mismo y realizar los arreglos pertinentes para que, aquellos Estados que lo deseen, lo
suscriban en ocasion de la Asamblea Ordinaria de la CLAC.

Cuestion 1.2 del

Orden del Dia: Participacion de la CLAC en el 37° Periodo de Sesiones de la Asamblea
de la OACI 2010
e Guia de Orientacion

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/09 Secretaria
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12. El Secretario present6 la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/09, recordando que
el 29 de marzo de 2010 la OACI convoco al 37° Periodo de Sesiones de su Asamblea. Asimismo,
inform6 que durante la LXXVII reunién del Comité Ejecutivo (Buenos Aires, Argentina, 30 de
septiembre y 1° de octubre de 2009) se aprobaron los temas de interés de la CLAC para desarrollar la
“Guia de Orientacion” para la participacién armonica y coordinada durante la Asamblea.

13. Inform6 asi mismo, que en la LXXVIII reunion del Comité Ejecutivo (Santiago de
Chile, Chile, 22 de marzo de 2010) ya se habian acordado algunos temas, entre ellos, el relacionado a
las Elecciones del Consejo de la OACI, pues en aquella oportunidad ya se habia definido la lista de
Estados miembros de la CLAC que postularan en las préximas elecciones del Consejo de la OACI.
Dio a conocer también que la Presidencia y Secretaria ya habian iniciado sus negociaciones con otros
Estados y Organismos Internacionales y se habia aprobado la estrategia, misma que también fue
circulada oportunamente entre los Estados miembros.

14, Resaltdé ademas, que esta seria la primera oportunidad en que la CLAC negocia su
“Plancha” con suficiente antelacion lo que permitira fortalecer los apoyos extrarregionales y evitar
distorsiones como las que se presentaron en la anterior Asamblea.

15. Solicito a los Estados que vayan a presentar notas de estudios en la Asamblea de la
OACI, las hagan llegar a la Secretaria de la CLAC para obtener el respaldo de todos los Estados
miembros. Al respecto, inform6 que se habia recibido Unicamente una nota de estudio de Cuba,
misma que se acompafiaba como apéndice a la “Guia de Orientacion”, para obtener el apoyo
correspondiente.

16. Durante la revision de la “Guia de Orientacién”, record6 que en la reunién del
GEPEJTA/24 (Lima, Peru, 27 al 29 de abril de 2010), se acordé que Colombia haga llegar a la
Secretaria una nota de estudio sobre scanners corporales, a efectos de consensuar una posicion por
parte de la CLAC en esta materia. Al respecto, informd que se recibié una comunicacion de la
Autoridad Aeronautica de Colombia (Adjunto 5) en la que manifestaban que dicho pais no contaba
con los insumos suficientes para realizar una nota de estudio sobre este tema.

17. Por otro lado, el Secretario inform6 que también se habian realizado negociaciones
con el “Grupo de Montreal” para intercambiar votos. Sobre este asunto, se ampliaria la informacion en
la reunion del Comité Ejecutivo.

18. El Experto de Brasil comentd que era muy dificil adoptar una posicion sobre los
asuntos si no se tenia conocimiento de las notas de estudio que el Consejo de la OACI presentaria en
cada Cuestion por lo que se deberia esperar la publicacion de los working papers. El Secretario aclar6
que bien se podria tomar en cuenta la documentacion presentada por la Secretaria al Consejo de la
OACI, lo que serviria como base para ir adoptando una posicion consensuada y hacer llegar sus
comentarios a la Secretaria.

19. En la Cuestion 52, sobre “Liberalizacién de los Servicios Internacionales de
Transporte Aéreo”, se solicité a Chile (Sr. Alvaro Lisboa, JAC) que elabore un Proyecto de nota
informativa sobre este tema y la haga llegar a la Secretaria para incluirla en la “Guia de Orientacién”.
Conclusion
20. El GEPEJTA tomd nota de la informacion presentada y acordo:

a) solicitar a los Estados que tengan intencion de presentar notas de estudio para la

Asamblea de la OACI, las hagan llegar a la Secretaria, con suficiente antelacion,
para obtener el respaldo de todos los Estados miembros y presentarlas, si asi se
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decide, como notas de la CLAC;

b) apoyar la nota de estudio de Cuba e incluir esta posicién en la “Guia de
Orientacion”; y

c) que Chile haga llegar a la Secretaria un proyecto de nota informativa sobre la
Cuestion 52 para dar a conocer a la comunidad internacional los avances de la
region en el proceso de liberalizacion.

Cuestion 1.3 del
Orden del Dia: Panel “Sistema Estadistico Inteqrado”

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/31 Ponentes (Brasil — Ecuador)
21. El Sr. Ronei Saggioro Glanzmann, Gerente de Analisis Estadistica y Acompafiamiento
de Mercado de la Agencia Nacional de Aviacion Civil de Brasil, se refirio a la Nota de estudio
CLAC/GEPEJTA/25-NE/31, la cual contenia el informe de la reunion del Grupo ad hoc realizado el
dia anterior, 2 de agosto de 2010. Se remiti6 exclusivamente a las Decisiones, tareas y puntos focales,
asi como al cronograma de trabajo, presentando el informe a consideracion del GEPEJTA.
Conclusion

22. El informe fue acogido favorablemente por el GEPEJTA, de conformidad al siguiente
detalle:

e Decisiones
a) Mantener el nivel de confidencialidad que ya esté puesto actualmente;
b) Hacer las discusiones por correo electrénico — elegir los puntos focales;
e Tareasy punto focales:

a) Estudiar/analizar los conceptos basicos del programa estadistico de la OACI
(Chile);

b) Hacer un listado de las variables, o grupo de variables, que pueden ser
recopiladas y para qué sirven (Brasil);

e Elegir las variables, o el grupo de variables, mas importantes y justificar
(Brasil);

o Definir los proximos pasos, es decir, las otras variables importantes —
ponerlas en orden (Brasil);

c) Elegir las fuentes de informacion prioritarias — ventajas y desventajas de
cada una de ellas (Ecuador);

e Presentar/explicar el acuerdo que ya estd hecho con la administradora
aeroportuaria (Ecuador);

d) Hacer un listado de las herramientas disponibles y sus aplicaciones. Costos
(Brasil);
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e) Definir la periodicidad del reporte, periodicidad de la informacién vy
granularidad de la recopilacion (México);

f)  Estudiar la manera como los Estados reciben las informaciones y proponer
un archivo modelo (México — Centroamérica — Uruguay y Paraguay -
Suramérica);

g) Tener en cuenta la posibilidad de cambio de experiencia, practicas e
capacitacion (Secretaria);

h) Hacer un listado de las direcciones disponibles (links directos) para acceder
a los datos estadisticos y informes de los estados (Secretaria);

e Cronograma de trabajo:

a) Parala préxima reunién del GEPEJTA (1° semestre 2011):
e Presentar una propuesta de Guia;
e Presentar una propuesta de archivo modelo;
e Recoger las sugerencias y criticas;

b) Parala Reunion de GEPEJTA (2° Semestre):
e Proponer una Resolucidon de la CLAC que apruebe la Guia.

Cuestion 1.4 del
Orden del Dia: Infracciones aeronauticas

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/19 Panama

23. El Experto de Panama presentd la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/19
referida a la tabulacién de las respuestas a la encuesta circulada en materia de infracciones
aeronduticas, resaltando que aln no contaba con un nimero suficiente de respuestas, por lo que
solicitd extender el plazo para que aquellos Estados, que ain no lo han hecho, envien la informacién
solicitada.

24. Sefial6 que los doce (12) Estados tabulados manifestaban no tener sugerencias u
observaciones que impliquen alguna modificacion al texto de la Recomendacién A17-04 y siete (7) de
ellos estarian de acuerdo en incorporar una clausula sobre infracciones aeronauticas en los acuerdos bi
o multilaterales, por consiguiente se podia sugerir que los Estados que estén de acuerdo con el texto de
esta Recomendacion, lo incluyan en sus Acuerdos bilaterales existentes y futuros.

25. Considerando los resultados obtenidos y las opiniones presentadas sobre este tema, se
entendia que la inclusion de la Recomendacion A17-04 en las Normas y Leyes de Aviacion Civil de
los Estados, en algunos casos, implicaria un extenso proceso que conlleva tiempo ya que estas
modificaciones debian ser llevadas a otras instancias administrativas para completar su aprobacion. En
todo caso era necesario reiterar a los Estados que tengan en cuenta la citada Recomendacién en su
normativa.

26. Finalmente, invitd al GEPEJTA a tomar conocimiento de su Nota de Estudio,
recomendar la implementaciéon de la propuesta contenida en la nota y presentar las consideraciones
gue estime conveniente.
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Conclusion
217. El GEPEJTA acogié favorablemente la informacion presentada por Panama y aprobo

la propuesta hecha por dicho pais, en el sentido que los Estados deberian tener en cuenta la citada
Recomendacion en su normativa.

Cuestion 1.5 del
Orden del Dia: Sistema de reservas por computadora

¢ Informe Grupo ad hoc sobre codigo de conducta GDS
Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/18 Panama

28. En este punto del Orden del Dia, el Secretario recordd que estaba prevista una
presentacion de AMADEUS, pero lamentablemente nuevamente esta empresa no pudo enviar su
representante.

29. Por su parte, el Experto de Panama presento la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-
NE/18 recordando que en el GEPEJTA /24 se observo la necesidad de realizar estudios adicionales,
especificamente en lo relativo a la diferencia de precio entre regiones, volimenes de trafico y de
ventas Yy que se tenga en cuenta la aplicacion del Cédigo de Conducta de la OACI sobre esta materia.

30. Del andlisis realizado sobre las respuestas a la encuesta circulada entre los Estados
miembros, llegaron a la conclusion que estos no disponen de una normativa especifica que regule el
uso de los Sistemas GDS ni tampoco habian adoptado las recomendaciones del Cddigo de Conducta
de la OACI para reglamentar estos sistemas. Informo asimismo, que ALTA se habia comprometido a
presentar un estudio mas completo sobre los costos de los GDS y una descripcion exhaustiva para la
préxima reunién del GEPEJTA.

31. El Representante de ALADA manifestd que este era un tema muy importante e
informd que dicha Asociacion también estudi6 este asunto en profundidad y que habia presentado una
nota de estudio con un proyecto de bases legislativas para que los Estados pudieran regular el
funcionamiento de estos sistemas que, como lo dijo el Experto de Panama, tenia como objetivo la
competencia legal en la distribucion del producto de transporte aéreo en general. Ademas, creyd
conveniente insistir para que los paises latinoamericanos se vinculen con el Cédigo de Conducta de la
OACI y que seria importante y positivo que quizas dentro de este Grupo de estudio se analice algun
tipo de bases legislativas que los Estados latinoamericanos podrian incorporar a su legislacion ya que
este problema no sélo afectaba a las lineas aéreas sino también a usuarios individualmente.

Conclusién

32. Sin mayores comentarios, el GEPEJTA aprob6 las propuestas de Panama y ALADA
en solicitar a los Estados notifiquen su situacion actual y se adhieran al Cédigo de Conducta SRC de la
OACI. De igual manera, que ALTA presente el informe completo de su afectacion respecto a los GDS
en la préxima reunion del Grupo.

Cuestidon 1.6 del
Orden del Dia: Actualizacién de Decisiones CLAC
e Rec. A10-6 “Sobre del servicio al courier” - Respuestas al
cuestionario

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/20 Panaméa
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33. El Experto de Panama presentd la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/20,
recordando que en la reunién del GEPEJTA/24 (Lima, Perd, 27 al 29 de abril de 2010) se encargé a la
Secretaria instar a los Estados, que ain no lo habian hecho, respondan al cuestionario de la
Recomendacion A10-6 “Sobre el servicio al courier”. Pese a los continuos reiteros por parte de la
Secretaria, se habia obtenido respuesta de Unicamente siete (7) Estados.

34. De la tabulacion realizada, llegé a las siguientes conclusiones: que la Reglamentacion
de los Servicios Courier en la Region Latinoamericana, considerando las opiniones de los Estados en
las encuestas realizadas nos indicaba que este servicio estd evolucionando en atencién a la demanda de
sus usuarios a nivel internacional; que los Estados han sefialado que, si bien solo consideran la carga
aérea en forma general en sus negociaciones de Transporte Aéreo, existia la necesidad de disponer de
una reglamentacion, a fin de autorizar empresas nacionales y extranjeras; como también para facilitar
los procedimientos de los tramites de carga, donde intervienen otras autoridades; y que, tomando en
cuenta las respuestas enviadas por los Estados y las discusiones en el seno del GEPEJTA sobre este
tema, la Secretaria presente un Proyecto de actualizacion para esta Recomendacion.

Conclusion
35. El GEPEJTA tomd nota de la informacion presenta y se encargd a la Secretaria
presentar el proyecto de actualizacion de la Recomendacion A10-6 sobre el “Servicio al Courier” en la

préxima reunién.

Cuestion 1.7 del

Orden del Dia: Proyectos de Decisién
e “Criterios y directrices para equilibrar la gestion linea
aérealaeropuerto”

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/23 México
Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/41 México
Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/12 ACI-LAC

36. El Experto de México, en su calidad de Ponente del Grupo ad hoc encargado de
analizar el proyecto de decision en mencidn present6 la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/23
recordando que en la reunién del GEPEJTA/24 (Lima, Per(, 27 al 29 de abril de 2010), se encargo al
Grupo ad hoc constituido por: Argentina, Chile, Costa Rica, Guatemala, México (Ponente), ALTA,
ACI LAC e IATA analizar en profundidad el proyecto y que México, en su calidad de Ponente y
Punto Focal de esta tarea, presente el proyecto final en esta reunion.

37. En ese sentido, de acuerdo a la tarea encomendada de concluir el trabajo iniciado por
los participantes en el Seminario / Taller sobre “Transporte y Politica Aérea” (Ciudad de Guatemala,
Guatemala del 9 al 12 de junio de 2009), México habia incorporado en el Proyecto de Recomendacion
“Criterios y directrices para equilibrar la gestién linea aérea / aeropuerto”, los comentarios
proporcionados por los integrantes del Grupo ad hoc. Entre los comentarios recibidos, de manera
particular, el Representante de ACI-LAC, hacia un analisis sobre el tema y sugeria que el GEPEJTA
tome en cuenta la posibilidad de realizar una consulta con el propdsito de evaluar en cada Estado la
concreta relacién existente entre las lineas aéreas y los aeropuertos, para constatar si efectivamente
existia un desequilibrio en dicha relacion.

38. Finalmente, invitd al GEPEJTA a tomar nota de la informacion presentada, realizar los
comentarios que se consideren pertinentes en relacion al tema y al proyecto de recomendacion
Adjunto; consensar la factibilidad de fortalecer los criterios y las directrices propias del proyecto de
recomendacion, con el analisis de los resultados de la aplicacion de la encuesta mencionada
anteriormente; y encargar al Grupo ad hoc la elaboracion de la encuesta.
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39. El Representante de ALADA manifestd que las Notas de estudio
CLAC/GEPEJTA/25-NE/03 y 04 de su representada estaban relacionadas al tema, tanto como el de
manual regulatorio de aeropuertos. Ademas, informd que su Asociacion venia trabajando el tema
aeroportuario, sobre dos bases fundamentales: la primera, referente a la diversidad de situaciones
existentes en América Latina entre los Estados miembros en materia territorial, politica aerocomercial,
nivel, porcentaje de transporte aéreo, etc..., y la segunda, que en la region se produjo en los Gltimos 15
afios un proceso de privatizacion de la gestiones aeroportuarias y explotacion de los servicios
aeroportuarios. Sugirio, que estos dos pilares conceptuales se deberian tomar en cuenta para analizar
el tema.

40. Agregé también, que luego de un anélisis del proyecto surgieron algunos aspectos que
llamaron la atencion de ALADA y motivaron la presentacion de las dos notas de estudio. La primera
nota contiene tres trabajos realizados en una comision conjunta que ALADA viene manteniendo con
ACI-LAC desde el 2007 que es un estudio efectuado concienzudamente teniendo en cuenta todo los
aspectos y promulgado en forma de “proyecto legislativo” con su respectivo articulado y notas

41. A continuacién, el Representante de ACI-LAC presentd la Nota de estudio
CLAC/GEPEJTA/25-NE/12 haciendo notar que la propuesta de dicha Asociacion estaba contenida en
la Nota de estudio presentada por México en el sentido de encuestar este sobre que se el “desequilibrio
entre lineas aéreas y aeropuerto”, ya que no existia claridad del objetivo del tema.

42. En sentido de lo expuesto, la Secretaria solicité que se retna el grupo ad hoc para
analizar este tema y de ser necesario reprogramar su trabajo para cambiar el titulo del proyecto, pues
parecia que este generaba confusion. Asimismo, ver la posibilidad de juntar los trabajos evitando la
duplicacién de esfuerzos con las tareas de la Macrotarea de “Gestion aeroportuaria y medio ambiente”.
El Grupo ad hoc se reunid durante el break y México, en su calidad de Ponente, presentd la Nota de
estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/41 cuyo resultado fue el siguiente:

Resultado

5. Los integrantes del Grupo ad hoc constituido por: Argentina, Chile, México
(Ponente), ALTA, ACI LAC e IATA, coincidieron en que:

* Se requiere mas tiempo para atender los temas relacionados.

* Se requiere la realizacion de la consulta propuesta por ACI-LAC.

* Se requiere la realizacion del estudio para definir los aspectos que deben
considerarse en la encuesta para aclarar que se requiere analizar de la
relacion entre las lineas aéreas y los aeropuertos.

» Por su relacion con las tareas “Manual Regulatorio de Aeropuertos™ y
“Eficiencia Aeroportuaria”, se requiere realizar el estudio para la
incorporacion al Proyecto de Recomendacion ““Factores a considerar en una
regulacién aeroportuaria™.

6. Para estas nuevas actividades, los integrantes del Grupo ad hoc determinaron
el siguiente cronograma de trabajo:

* El Intercambio de propuestas e informacion via correo electrdnico, durante
los siguientes dias, previos a la reunion del Comité Ejecutivo a realizarse en
la Ciudad de México (31 de agosto y 01 de septiembre de 2010);

e Reunién del Grupo ad hoc durante los dias de la reunion del Comité
Ejecutivo en México para elaborar y revisar el proyecto de encuesta;
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» Una vez elaborada la encuesta, solicitar a la Secretaria de la CLAC, que
circule la encuesta a los Estados, solicitando se dé respuesta a la misma en un
plazo no mayor de 60 dias;

 En los siguientes 60 dias, realizar la revision y andlisis de las respuestas
recibidas, iniciando la elaboracion del reporte de resultados;

* Presentar el reporte de resultados en la proxima reunién del GEPEJTA/26;

* De los comentarios y opiniones recibidos por parte del GEPEJTA, elaborar
el documento que proponga al Comité Ejecutivo, la conclusion de las
Cuestiones 1.7, 2.3y 2.4.

Conclusién

43. El GEPEJTA acogid favorablemente la informacidn presentada por México, Ponente
del Grupo ad hoc, a efectos que reprograme su trabajo tal como lo sefiala el parrafo precedente.

Cuestion 1.8 del
Orden del Dia: Cargos adicionales en los boletos — Proyecto de Resolucion

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/02 Brasil
Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/37 ACI-LAC

44, El Experto de Brasil presentd la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/02
realizando una presentacion detallada sobre el andlisis de los cargos adicionales en los boletos y
proponiendo un proyecto de recomendacién que establecia ciertas pautas sobre las condiciones
generales relacionadas a la comercializacion de los servicios de transporte aéreo. Se acompafia en
detalle la presentacién sefialada como Adjunto 6.

45, Durante el debate, el Experto de Ecuador manifestd que el tema era de mucha
importancia pues para los pasajeros era dificil identificar los cargos y tasas que se ponen en el boleto
y determinar con precision la tarifa que debia pagar. Destacé que en su pais se habia realizado una
encuesta y venian haciendo un seguimiento de este tema para adoptar las medidas mas apropiadas.

46. Luego de pasar revista al Proyecto de Recomendacion y sin mayores comentarios, el
GEPEJTA lo aprobd, quedando de la siguiente manera:

RECOMENDACION A19-xx

CONDICIONES GENERALES ATINENTES A LA COMERCIALIZACION DE LOS
SERVICIOS DE TRANSPORTE AEREO

CONSIDERANDO que la practica que vienen ejerciendo las compafias aéreas de sumar a la
tarifa aérea publicada una serie de costos y tasas adicionales, a través de cddigos
desconocidos del usuario, incrementando el precio final del billete, pueda tratarse de
propaganda engafiosa y dificultar la comparacién de precios;

CONSIDERANDO la dificultad de las autoridades responsables en controlar y conocer estos
costos y tasas; y

CONSIDERANDO que la tarifa del servicio de transporte aéreo de pasajero debe ser
expresada en un unico valor que represente el total a ser pagado al transportador por la
prestacién del servicio a ser prestado de acuerdo con el itinerario discriminado,
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LA XIX ASAMBLEA DE LA CLAC

RECOMIENDA a los Estados miembros que emitan Resoluciones u otra forma de
reglamentacion que reflejen las siguientes obligaciones por parte de las Compafiias Aéreas
y/0 sus representantes:

1. La tarifa del servicio de transporte aéreo debe ser expresada en un Unico valor que
represente el total a ser pago, por el adquiriente, al transportador por la prestacion del
servicio de transporte aéreo conforme el itinerario alli discriminado, no siendo permitido el
cobro adicional de valores relativos a costos o servicios sin los cuales no es posible la
realizacion del servicio de transporte aéreo.

2. Solamente podrén ser cobrados en separado de la tarifa los valores relativos a
servicios opcionales o a tasas e impuestos gubernamentales, tarifas aeroportuarias o
cualquier otro valor debido por el adquiriente del billete a entes gubernamentales y que deben
ser pagados a través del transportador, debiendo ser presentados en el billete de forma
individualizada.

3. Durante todo el proceso de comercializacion del servicio de transporte aéreo, o sea,
desde cuando el interesado en comprar un servicio aéreo informa al transportador, 0 a sus
representantes, el itinerario y las fechas deseadas, hasta el pago efectivo del mismo, las
empresas aéreas deberan presentar al consumidor la tarifa expresada en valor Unico,
independientemente del canal de comercializacién utilizado, garantizando, asi, la posibilidad
de comparacion directa entre los diversos precios para el mismo servicio disponible en el
mercado.

47, De igual manera, a pedido del Experto de Brasil, el GEPEJTA acord6 que se busque la
forma de que este tema sea presentado para discusion en la proxima Asamblea de la OACI. Una vez
la Secretaria haya identificado dicha forma y el punto del Orden del Dia méas apropiado, Brasil se
comprometia a preparar una nota de estudio para presentarla en la Asamblea, si es posible, con el
apoyo de los Estados miembros de la CLAC.

48. A continuacion, el Representante de ACI-LAC presentd la Nota de estudio
CLAC/GEPEJTA/25-NE/37 referente a la “Claridad y transparencia de la Informacién. Metodologias
de calculo, cobro y rendicion. Presentacion sobre la Metodologia de Auditoria”. Termind invitando al
GEPEJTA a tomar conocimiento de la presente, crear un grupo de reflexion con los Estados, IATA y
todos aquellos interesados sobre los procesos de rendicién y auditoria de los impuestos, cargos y tasas
percibidas por las aerolineas en el billete aéreo.

49. Se solicitd a ACI-LAC que ampliara la presentacion de su Nota de estudio para que
guede claro cuél era el requerimiento, por lo que, el Representante de dicha Asociacion expreso que la
idea central era compartir con el GEPEJTA vy los Estados un proceso que desde la Republica de
Argentina se puso en marcha que tiene que ver con auditar y tener un sistema de seguimiento y
auditoria real de los que se percibe a la hora de comprar el boleto y lo que se rinde al estado y
aeropuerto al momento del cobro de la tasa de uso de terminal, siendo objetivo del sistema acortar el
tiempo de cobro y la optimizacion del flujo de recursos pasajero/aeropuerto.

50. Seguidamente, el Secretario observé que si se trataba de acortar tiempos en el flujo de
los pasajeros en la terminal y optimizar la recaudacion, este asunto atafieria mas a la “Facilitacion”.
Agregando que ya existia en la CLAC un Grupo que se encargaba de estudiar esos temas
(GRUFAL/AVSEC). Por lo que, sugirié que esto se incluya en el programa de trabajo del proximo
periodo pero mas objetivamente.
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Conclusién

51. Se encarg6 a la Secretaria incluir el tema en el programa de trabajo del préximo
periodo como una tarea continuativa para evaluar la forma de pago de la tasa de uso de terminal y
optimizacion del flujo de recursos pasajero/aeropuerto.

Cuestion 1.9 del
Orden del Dia: Proteccién de viajeros por quiebra de aerolineas

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/10 Corrigendum Secretaria
Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/33 IATA

52. La Secretaria presentd la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/10 Corrigendum
recordando este tema se origind a raiz de una solicitud de la Autoridad Aeronautica Colombiana,
cuando requirié de la Secretaria informacion relacionada a las acciones que los Estados hubiesen
emprendido o si existia alguna reglamentacion que proteja a los usuarios, especialmente por las
Gltimas quiebras de aerolineas, como fue el caso de Aircomet.

53. Puso en conocimiento del Grupo que la Secretaria habia solicitado a los Estados esta
informacidn, recibiendo, en principio, respuestas de Chile, Cuba y Guatemala. Los dos primeros,
respondieron que en su legislacion no disponian de reglamentacion alguna, s6lo Guatemala confirmé
gue “...el Articulo 110 de la Ley de Aviacion Civil establece que el explotador esta obligado a
constituir los seguros para garantizar el cumplimiento de las obligaciones que contrae mediante el
contrato de transportacion aérea. A mas de eso, para los vuelos no regulares generados en
Guatemala se exige la presentacion de una poliza que cubre US$ 300.00 por pasajero cuando estos se
gueden varados en el extranjero”.

54, Considerando que este tema se ha hecho repetitivo en el Gltimo tiempo, la Secretaria
observé que debia ser debatido en el GEPEJTA a efectos de proponer medidas que protejan al usuario
en el evento de interrupcion de viaje por motivos que no consten en la cartilla de derechos del mismo.
Finalmente, invitd al GEPEJTA a analizar este tema y, de ser necesario, elaborar directrices que
faciliten la proteccién de los viajeros.

55. Recordd asi mismo que el tema fue analizado por el GEPEJTA/24 (Lima, Perd, 27 al
29 de abril de 2010) y generd interés en los Expertos, pues durante el debate se observd que
lamentablemente los pasajeros estaban desamparados cuando quiebran las lineas aéreas y no existen
recursos que garanticen el prestamento del servicio. En ese sentido, el GEPEJTA encarg6 a la
Secretaria la inclusion de este tema en el programa de trabajo del proximo periodo, continuar
requiriendo informacién a los Estados sobre el tratamiento dado a este tema en sus respectivos
territorios y que IATA y ACI-LAC hagan llegar a la Secretaria informacion sobre las garantias que
estas organizaciones disponen para amparar a los pasajeros en caso de quiebra de una aerolinea.

56. En ese orden de ideas, informo que la Secretaria habia solicitado a ACI-LAC que haga
llegar sus comentarios respecto a las garantias disponibles, recibiendo la siguiente respuesta:
“Queremos aclarar que la intervencién de ACI-LAC en el tema en cuestion tuvo como fin proteger a
los aeropuertos ante los serios inconvenientes, no sélo de orden econémico, que genera la quiebra de
aerolineas. Es decir, la intencion de ACI-LAC es que el GEPEJTA analice los inconvenientes que
genera la quiebra de una aerolinea en los aeropuertos de la regién, buscando una solucién normativa
a dicha situacion. En relacion a los viajeros, no existe ninguna reglamentacion o procedimiento
preestablecido por los aeropuertos para dar una solucion ante una situacién de quiebra...”
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57. Hasta la fecha de la elaboracion de la nota, la Secretaria habia recibido respuestas de
Brasil, Bolivia, Chile, Costa Rica, Cuba, Guatemala, Paraguay y Republica Dominicana, las mismas
gue presentd como adjuntos.

58. Durante el debate, el Experto de Panama sugirié que se analice la exigencia de una
poliza de seguro a favor de la autoridad para cubrir la repatriacién de los pasajeros.

59. La Experta de Colombia manifestd a priori le surgian inquietudes de caracter juridico
pues el contrato de transporte entre la linea aérea y un particular, por lo que un seguro de disposicién
legal a favor de la autoridad aeronautica no tendria el sustento pertinente, la pdliza tiene sus
reaseguros sugiriendo que se debe estudiar un mecanismo que las lineas aéreas suscriban una poéliza
por un periodo y monto determinado y buscar la forma de repatriacion.

60. El Experto de Brasil agreg6 que éste era un punto delicado y que habria que buscar
una solucion que de verdad pueda dar una garantia a los usuarios de un problema como este. Ademas,
sugirié la creacion de un grupo ad hoc que estudie todas las posibilidades que existen para que se
pueda proteger a los usuarios de alguna posible quiebra, y que era necesario la presencia de IATA y
ALTA en este grupo y de los estados que deseen formar parte del mismo, con el propésito de estudiar
las posibles soluciones que beneficie a todos los actores o involucrado en este servicio.

61. El Experto de Panama aclar6 lo expresado por Colombia en que si juridicamente la
autoridad aeronautica estaba involucrada ya que esta es la responsable ante los pasajeros si quiebran
las compafiias porque recurren a ellos porgue los responsables desaparecen.

62. El Representante de ALADA expresd que este era un tema importante y si se llegaba a
constituir el Grupo ad hoc con mucho gusto lo integraria. Agreg6 ademas, que no so6lo este tema traia
consecuencias de aspectos juridicos sino que también esta de por medio la legislacion de cada pais en
materia de quiebra y, por lo tanto, esto derivaba en cuestiones de derecho internacional privado.

63. El Representante de ACI-LAC sugirié que se tenga en cuenta la resolucion de la
CLAC donde se fijan las condiciones generales de la calidad de servicio del transporte aéreo e
incorporar el trabajo que ya ha trabajado la CLAC en este tema y termin6 expresando su deseo de
formar parte del Grupo ad hoc.

64. El Grupo ad hoc qued6 constituido de la siguiente manera: Argentina, Brasil,
Colombia, Ecuador, Guatemala, Panama, Uruguay, ALADA, ALTA e IATA. La Secretaria elaborara
los términos de referencia del Grupo ad hoc.

65. El Representante de la IATA realiz6 la presentacién de su Nota de estudio
CLAC/GEPEJTA/25-NE/33 sobre la proteccion a pasajeros en el evento de que una aerolinea se
declare en bancarrota. El GEPEJTA acordo6 que esta nota de estudio se la traslade como documento de
trabajo para el Grupo ad hoc.

Conclusién
66. El GEPEJTA acordé:
a) tomar nota de la informacién presentada y constituir el Grupo ad hoc
gue qued6 conformado por Argentina, Brasil, Colombia, Ecuador,

Guatemala, Panama, Uruguay, ALADA, ALTA ¢ IATA;

b) Que La Secretaria elabore los términos de referencia del Grupo ad
hoc; y
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¢) que el Grupo ad hoc tenga en cuenta durante su trabajo, entre otros;
la nota de estudio presentada por IATA.

Cuestion 1.10 del
Orden del Dia: Precio del combustible en aviacién

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/35 Panama

67. El Experto de Panaméa presenté la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/35
recordando que en la reunién del GEPEJTA/21, Colombia presento la Nota de estudio 06 referida a los
incrementos del precio de combustible de aviacion a nivel internacional, sus efectos en la estructura de
costos de las aerolineas, y el reglamento aplicado en Colombia a los cargos por combustible, invitando
a los delegados y a la Secretaria de la CLAC, a encontrar alternativas para mitigar los aumentos.

68. Como resultado de los debates, se propuso que el tema de combustible fuera discutido
a niveles superiores, lo que motivé la creacion de una comision formada por IATA, ALTA, ACI/LAC,
ALAICO y la Autoridad Aeronautica de Colombia para que prepararan una agenda de reunién entre
las Autoridades de mas alto nivel, considerando que las Autoridades Aeronauticas no son las mas
competentes en los asuntos de combustible.

69. También recordd, que IATA durante la reunion de GEPEJTA/19 (Rio de Janeiro,
Brasil, abril 2007) presenté el tema “Combustibles de Aviacion en América Latina”, el cual se refirio
al impacto econémico de la industria del transporte aéreo en el PIB en América Latina y el problema a
nivel politico que generan los costos del combustible.

70. En el contenido de la presentacion se mostraron tablas sobre incrementos de los costos
de combustible por afio, porcentaje de ventas de las petroleras, razones y comentarios sobre los
monopolios, caso especifico de los cargos y desglose del precio. En este informe se explicé claramente
la situacion del precio de combustible de aviacion en la region latinoamericana.

71. El GEPEJTA retoma en esta ocasion, el tema del “Precio de Combustible de
Aviacion” por su incidencia en el costo de los pasajes aéreos y los constantes aumentos que se
presenta en nuestra region.

72. El Experto de Panamé expresé que con la nota que estaba presentando, continuaba la
tarea sobre “Precio de Combustible en Aviacion” e informé que solicitd a la IATA su colaboracion
para que presentar un informe preliminar que refleje la situacion actual, en particular sobre la
conformacion del precio de combustible en los paises de Latinoamérica. Habiendo recibido el informe
de los temas solicitados, lo presentd como adjunto a la Nota de Estudio. Finalmente, consider6
procedente el interés de IATA para que, en una segunda instancia, se desarrolle un trabajo conjunto
con la CLAC, que trate sobre los siguientes temas:

a) Tasas e impuestos aplicados en cada pais.
b) Reglamentacidn del suministro por parte de los proveedores.
c) Excepcion del IVA para los vuelos internacionales.

73. El Representante de la IATA se refirio al Adjunto de la nota de estudio sobre los datos
del combustible de aviacion, ofreciendo trabajar conjuntamente con la CLAC en este asunto y aclarar
cualquier duda sobre el documento presentado.

74. El GEPEJTA acordd incluir el tema en el préximo periodo de trabajo de la CLAC,
teniendo en cuenta las consideraciones del parrafo 8 de la nota de estudio agregandole la transparencia
de los precios de pariedad de importacion.
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Conclusion
75. El GEPEJTA acord6 se retome el tema para el proximo periodo con las

consideraciones sefialadas como elementos de trabajo y analisis.

Cuestion 1.11 del
Orden del Dia: Transporte de carga — optimizacion de procedimientos y documentacion

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/34 Panama

76. El Experto de Panama presentd la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/34
invitando a los participantes del GEPEJTA se intercambien opiniones sobre esta materia. Asimismo,
informd sobre los resultados del Foro del Arco del Pacifico Latinoamericano (ARCO) y del SELA.
Considerd que el trabajo iniciado en el Grupo ARCO podia ser considerado para la propuesta de
examinar los procedimientos y documentacion utilizada en los Estados para tramitar el embarque de
mercancia por via aérea. Observo asimismo, que otra fuente de informacion pueden ser las empresas
aéreas al ofrecer datos sobre sus procedimientos y comentarios del resultado.

77. El Representante de la IATA por su parte, informd que esa Asociacion viene
trabajando en el E-freight para eliminar el procedimiento de papel en lo que a los envios se refiere.
Destaco que, esto lo viene liderando la IATA y ha traido beneficios para todas las modalidades de
transporte, por lo que seria conveniente contar con la participacion de todos los actores para
estandarizar grupos de documentos, medios de transmision asequibles a cualquier tamafio de operador,
reduciendo la carga de papel y administrativa y el tiempo de transito.

78. La Secretaria observé que se deberia circunscribir el trabajo a la tarea encomendada,
es decir, realizar un andlisis completo del procedimiento que se sigue en toda la cadena del contrato de
porte aéreo, por tanto, desde que se inicia la contratacion hasta que se entrega el producto. Esto
obviamente implicara conocer tangencialmente los procedimientos de otros modos de transporte,
incluido el trabajo del SELA. Sugirié que, en primera instancia, se deberia realizar un diagnostico de
situacion en la region y que la IATA informe sobre el trabajo que viene realizando en cada uno de los
Estados miembros y las autoridades aeronauticas de estos a su vez presenten la documentacion a que
ellos tienen acceso, incluida la normatividad vigente. Consecuentemente, sugirié que no habiéndose
tratado este tema en el transcurso del presente periodo, se lo incluya como tarea para el proximo.

79. El Representante de Lima Airport Partnets (observador en la Delegacién del Per()
manifesto el interés de apoyar al Punto Focal en el andlisis e investigacion que se vaya a realizar.

Conclusién

80. El GEPEJTA acogi6 favorablemente la informacion presentada por Panama y acordo
encargar a la Secretaria se incluya el tema en el programa de trabajo del préximo periodo.

Cuestion 1.12 del
Orden del Dia: Base de datos — acuerdo interlineales

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/21 Panama

81. El Experto de Panama presentd la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/21
refiriéndose a las alianzas y acuerdos entre las empresas aéreas. Destacd que este tipo de acuerdos
contribuye al desarrollo econémico de las compariias de aviacion, basado en los cambios del entorno
econdmico que se ha presentado en la region en los Gltimos afios asi como, la internacionalizacién de
las empresas, el avance tecnoldgico, la integracion entre sectores y la entrada de nuevos competidores.
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82. Observé asimismo, que las alianzas estratégicas tenian como objetivo profundizar la
cooperacion entre sus miembros, ofreciendo méas beneficios a sus clientes y accionistas como mejores
tarifas, mayores conexiones de vuelo y uso de e-ticket en acuerdos conjuntos.

83. Por otro lado, se destacan los acuerdos de cooperacién conocidos como Codigo
compartido o Codeshare suscrito entre empresas aéreas para operar rutas en forma conjunta que se
identifican mediante codigos, lo que genera multiples beneficios a las aerolineas involucradas,
permitiéndoles el acceso a nuevos destinos y su conexion con nuevos mercados, incrementando su
coeficiente de ocupacién.

84. En este punto, las Autoridades Aeronduticas de los Estados deberian velar por la
autorizacion y el registro de los acuerdos de Cédigo compartido o Codeshare de tal forma que se
garanticen los derechos de trafico otorgados a las empresas aéreas y se cumpla con la responsabilidad
que tiene el transportista aéreo con los usuarios de este servicio.

85. En base de lo expuesto, destacd la necesidad de disponer de bases de datos con la
informacion general que contengan dichos acuerdos, que deberia ser de conocimiento de todos. Para
tal efecto, presentdé un modelo de tabla con el detalle de los datos generales que se deberia captar de
los acuerdos interlineales celebrados entre las empresas aéreas de la regién para que sea evaluada por
el GEPEJTA y proponia que la Secretaria se encargue de actualizar los datos con la informacion que
envien los Estados, a fin de iniciar esta etapa.

86. El Especialista de Brasil solicité al Experto de Panama aclarar el real objetivo de la
tarea ya que esta podria ser complicada en cuanto a obtener la informacion, pues muchos de los
acuerdos siendo de indole comercial son reservados.

87. Por su parte, el Experto de Panama aclaré que el objetivo de la tarea seria el de poner
orden a través de un cuadro estandarizado que sirva a las autoridades para observar de manera rapida y
expedita donde comienza y termina los derechos de uno y otro. Destacé ademas, que algunas
aerolineas negocian cédigos no registrados.

88. El Experto de Chile apoy6 la duda de Brasil y sugiri6 que se podria empezar el trabajo
elaborando una lista de los acuerdos interlineales como por ejemplo, el de los de cddigos compartidos
para que las aerolineas no hagan uso de derechos que no tienen.

89. En ese orden de ideas, entendiendo las inquietudes de los Expertos, el Especialista de
Panama estuvo de acuerdo en empezar el trabajo desarrollando una lista de los acuerdos interlineales
teniendo en cuenta el ofrecimiento de apoyo por parte de la IATA, que podria realizar una
presentaciéon en una préxima reunion del GEPEJTA sobre los tipos de acuerdos que suscriben las
lineas aéreas y las caracteristicas especificas de cada uno de ellos.

Conclusion
90. El GEPEJTA tomo nota de la informacion presentada por Panama y acordo que en la
préxima reunion del GEPEJTA la IATA realice una presentacion sobre los acuerdos interlineales que

suscriben las lineas aéreas y las caracteristicas especificas de cada uno de ellos.

Cuestion 1.13 del
Orden del Dia: Informe preliminar de cumplimiento de tareas — Res. A18-11

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/36 Panama

91. En su calidad de Punto Focal de la Macrotarea “Transporte y politica aérea, el Experto
de Panama presentd la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/36 que contenia el informe
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preliminar de cumplimiento de las tareas, mismo que servira de base para presentar el avance del
trabajo a la proxima Asamblea.

92. Por su parte, el Secretario solicitd dejar en manos de la Secretaria el analisis de la
informacidn presentada en caso se tenga comentarios y/o mejorar el formato de la tabla, para
presentarla a la Asamblea conjuntamente con los informes del resto de Macrotareas. Destaco
asimismo, que esto servird para identificar con claridad las tareas que deberan continuar
desarrollandose e incluirlas en el Plan Estratégico 2011-2012.

Conclusién

93. El acogi6 favorablemente la propuesta de la Secretaria sefialada en el pérrafo
precedente.

Cuestidn 2 del
Orden del Dia: Gestién aeroportuaria y medio ambiente

Cuestion 2.1 del
Orden del Dia: Politica regional de medio ambiente — proyecto nota de estudio /
Asamblea OACI

e Ruidoy emisiones
e Presentacion IATA

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/25 — México
Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/24 — México

94. El Experto de México presentd la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/25
referente a la actualizacion de la Resolucion A18-07 en materia de cambio climético, considerando los
antecedentes del trabajo de la CLAC durante el 2008 y 2009 por conducto de la aviacién internacional
y el cambio climatico GIACC que fueron la preparacion de un programa de accion presentado y
aprobado por el Consejo de la OACI adoptando un conjunto de principios y politicas que, en su
oportunidad, fueron propuestas. Destaco asimismo que, en la reunidn de Alto Nivel sobre la aviacion
internacional y el cambio climético se consideré el programa de accién propuesto, obteniéndose como
resultado una declaracion basada en el programa de actividades y una recomendacion para avanzar el
trabajo de la OACI con miras al 37° periodo de sesiones de la Asamblea de la OACI.

95. Inform6 que, de igual manera, se convino la revision de los Apéndices | a L de la
Resolucion A36-22, con la finalidad de manejar por separado estos temas. Se espera por tanto que la
Secretaria General de la OACI presente un borrador de proyecto de resoluciéon en la proxima
Asamblea. Por otro lado, en el DGCIG (Directors General Informal Climate Group) se resolvié
incluir disposiciones que reflejen el acuerdo en el logro de un crecimiento neutral del carbono y seguir
explorando la viabilidad de objetivo basado en estudios existentes y resultado del analisis econdmico
adicional. Se sefial6 también que el Grupo de Trabajo deberia basarse en criterios de mercado
aportando orientacion sobre el tema. Por otra parte, en el proyecto resolucion se incluirdn cuestiones
sobre combustibles alternativos para la aviacion y adaptacién al cambio climéatico. Finalmente
inform6 que se preparara el proyecto con metas a mediano plazo basandose en los siguientes
principios:

1. La OACI trata Gnicamente con la aviacion internacional, que es de caracter
global;

2. La OACI debe abordar la meta mundial de mediano plazo a la que se aspira del
crecimiento neutral de carbono;
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3. Los objetivos globales no deben atribuir obligaciones especificas a los Estados
individuales;

4. Los planes de accién preparados y presentados por los Estados deben ser sobre
una base voluntaria; y

5. No se tomara ninguna decision que limite o afecte el crecimiento sostenible de la
aviacion internacional.

96 Por otro lado, inform6 que el Presidente del Consejo de la OACI decidié que la
Secretaria General, bajo su direccion, preparara el texto relacionado con medidas basadas en el
mercado del proyecto de Resolucién de la Asamblea para examen y aprobacion del Consejo. El
Presidente del Consejo también habia destacado, que esta cuestién deberia abordarse de manera
constructiva y con vision de futuro, con el fin de superar el estancamiento en la 36 sesion de la
Asamblea, y que “el proyecto de Resolucion de la Asamblea sélo incluiria texto sobre “qué hacer”,
pero no se incluiria ningun texto relacionado con “qué no hacer””. También recalc6 que el trabajo de
la OACI camina hacia la definicién de soluciones globales y esto también debe abordarse en el
proyecto de Resolucién de la Asamblea de manera que se proporcione la base de acuerdos entre los
Estados o grupos de Estados como parte de las soluciones globales.

97. Sobre las enmiendas propuestas a la actual declaracién consolidada, como se indicé
anteriormente, los Apéndices A a L de la Res. A36-22, en lo que se refiere al cambio climatico, sera
objeto de una resolucion aparte que incluird elementos y propuestas que se basan en los trabajos
desarrollados entre el 2008 y el 2010 y los resultados de la Reunion de Alto Nivel y la DGCIG.

98. La actual politica de la CLAC relativa a la proteccion del medio ambiente, se
establece en la Resolucion A18-07 titulada “Declaracién de la Politica y Establecimiento de Practicas
Permanentes de la CLAC relativas a la Proteccién del Medio Ambiente”. Observé que esta
Resolucion necesariamente deberia actualizarse para reflejar los progresos realizados por la OACI en
el actual trienio, en consecuencia, recomendo realizar dicha actualizacion a la luz de lo que se apruebe
en la prdxima Asamblea de la OACI.

99. Finalmente, sometid a consideracion del GEPEJTA:

a) Recomendar al Comité Ejecutivo que se respalde los principios enumerados
anteriormente (parrafo 95) conjuntamente con lo sefialado en el parrafo 96;

b) Recomendar al Comité Ejecutivo que la nota de estudio sobre la Declaracion
consolidada de las politicas y practicas permanentes de la OACI relativas a la
proteccién del medio ambiente — cambio climatico, que presente el Consejo de
la OACI a la 37 Asamblea, que sea analizado por los Estados miembros de la
CLAC para establecer una posicién de consenso en la “guia de orientacion” para
la participacién de los Estados miembros de la CLAC durante la Asamblea ; y

c) Considerar la Resolucion que promulgue el 37 Periodo de Sesiones de la
Asamblea de la OACI sobre esa materia para actualizar la Resolucion A18-07 de
la CLAC (“Declaracion de la Politica y Establecimiento de Practicas Permanentes
de la CLAC relativas a la Proteccion del Medio Ambiente™).

100. Por su parte, la Secretaria realiz6 algunos comentarios relativos a las notas de estudio,
observando que dicho documento reflejaba el trabajo del Consejo de la OACI sobre este tema y
sugeria que se actualice en el momento que corresponda la Res. A18-07. En ese sentido, recordd que
la CLAC en esta materia ha trabajado apoyando a la OACI vy, por tanto, la Res. A18-07 serd
modificada una vez que se promulgue la Resolucién de la OACI que actualice la Res. A36-22. En ese
orden de ideas, teniendo en cuenta el limitado tiempo disponible entre la Asamblea de la OACI y la
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Asamblea de la CLAC, sugiri6 encargar la Secretaria que realice las modificaciones pertinentes y las
someta directamente a consideracion de la Asamblea de la CLAC, prevista a realizarse en Punta Cana,
Republica Dominicana, 1 al 5 de noviembre de 2010.

101. A continuacion, el Experto de México presentd6 la Nota de estudio
CLAC/GEPEJTA/25-NE/24 Corrigendum referente también a la actualizacion de la Resolucion A18-
07 en materia de ruido y calidad del aire local. Al respecto, expresé que la Resolucion A36-22 de la
OACI incorpora 12 Apéndices de la A a la L que constituyen la declaracién consolidada y que en la
nueva resolucion propuesta por el Consejo de la OACI a la Asamblea se presentan las revisiones a la
Resolucion A36-22 respecto a los Apéndices A, B, C, F y H. Los Apéndices D, E y G no tienen
cambios. Asimismo, informd que la revision de los Apéndices | a L, referentes a cambio climético
serd objeto de una Resolucidon aparte, (Declaracion consolidada de las politicas y préacticas
permanentes de la OACI relativas a la proteccidn del medio ambiente — Cambio climético).

102. Afadié que las revisiones propuestas reflejan la evolucidon de las actividades del
Comité sobre la proteccién del medio ambiente y la aviacién (CAEP) incluida su octava reunién
(CAEP/8), asi como de la labor realizada en el seno de la Secretaria y en cooperacion con otras
organizaciones.

103. Teniendo en cuenta lo anterior, expresé que seria conveniente aprovechar la presente
reunion para recibir comentarios de los asistentes sobre el proyecto de Resolucién de la OACI, mismo
gue podria representar la base para establecer una posicion regional durante la 37 Asamblea de la
OACI sobre esta cuestion y al concluir la Asamblea de la OACI se dispongan los elementos para la
actualizacion de la Resolucion A18-07 de la CLAC en lo que concierne a disposiciones generales,
ruido y calidad del aire local.

104. Finalmente, sugirid6 recomendar al Comité Ejecutivo que avale las enmiendas
propuestas por la Secretaria General de la OACI a la actual declaracion consolidada y proceder a la
modificacion de la Res. A18-07 de la CLAC en los temas que corresponda, una vez que la Asamblea
de la OACI haya promulgado su propia Resolucién.

105. Terminada la presentacién del Especialista de México, El Representante de la IATA
realizd una presentacion sobre “Marco mundial para abordar las emisiones”. Comenzd destacando
que la aviacién es un motor de desarrollo social y econdmico que fomenta el comercio y el turismo y
se constituye como un generador de crecimiento a nivel mundial. A este modo de transporte estan
vinculados 32 billones de empleos que mueve 2.2 billones de pasajeros al afio y contribuye al 8% del
PIB mundial, sin embargo, se sabe que es un generador de emisiones de gases de efecto invernadero
pero sélo contribuye con el 2% de dichas emisiones a nivel mundial, por lo que era muy importante
observar con claridad el panorama de los beneficios que produce el transporte aéreo frente a las
emisiones que genera.

106. Luego se refirio6 a los avances tecnoldgicos alcanzados desde 1990 y que se
continuaban desarrollando iniciativas para mantener el control de las emisiones con metas ambiciosas
y coordinadas a nivel aeronautico. Informo asimismo, que las metas propuestas por la IATA incluia
una eficiencia del 1.5% anual de combustible a partir del 2010 hasta el 2020, lo que generaria una
reduccién acumulada aproximada de un 17%, en el 2020 logrando un crecimiento neutral, es decir, no
mas incremento afio contra afio en las emisiones y para el 2050 una reduccion del 50% en las
emisiones de carbono respecto a los niveles del 2005.

107. Para cumplir con las metas sefialadas, se requeriria de una estrategia coordinada a
nivel de industria global, invertir en nuevas tecnologias en aeronaves, materiales y motores, volar de
manera mas eficiente, contar con procedimientos operacionales que generen mayor eficiencia, utilizar
de mejor manera la infraestructura con mejores rutas espacios aéreos flexibles y finalmente utilizar las
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medidas economicas, priorizando que los ingresos que se genere por la reduccién de carbono se
reinviertan, por lo menos en parte, en la propia industria.

108. DestacO asimismo, que en esta materia deberia existir la transparencia en las
operaciones del mercado y debia evitarse acciones unilaterales, poniendo como ejemplo el esquema de
intercambio de emisiones que planteaba la Union Europea, mismo que generaria distorsién
competitiva.  Finalizd su presentacion solicitando a las autoridades que impulsen un enfoque
coordinado de las politicas en un marco global, divulgando al interior de los gobiernos y de quienes
toman la decision, las caracteristicas particulares de la industria del transporte aéreo que las
diferencian de todas las deméas. De igual manera, expres6 que las emisiones de la aeronave van
consigo mismo a medida que se va desplazando y no son asignables a ningun territorio geografico,
siendo una industria en la que los Estados que disponen de mayor tecnologia no estan cerca de otros
gue no la producen.

109. Aprovechando su presentacion, circulé entre los Estados miembros, el proyecto de
nota de estudio que se presentaria en la reunién del Comité Ejecutivo de la Asamblea de la OACI,
cuyo texto se acompafia como Adjunto 7 y que requeriria el apoyo de todos los Estados miembros de
la CLAC, cuando se analice la cuestion 17 en la Asamblea de la OACI sobre proteccion del medio
ambiente, cuyo propésito final era la elaboracion de un marco mundial para abordar las emisiones de
CO2 de la aviacion. La presentacion completa se acompafia como Adjunto 8.

110. Por su parte, el Experto de Argentina expresé que era necesario dejar en claro algunos
principios sobre el enfoque que se tome en materia de control y politica de emisiones durante la
Asamblea de la OACI, el mismo que deberia hacerse en el marco de los principios que manejan el
tema del cambio climatico consagrado en la Convencién de las Naciones Unidas para el Cambio
Climaético y el Protocolo de Kyoto, es decir, la vigencia plena de las responsabilidades comunes pero
diferenciadas.

111. Agreg6 que los paises en desarrollo por sus propios intereses, no pueden aceptar que
se tome un estandar en materia de control de emisiones o de reduccion que sea igual para todos los
Estados, dado que en el marco normativo de este tema los articulos y los principios son muy claros
con relacién a los compromisos de los Estados en materia de reduccion de emisiones que
corresponden a los Estados desarrollados que figuran en el Anexo 1, en tanto que los Estados en
desarrollo estdn completamente “no obligados” a cumplir estos compromisos y la Gnica manera de que
estos Estados hagan algun esfuerzo va a ser bajo dos condiciones, primero que sean los Estados en
desarrollo que hayan dado la iniciativa y que el tema de emisiones debe ser tratado en el marco de la
OACI y la OMI.

112. Expresd asimismo, que la CLAC deberia tener una posicion clara junto a la China,
India, Grupo del 77 cuando esta discusion se de en el marco de la COP, debiendo tener en cuenta
ademas: el principio de igualdad y de igual trato para todos los Estados de la OACI. Destaco también,
gue Argentina considera que esto tenia una solucién juridica en la aplicacion de la Convencién de
Viena sobre derechos de los tratados y la primacia del derecho de igualdad. Se debia tener en cuenta
gue éste era un tema politico y que los Estados no sélo Latinoamericanos se veian perjudicados por la
directiva europea debido a su extraterritorialidad, lo cual es absolutamente contrario al derecho,
ademas por violar principios de la OACI, de la OMC, del Protocolo de Kyoto y la Convencién Marco
de las Naciones Unidas.

113. El Representante de la IATA agreg6 que el problema en discusion es una realidad que
estd afectando y afectara a largo plazo de manera exponencial restringiendo el crecimiento y viabilidad
de las lineas aéreas de la region cuando se considere e crecimiento de las operaciones. Asimismo, era
importante que la OACI reconozca las necesidades especificas y se acomoden las diferencias entre los
paises desarrollados y en desarrollo, lo cual constituia un elemento clave en el marco global que
promulga la OACI en el que tradicionalmente se habia logrado reconocer las diferencias y acomodar
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las necesidades especificas a través del apoyo tecnolégico/financiero o en la diferenciacion de
cronogramas en la implementacion de medidas. Reitero la necesidad de considerar un enfoque global
sectorial y que se tenga en cuenta que es una industria totalmente diferente a las demas.

114. El Representante de ALTA manifestd estar de acuerdo con las posiciones
manifestadas anteriormente en el sentido que el principio de responsabilidades comunes y
diferenciadas se oponia con la OACI y puso como ejemplo la implementacion de politica de reduccion
de ruido que permite adoptar y reconocer la diferencia entre las aerolineas de paises en desarrollo.

115. Sobre lo expresado anteriormente, la Secretaria recordé que este lo venia discutiendo
y recordd que inclusive se organiz6 un Seminario de Medio Ambiente (Buenos Aires, Argentina, 28 y
29 de septiembre de 2009) cuyo objetivo era ponerse a tono en el conocimiento de este tema, preparar
la posicion para la Conferencia de Alto Nivel que convoc6 la OACI previo al COP/15 de Copenhage.
Expreso asimismo, que el Consejo de la OACI estaba trabajando en este tema con miras al COP/16 de
México, donde se aspiraba nuevamente llevar una posicion conjunta que recoja todo lo expresado y
por tanto era muy importante definir el posicionamiento de la CLAC en la “Guia de Orientacion” para
la proxima Asamblea de la OACI.

116. Resalté asimismo, que jugaba un papel fundamental en esta materia las
coordinaciones internas que realicen las autoridades aeronduticas al interior de sus gobiernos, ya que
los que participan en las COP no son precisamente ellos sino las autoridades de medio ambiente, por
lo que, seria necesario que, una vez terminada la Asamblea de la OACI, se relnan al interior de cada
Estado con los delegados que participaran en el COP/16 para darles a conocer lo resuelto en el campo
aerondutico a efectos que lo tengan en cuenta en las negociaciones pertinentes.

117. El Representante de ALTA destacé que si no se llegaba con un acuerdo comun, se
correria el riesgo de que se prolifere la aplicacion de medidas unilaterales para imponer cargos sobre
afectacion de medio ambiente. En ese orden de ideas, comentd que en Brasil se estaba requiriendo a
las aerolineas que operan en el aeropuerto de Guarulhos informacién para promulgar una resolucién en
esa linea. Afadio que las lineas europeas estan reportando la ocupacion y la capacidad de vuelo en el
marco de la regulacion ya vigente.

118. La Experta de Cuba apoy@ la intervencion de ALTA y en gran medida la de Argentina
en el sentido de lo que esta sucediendo con la regulacion de medio ambiente es una realidad y que los
Estados deberian unirse no para un futuro sino para un presente. Inform6 ademas, que su pais esta
preparando una nota de estudio teniendo en cuenta las propias regulaciones internas con relacién a la
Convencion de Kyoto, en coordinacion con el Ministerio de Relaciones Exteriores, informé asimismo,
que se les habia requerido informacion por parte de la Union Europea. Finaliz6 exhortando a tener
una posicion comun en la préxima Asamblea de la OACI.

119. Durante el debate, se solicité al Representante de ALTA que aclare sobre lo que
estaba sucediendo en el Aeropuerto de Guarulhos, Brasil, a lo que respondié que, dos semanas atras,
las autoridades de Sao Paulo enviaron una solicitud de informacion sobre las operaciones de las lineas
aereas en los ultimos diez afios relativa a consumo de combustible, ocupacion y cantidad de vuelos
diarios, una lista extensa y la prensa publicé que se estaria buscando algln tipo de compensacion por
el dafio ambiental provocado por las aeronaves en el tiempo sefialado y se hablaba de buscar el pago
de la siembra de 3 millones de &rboles. Se comprometio a hacer llegar esta informacion a la
Secretaria.

120. El Experto de Brasil aclaré que la nota de prensa referida era de la alcaldia municipal
de la ciudad de Guarulhos y que, segin parecia, era un problema mas de ruido que de emisiones,
considerando que el aeropuerto habia crecido en forma desmesurada y que los habitantes reclamaban
por el ruido. Finalmente, agreg6é que en la ANAC no sabian sobre el tema a profundidad pero la
informacién que disponian se referia s6lo al ruido.
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121. El Secretario solicitd a los Expertos y organismos observadores hagan llegar a la
Secretaria en forma resumida el criterio de posicionamiento que se podria incluir en la “Guia de
Orientacion” pero no como nota de estudio, esto para poder presentarlo en la proxima reunién del
Comité Ejecutivo. Asimismo, solicité a Cuba y a los Estados que tengan previsto presentar notas de
estudio también las hagan llegar lo antes posible a la Secretaria para buscar el apoyo del resto de
Estados, a fin de llegar con una posicion comun sobre este tema y, finalmente, pidié tengan en cuenta
el tiempo limitado que existia antes de la reunidn del Comité Ejecutivo.

Conclusiéon
122. El GEPEJTA resolvio:

a) encargar a la Secretaria la actualizacion de la Resolucion A18-07, una vez que la
OACI promulgue su resolucion sobre el tema, a efectos que se la presente
directamente a la Asamblea Ordinaria de la CLAC;

b) instar a las autoridades aeronauticas de los Estados miembros que realicen las
coordinaciones pertinentes al interior de sus gobiernos con los organismos
involucrados para que estos Ultimos conozcan la posicion mundial (OACI) que se
deberia apoyar en la COP/16, prevista a realizarse en México, en noviembre del
presente afo;

c) que los Expertos hagan llegar a la Secretaria en forma resumida el criterio de
posicionamiento que estimen conveniente incluir en el proyecto de “Guia de
Orientacion” gque se analizara en la proxima reunion del Comité Ejecutivo; y

d) solicitar a los Estados que tengan previsto presentar notas de estudio para la
Asamblea de la OACI, las hagan llegar a la Secretaria de la CLAC para buscar el
apoyo del resto de Estados miembros.

Cuestidn 2.2 del
Orden del Dia: Procesos de concesién

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/26 — México

123. El Experto de México inicid6 la presentacion de la Nota de estudio
CLAC/GEPEJTA/25-NE/26 recordando los antecedentes del tema y proponiendo una modificacion a
la Res. A17-03, la misma que no cambiaria en la parte considerativa sino sélo en la resolutiva, dandole
mayor fuerza a los factores que debian tener en cuenta los Estados en el proceso de certificacién
aeroportuaria, asimismo, sefial6 la importancia de mantener de manera continua y permanente la
actualizacion de la encuesta sobre “Seguimiento de los Aspectos Econdmicos, Gestion de
Aeropuertos, Servicios de Navegacién Aérea y Procesos de Concesion de Aeropuertos” con el
objetivo de contar con una fuente de informacion que de manera oportuna permita una vision clara del
comportamiento y tendencia regional en materia de concesion de aeropuertos. Con lo sefialado, el
Experto de México presentéd a consideracién del GEPEJTA el proyecto de Recomendacion sobre
“Reporte del seguimiento de los aspectos econdmicos, gestion de aeropuertos, servicios de navegacion
aérea y procesos de concesion de aeropuertos”. Finalmente, instd a los Estados que atn no lo habia
hecho respondan la encuesta actualizada para conocer los cambios que se hayan generado.

124. El GEPEJTA tomd nota de la informacion presentada y sin mayores comentarios
acogié favorablemente el proyecto de recomendacion, solicitando a la Secretaria realizar las
modificaciones que estime pertinente a dicho proyecto y adopte las medidas necesarias para publicar
en su pagina web la informacién en forma estandarizada.
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Conclusion

125.

-22 -

El GEPEJTA acordé:

a) acoger favorablemente el proyecto de recomendacién que se detalla a

continuacion:

RECOMENDACION AXX-XX
REPORTE DEL SEGUIMIENTO DE LOS ASPECTOS ECONOMICOS,
GESTION DE AEROPUERTOS, SERVICIOS DE NAVEGACION
AEREA Y PROCESOS DE CONCESION DE AEROPUERTOS

CONSIDERANDO la importancia de que cada Estado determine de manera
libre y soberana la modalidad de concesion de los aeropuertos de
conformidad con las caracteristicas y niveles de trafico de cada uno de los
mismos, de forma tal que se pueda elegir validamente entre la modalidad de
red aeroportuaria, la auto financiacion de cada aeropuerto o la que resultare
mas conveniente a sus propias necesidades y realidad local.

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

LA XXXXX ASAMBLEA DE LA CLAC
RESUELVE

Que los Estados miembros apliquen los siguientes criterios en materia de
seguimiento de los aspectos econdmicos, gestion de aeropuertos, servicios de
navegacion aérea y procesos de concesion de aeropuertos:

REPORTE DEL SEGUIMIENTO DE LOS ASPECTOS ECONOM!COS,
GESTION DE AEROPUERTQOS, SERVICIOS DE NAVEGACION
AEREA Y PROCESOS DE CONCESION DE AEROPUERTOS

1. Proporcionar a la Secretaria de manera oportuna y sistematica el
reporte de la encuesta ““seguimiento de los aspectos econémicos, gestion de
aeropuertos, servicios de navegacion aérea y procesos de concesién de
aeropuertos™.

2. Que los Estados debieran de implementar las medidas pertinentes
para el seguimiento de los aspectos econdmicos, gestion de aeropuertos,
servicios de navegacion aérea y procesos de concesion de aeropuertos, a
través de procedimientos auditables, en la medida que sean compatibles con
sus legislaciones.

3. Participar en el perfeccionamiento de seguimiento de los aspectos
econdmicos, gestion de aeropuertos, servicios de navegacion aérea vy
procesos de concesion de aeropuertos, aportando sus experiencias en esta
materia.
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b) encargar a la Secretaria adopte las medidas necesarias para publicar en su
pagina web la informacién en forma estandarizada

Cuestion 2.3 del
Orden del Dia: Manual requlatorio de aeropuertos

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/27 — México
Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/03 — ALADA
Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/04 — ALADA

Cuestion 2.4 del
Orden del Dia: Sistema de Gestion del rendimiento de aeropuertos y proveedores de
servicios de navegacion aérea (Eficiencia aeroportuaria)

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/28 — México
Conclusién

126. De conformidad a lo expresado en la Cuestion 1.7, el GEPEJTA resolvié juntar en un
solo analisis los temas relativos a:

e “Criterios y directrices para equilibrar la gestion linea aérea/aeropuerto”,

e Manual regulatorio de aeropuertos, y

e Sistema de Gestion del rendimiento de aeropuertos y proveedores de servicios de
navegacion aérea (Eficiencia aeroportuaria)

Para tal efecto, el Grupo ad hoc adopté la conclusion que aparece en el parrafo 42 del
presente informe.

127. En consideracion de lo acordado, el Secretario sugirié al Experto de México, en su
calidad de Punto Focal de esta Macrotarea y Ponente del Grupo ad hoc, que cuando realicen el trabajo
se tenga en cuenta todas las resoluciones y recomendaciones promulgadas por la CLAC en materia
aeroportuaria, a efectos de estructurar, en el préximo periodo, un solo documento, asunto que también
fue acogido favorablemente por el GEPEJTA.

Cuestion 2.5 del
Orden del Dia: Actualizacion Res. A15-13 (Modelo de costos para _servicios
aeroportuarios)

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/29 — México

128. El Experto de México presentd la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/29
recordando que el Comité Ejecutivo al aprobar el informe del GEPEJTA/23 (Santo Domingo,
Republica Dominicana, 25 al 27 de agosto de 2009), encargd nuevos estudios en lo referente a los
costos de los servicios aeroportuarios. Correspondiéndole por tanto actualizar la parte relativa al
Grupo ad hoc encargado de dichos temas.

129. Recordd asimismo que en el GEPEJTA/24 (Lima, Perd, 27 al 29 de abril de 2010),
luego de revisar la Resolucion A15-13 “Guia metodoldgica para el calculo de los costos de los
servicios aeroportuarios y de navegacion aérea en la region”, se encarg6 al Grupo ad hoc (Argentina,
Chile, Costa Rica, Guatemala, México (Ponente), ALTA, ACI LAC e IATA), entre otras cosas, el
analisis y revision de la parte pertinente de la Resolucién A15-13, es decir, lo concerniente a la gestion
aeroportuaria, pues el resto ya habia desarrollado por los especialistas de navegacion aérea.
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130. Cumpliendo con lo expuesto, el Experto de México, Punto Focal y Ponente del Grupo
ad hoc, present6 el proyecto de modificacion en la parte correspondiente, sugiriendo cambios que
hacian relacion a la rentabilidad y rendimiento de las inversiones, y teniendo en cuenta ademas que el
sistema aerondautico se caracteriza por tener dos grupos de aeropuertos:

o los operados por el Estado, y
o los operados y administrados por concesionarios privados.

Cuyas politicas de tarificacion en cada caso obedecen a criterios distintos:

e por parte del Estado, como recuperacion de costos, mientras que

e por parte de los concesionarios, como recuperacion de costos mas un rendimiento
razonable de las inversiones que realicen.

Conclusién

131. El GEPEJTA aprob6 las modificaciones propuestas por el Experto de México,
guedando la Resolucién, tal como figura en el Adjunto 9.

Cuestion 2.6 del
Orden del Dia: Informe preliminar de cumplimiento de tareas — Res. A18-11

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/30 — México

132. En esta Cuestion del Orden del Dia el Experto de México presento la Nota de estudio
CLAC/GEPEJTA/25-NE/30 que contenia el reporte de avance y cumplimiento de las tareas
encargadas a su pais, como Punto Focal de la Macrotarea de “Gestién aeroportuaria y medio
ambiente”. Sin embargo, teniendo en cuenta la fusion de las cuestiones 1.7, 2.3 y 2.4 sefialadas
parrafos precedentes, elaboré un Corrigendum modificatorio del informe que contiene la
reprogramacion del trabajo encargado.

Conclusion
133. Conforme el procedimiento empleado en la Macrotarea precedente, se encargé a la

Secretaria la revisién del documento elaborado por México, para presentarlo conjuntamente con el
resto de Macrotareas a la proxima Asamblea.

Cuestion 2.7 del
Orden del Dia: Enfoque Sectorial Global para la Aviacion y el Cambio Climatico

134. Sobre este tema, no se presentd ninguna nota de estudio y, Unicamente el Experto de
México realizé algunas precisiones que consideraban lo solicitado en el GEPEJTA anterior. Destacé
que la palabra “sectorial” era empleada en el nivel marco de las Naciones Unidas y se referia a
sectores econdmicos nacionales, en tanto que los trabajos que se han realizado en el seno de la OACI
son para incluirse en lo referente a la aviacion civil internacional, por lo que no creia conveniente
utilizar este titulo para evitar ambigliedad y distorsion con la Convencién Marco de las Naciones
Unidas. Destacé asimismo que en las notas presentadas por México, en su calidad de Punto Focal, en
los temas anteriores, se destaco el trabajo realizado por la OACI en el actual trienio, incluyendo los
resultados del GIACC, de la Conferencia de Alto Nivel, del DGCIG y la propuesta para la resolucion
de la asamblea.
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135. El Representante de ALTA expresd que existen ciertas diferencias en la region
respecto a la posicion global que a su criterio son reconciliables y que el hecho de llamarlo “sectorial”
querria decir que sacan de la discusion de pais por pais a la aviacion internacional y quieren que sea
tratado como un sector o0 como un pais aparte y piensan que existe una contradiccion, cuando es algo
que se puede acomodar dentro de ese esquema.

136. El Secretario reiteré que ALTA haga llegar a la Secretaria, antes de la reunion Comité
Ejecutivo, su criterio para buscar el posicionamiento comun que evite utilizar el criterio “sectorial”,
caso contrario se estaria reconociendo que en la region hay interés en algin momento de reportar
informacion sobre emisién de gases y de cobrar tasas lo cual pondria a la region en real desventaja
respecto a los europeos. Finalizo, resaltando que era muy importante tener clara esta situacion antes
de llevar adelante una posicion regional.

Conclusién

137. El GEPEJTA tomd nota del intercambio de opiniones y acordo solicitar a ALTA que2
envie su criterio sobre el tema para que la Secretaria lo incluya en la “Guia de Orientacion” que se
considerara en la préxima reunion del Comité Ejecutivo para llevar una posicion comdn a la Asamblea
de la OACI.

Cuestion 3 del
Orden del Dia: Capacitacion

Cuestion 3.1 del
Orden del Dia: Diagndstico regional sobre centros de instruccion

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/13 Argentina

138. El Experto de Argentina presentd la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/13 que
estaba en linea también con el diagnostico de los centros de formacion de pilotos, es decir, andlogo
con la cuestion 3.4 porque la problematica encontrada era similar y lo que se diferenciaria con la
referencia era el formulario de recopilaciéon de datos. Destacé la importancia de evaluar el nivel de
validez de realizar, en una segunda etapa, un analisis comparativo debido a que, con la informacion
recibida de un numero reducido de Estados, las conclusiones podrian ser estadisticamente poco
significativas. Finalmente, sometié a consideracion del Grupo de Expertos una propuesta para el
realizar el diagnostico en cuestion a través de un formulario e instructivo, solicitando a la Secretaria
que incluya en la pagina web de la CLAC un hipervinculo para acceder tanto a los formularios
estandarizados, como a sus respectivos instructivos.

139. El Secretario solicit6 a los Expertos remitirse al Adjunto 4 de la nota para que emitan
sus comentarios sobre el formulario modificado y observé que no existia ningln inconveniente para
crear un vinculo en la pagina web, a efectos que los Estados puedan completar el formulario y/o
actualizar su informacion para crear la base de datos. Por tanto, lo Gnico que restaria seria estandarizar
el formato.

140. Seguidamente el Experto de Brasil expres6 que las Notas de estudio
CLAC/GEPEJTA/25-NE/13, 14 y 16 trataban de un proceso de integracién y armonizacion de la
formacion del personal de la aviacion civil, consecuentemente, se trataba de una cuestion muy amplia
CUYyO proceso necesitaria mas de una encuesta para analizarlo. En ese orden de ideas, resalté que el
proyecto de trabajo era demasiado ambicioso en cuanto a la discriminacion pormenorizada de los
centros de instruccién, puso como ejemplo que la OACI tiene cada vez mas detallado los elementos
de capacitacion en un modelo llamado ATO (Approval Training Organizations) donde cada centro de
instruccién tiene detallado su curriculo basado en un estandar. Resaltd asimismo, que en su pais
tenian aproximadamente 300 escuelas que preparaban 1700 cursos distintos y si cada curricula tenia
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150 paginas, se trataria de analizar dos millones quinientas mil paginas, por lo que considerd que seria
mas interesante que, en una primera, etapa se estudie una curricula de cada Estado para cada una de las
licencias y, en una segunda etapa, se realice un estudio méas profundo.

141. Como segunda observacion, indicé que algunos items podrian causar dificultades
desde el punto de vista del analisis estadistico y de recoleccion de datos, como por ejemplo los items
10) E-learning y 11) Presencial ya que, en el caso de su pais, habian cursos que tenian las dos
modalidades, en ese caso, ¢como se recolectaria ese dato?; asimismo, se refirié a las horas sefialadas
en las Notas de estudio 13 y 16, ;horas catedra u horas reloj? Termind resaltando la necesidad que
todos los documentos utilicen un mismo elemento de comparacion.

142, Por su parte, el Secretario, al coincidir con el Experto de Brasil, recordd que los temas
planteados no habian sido analizados debido a que el Grupo ad hoc constituido por el GEPEJTA del
que formaban parte Argentina y Brasil nunca se reunié ni trabajé, por lo que solicitd que
aprovechando esa reunion se junten, reordenen su trabajo y presenten todas las consideraciones que
estimen necesarias para continuar con su tarea.

143. Seguidamente, el Representante de ALADA inform6 que su Asociacion ofrece tres
cursos basados en Buenos Aires sobre Seguridad y Facilitacion, Economia del Transporte Aéreo y
Derecho Aerondutico y, en ese orden de ideas, expresé su deseo de formar parte del Grupo ad hoc.
Acotd que la capacitacion no era un gasto sino todo lo contrario, una inversion.

144, Sobre esto dltimo, el Secretario solicitdé a los Expertos diferenciar claramente los
cursos que dictan las escuelas de capacitacién que tiene cada administracién de aviacion civil en las
gue forman sus propios especialistas, entiéndase, controladores de transito aéreo, meteordlogos,
especialistas de operaciones, etc... de aquellos cursos o seminarios que se desarrollan fuera de ese
entorno, que lo dictan diferentes organismos como el caso de ALADA vy la propia CLAC que
desarrolla Seminarios y/o cursos por cuenta propia o con el apoyo de otras organizaciones y Estados
de fuera de la region.

145. El Experto de Chile, a modo reflexion, destacé que los cursos deberian direccionarse
al rol que desarrolla la autoridad aerondutica por un lado y, por otro, a la capacitacién regular del
personal al interior de las escuelas técnicas de aviacién civil o de las organizaciones. En ese sentido,
recordd que en la anterior reunién del GEPEJTA, cuando se presentd el resultado del USOAP
correspondiente a los Estados miembros de la CLAC, se observd que habian ocho paises con el 70%
de “no cumplimiento” de normas y métodos recomendados relacionados a la capacitacion del personal
y un 51% de “no cumplimiento” regional y éste era un elemento esencial para planificar
adecuadamente las necesidades de capacitacion, debiendo priorizarse este tema. Reflexion6 asimismo,
gue no se trata de tener una lista de cursos sino de priorizar aquellas areas en las que existen falencias
reflejadas en los resultados de las auditorias y sugirié emitir una recomendacién para ser mas
eficientes con los recursos disponibles. En ese sentido, se comprometi6 a entregar al Grupo ad hoc la
informacidn sefialada.

146. El Representante de IATA por su parte, expreso su deseo de formar parte del Grupo
ad hoc, informando que dicha Asociacidon tiene mucho para aportar al Grupo ya que a través del IATA
Training and Development Institute (ITDI) se dictan mas de 225 cursos y 30 programas de diploma
dirigidos no solo a lineas aéreas sino también a autoridades de aviacion civil y aeropuertos en variados
temas incluidos los de management, manejo de programas, de recursos humanos, ademas de temas
especificos sobre operaciones. Informo asimismo que anteriormente, estos cursos se dictaban solo en
la sede de la IATA pero desde hace algin tiempo se ha implementado la modalidad in company o in
situ.

147. El Secretario de la CLAC por su parte, inform6 que desde hace algunos afios la
Secretaria de la CLAC ha realizado levantamiento de informacion respecto a las necesidades de los
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Estados miembros, operadores aeroportuarios, organismos reguladores y lineas aéreas en cursos a
nivel gerencial. Tal es asi, que se han dictado varios seminarios y/o cursos, pues se dispone de
informacion prevista hasta el 2013. Por otro lado, informd que Guatemala expresé su deseo de
también formar parte del Grupo ad hoc.

148. Conforme lo acordado, el Grupo ad hoc mantuvo su reunién y el Experto de
Argentina (Ponente) inform6 que habian establecido algunos lineamientos a seguir en lo que respecta a
la armonizacion de programas y que se iba a utilizar el formulario presentado anteriormente para la
recopilacion de la informacién, el mismo que seria circulado entre los Estados y que, conforme se
habia acordado anteriormente, se iniciara el trabajo con el andlisis y armonizacion de programas asi
como de pilotos comerciales. De igual manera, informé que el Grupo mantendria una reunién en
octubre sin haber definido fecha y sede.

149. El Secretario por su parte, record6 que en la Macrotarea de “Capacitacion” figuraban
las siguientes tareas: diagnostico regional sobre centros de instruccién, armonizacion de programas,
divulgacion de cursos, centros de formacion de pilotos, optimizacién del recurso humano. En ese
orden de ideas, resumié que, de acuerdo a lo expresado por el Experto de Argentina, el trabajo se
iniciaria con el diagnostico regional de los centros de instruccion utilizando el adjunto 4 de la nota de
estudio presentada. Por otro lado, se juntarian las tareas de diagnéstico regional de centros de
instruccién y de formacion de pilotos, todo esto en una primera fase. En una segunda fase se realizaria
la armonizacién de programas.

150. Posteriormente, en una tercera fase se efectuaria la divulgacién de cursos a través de
la Secretaria y, por Ultimo, se abordaria el tema de la optimizacién del recurso humano, en la misma
linea que venia trabajando la Secretaria, esto es, conformando una base de datos de especialistas de las
seis Macrotareas del Plan Estratégico.

151. Asimismo, se tomo6 nota que el trabajo de diagndstico regional sobre centros de
instruccién y armonizacion de programas y de formacion de pilotos lo iba a trabajar el Grupo ad hoc y
lo demés se lo realizaria a través de la Secretaria. Finalmente, solicité al Grupo ad hoc entregue a la
Secretaria el cronograma de trabajo independientemente de su reunion de octubre, esto para cumplir
con la Res. A18-11 e incluir en el informe que se presentara a la Asamblea sobre el avance del trabajo
realizado en cada Macrotarea.

Conclusién

152. El GEPEJTA acogid favorablemente la propuesta detallada por la Secretaria en el
parrafo precedente y constituy6 el Grupo ad hoc de la siguiente manera: Argentina (Ponente), Brasil,
Guatemala, IATA y ALADA y se espera que el Ponente del Grupo haga llegar a la Secretaria, lo antes
posible, el cronograma de trabajo.

Cuestion 3.2 del
Orden del Dia: Armonizacién de programas

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/14 Argentina

Cuestion 3.3 del
Orden del Dia: Divulgacion de cursos

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/15 Argentina
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Cuestion 3.4 del
Orden del Dia: Centros de formacion de pilotos

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/16 Argentina

Cuestion 3.5 del
Orden del Dia: Optimizacion del recurso humano

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/17 Argentina

153. En consideracion de lo expuesto en la Cuestion 3.1 del Orden del Dia, no se
presentaron las notas de estudio 14, 15, 16 y 17 que correspondian a Argentina, pues el Grupo ad hoc
deberia replanificar su trabajo y presentar el cronograma para incluirlo en el Programa del préximo
periodo.

Cuestion 3.6 del
Orden del Dia: Gestidn de la CLAC en materia de capacitacion

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/07 Secretaria

154. El Secretario de la CLAC present6 la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/07
para actualizar la informacion que regularmente presenta la Secretaria sobre su gestion en materia de
capacitacion, destacando los antecedentes de este tema y haciendo relacién tanto al plan de trabajo
como a los cursos, seminario, conferencias y talleres que ha desarrollado desde el 2008. De igual
manera, se refirid a las becas otorgadas en el mismo periodo, resaltando que lamentablemente en
algunas oportunidades los Estados no aprovechando de las becas por lo que era necesario exhortar a
las autoridades de aviacidn civil que envien sus funcionarios, teniendo en cuenta el beneficio que
representa para el estado y la region la formacion del recurso humano.

155. Por otro lado, se refirié a los ultimos acuerdos suscritos en materia de capacitacion,
especialmente el firmado con el Gobierno de Corea y los Emiratos Arabes Unidos. De igual manera,
informd que Malasia estaba interesada en apoyar a la CLAC en algunos temas de capacitacién y que
esta informacion se habia circulado directamente a los Estados por parte de las autoridades de dicho
pais, en consideracién que todavia no se disponia de ningin acuerdo firmado con Malasia.

156. Termind invitando a los Expertos a participar en los proximos eventos de capacitacion
del presente afio, esto es el Seminario sobre Gestion de la Seguridad Operacional en la Aviacion que
se convocO conjuntamente con la Autoridad de Aviacion Civil de Singapur y el Seminario sobre
Gestién del Recurso Humano que se realizaran en septiembre y noviembre respectivamente, los dos en
la ciudad de Lima, Perd. Respecto al Seminario sobre Informética y Sistemas, informé que por el
momento no se habia definido el programa del mismo por la dificultad en conseguir especialistas
aeronduticos en la materia, razon por la cual se estaba haciendo un levantamiento de informacion en la
region con el objeto de incluir dicho seminario en el programa del préximo afio.

Conclusion
157. El GEPEJTA luego de tomar nota de la informacion presentada, alentd a la Secretaria
a continuar desarrollando el trabajo de capacitacion y exhortd a los Estados a aprovechar las becas que

regularmente ofrece la Secretaria.

Cuestion 3.7 del
Orden del Dia: Reactivacién del IPAC

¢ Informe de Panamé
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e Informe verbal de la Secretaria
Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/38 Panaméa

158. El Experto de Panama present6 la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/38
relativa la Reactivacion del IPAC, recordando que en la reunion del GEPEJTA/23 (Santo Domingo,
Repulblica Dominicana), entre otras cosas, se acordd que en un plazo de doce meses la autoridad
aerondutica panamefia consultaria con las autoridades correspondientes en su pais la factibilidad de
ofrecer sede para Instituto. Al respecto, informo que, luego del andlisis de la documentacidn para la
mencionada reactivacién, la autoridad aerondutica trabajara con el presupuesto asignado a la
administracion de aviacién civil y con relacién a las instalaciones, esperaban reestructurar una parte de
sus edificaciones donde se propondria establecer oficinas y salones de adiestramiento que serian
utilizadas en los cursos y seminarios regionales.

159. En sentido de lo expuesto, presentd a consideracion del GEPEJTA las siguientes
propuestas:

a) Panamaé organizara cursos que ofrezcan instruccion a nivel gerencial y técnico de
aviacion civil en beneficio de todos los Estados Latinoamericanos.

b) Como pais Sede, Panamé& ofrecera las instalaciones necesarias, aulas, oficinas y
personal de apoyo, cuando se realicen los cursos y seminarios.

c) Las instalaciones estardn ubicadas en el Instituto Superior de Formacion
Profesional Aeronautica (ISFPA) de la Autoridad Aeronautica Civil.

160. Durante el debate, el Secretario informé que conforme lo resuelto en el GEPEJTA/23,
la Secretaria habia recibido el acercamiento de dos Estados de la region que en principio tendrian
interés de ofrecer sede y patrocinar el IPAC, al respecto, aclar6 que para constituir el Instituto se
deberia conformar como lo hace un organismo internacional para que tenga solvencia e independencia
institucional de tal forma que todos los Estados puedan recurrir a este, pues todos los Estados disponen
de infraestructura, aulas y/o oficinas en sus respectivas escuelas de formacidn, por tanto lo que habria
que hacer es suscribir un acuerdos sede que contenga las inmunidades respectivas que se otorgan a
organismos de esta naturaleza. En ese sentido, habria que desarrollar algunas bases para circular a los
Estados a efectos de recibir las propuestas de aquellos que estén interesados en ser sede del IPAC.

161. En consideracién de lo expuesto, el Experto de Panama sugirié que el Secretario visite
su pais para mantener una reunién con las autoridades y retomar este asunto involucrando tanto a la
autoridad aeronautica como a las de Relaciones Exteriores para ver la posibilidad de mantener el IPAC
en su pais. Esta sugerencia fue acogida favorablemente por el Grupo de Expertos.

Conclusion

162. El GEPEJTA acord6 que la Secretaria mantenga una reuniéon con las autoridades
panamefias para definir el tema de la reactivacion del IPAC en su territorio e informar al Comité
Ejecutivo oportunamente. Esto, antes de desarrollar acercamientos con otros Estados o circular las
bases de postulacién.

Cuestion 3.8 del
Orden del Dia: Informe preliminar de cumplimiento de tareas — Res. A18-11
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Conclusion
163. En este punto del Orden del Dia, el Punto Focal (Argentina) no present6 ninguna nota

de estudio, en todo caso, habiéndose reprogramado las tareas en funcién del trabajo del Grupo ad hoc,
se esperaba contar con el informe preliminar de cumplimiento lo antes posible, motivo por el cual se
acord6 que Argentina haga llegar dicho informe a la Secretaria, de manera urgente.

Cuestién 4 del
Orden del Dia: Navegacion Aérea

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/39 Brasil

164. El Experto de Brasil presentdé la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/39
remitiéndose a los antecedentes en particular sobre el Plan Estratégico de la CLAC del bienio 2009-
2010 y recordando que la Macrotarea de Navegacion Aérea se referia a dos tareas especificas, esto es,
el sistema de cobro unificado para los servicios de navegacion aérea, la utilizacion de nuevas
tecnologias, espacios aéreos homogéneos (cielo Unico) y gestién de la capacidad en planes de
navegacion aérea. De igual manera, se refirio al trabajo que viene desarrollando el GREPECAS,
sefialando La Navegacion Aérea en la Region CAR/SAM sufrié un incremento después de la
aprobacion por el Consejo de la OACI, en 1990, de la Recomendacién 14/6 de la Segunda Reunion de
Navegacion Aérea, realizada en Santiago del Chile, en 1989, creando un grupo regional con el
propésito de planear y ejecutar las acciones con vistas al desarrollo de la Navegacién Aérea en las
Regiones del Caribe y de la América del Sur - GREPECAS.

165. Ademas informd, que existen otros dos Grupos importantes tratando de los temas
relativos a la planificacién e implantacién de la navegacion aérea en la Region SAM (Grupo de
Implantacion de Sudamérica — SAM/IG) y en el Atlantico Sur (Grupo para Mejorias de los Servicios
de Trénsito Aéreo en el Atlantico Sur - SAT). Considerd que era importante para la CLAC tomara
conocimiento de las tareas que son desarrolladas en dichos grupos, teniendo en cuenta la relevancia de
las actividades, como por ejemplo, los programas AIRE y OPTIMI, que deberian ser evaluados y
considerados en el Grupo SAT con la participacion de expertos de las Regiones AFl y CAR/SAM.

166. Con relacion al Memorandum de Entendimiento que la Comisién Europea propone
suscribir con la CLAC objeté que Espafia nuevamente no habia realizado la presentacion ofrecida por
lo que de esos dos programas, tal como decia en su nota, la posicion de Brasil seria la de no apoyar el
Memorandum de Entendimiento, si asi se llegare a acordar en el seno de la CLAC. Finalmente, invitd
a la reunion a tomar conocimiento de su nota de estudio, en especial en lo referente a la actualizacion
de las actividades del GREPECAS, desde su ultima reunion, de acuerdo al contenido del Apéndice
“A”, las actividades del Grupo de Implantacion SAM (SAM/IG), contenida en el Apéndice “B”, las
actividades del Grupo para Mejorias de los Servicios de Transito Aéreo en el Atlantico Sur (SAT),
contenida en el Apéndice “C” y la Resolucion A18-11 Directriz de Procedimiento para la
Implementacion del Plan Estratégico de la CLAC, contenida en el Apéndice “D”. Termind reiterando
que todo lo referente a la planificacion e implantacion de los Servicios de Navegacion Aérea deben ser
conducidas por los Grupos de la OACI mencionados.

Conclusion
167. El Grupo tomd nota de la informacién presentada.
Cuestion 4.1 del

Orden del Dia: Proyecto de Acuerdo CE/CLAC (Acuerdo de Cooperacion — Programa
AIRE v OPTIMI)

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/06 Secretaria
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168. El Secretario presentd la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/06 en la que
informaba que en ocasion de la LXXVIII Reunién del Comité Ejecutivo (Santiago de Chile, Chile, 22
de marzo de 2010) se present6 la Nota de estudio CLAC/CE/78-NE/07, referente a la propuesta de la
Comision Europea de suscribir un Acuerdo Especifico de Cooperacion — Programa AIRE y OPTIMI
entre dicha Comision y la CLAC. Sobre este asunto, el Comité Ejecutivo habia resuelto trasladar el
analisis de este documento al GEPEJTA, a efectos de contar con sus sugerencias antes de la préxima
reunién que el Comité Ejecutivo tiene previsto realizar en México.

1609. De igual manera, informd que para profundizar en el andlisis, la Autoridad
Aeronautica Espafiola habia ofrecido realizar una presentacion durante la reunion del GEPEJTA/24 y
25, a efectos de explicar en detalle el funcionamiento de la Iniciativa para la Interoperabilidad
Atlantica y la Reduccion de Emisiones (Programa AIRE), asi como, el Oceanic Position Tracking
Improvement & Monitoring (Programa OPTIMI), pero lamentablemente el Especialista que debia
realizar dicha presentacion no pudo asistir a ambas reuniones comprometiéndose a hacerlo en una
préxima oportunidad, motivo por el cual ponia en consideracién del GEPEJTA la propuesta enviada
por la Comision Europea.

170. Inform6 ademas, que hasta la fecha de elaboracion de la nota de estudio, se recibio
Unicamente la posicién de Brasil.

171. Durante el debate, no habiéndose realizado la presentacion por parte de la Comision
Europea independientemente de la documentacion presentada, el GEPEJTA vio necesario informar al
Comité Ejecutivo que por el momento no habia posibilidad de pronunciamiento y se debera esperar
que realicen la presentacion y luego se podra tomar cualquier decision.

172. El Experto de Brasil por su parte, solicit6 a la Secretaria presentar al Comité Ejecutivo
la carta enviada con la posicion de su pais. Asimismo, aclard que la posicidn de Brasil estaba basada
en que, todo el trabajo que esta propuesta de Memorandum de Entendimiento nos esta direccionando,
ya esta siendo desarrollado en el area del GREPECAS en los Grupos SAM/IG y SAT vy se estaria
duplicando esfuerzos en estos temas.

Conclusién

173. El Grupo de Expertos acordd que, no habiéndose realizado la presentacion por parte
de la Comision Europea independientemente de la documentacion presentada, vio necesario informar
al Comité Ejecutivo que por el momento no habia posibilidad de pronunciamiento y se debera esperar
que realicen la presentacion para luego se podra tomar cualquier decision. Asimismo, tomo nota de la
posicion de Brasil en sentido de que no estaban dispuestos a apoyar la suscripcién de dicho
Memorandum, pues esto implicaria duplicacion de esfuerzos con el trabajo que desarrolla el
GREPECAS.

Cuestion 4.2 del
Orden del Dia: Informe preliminar de cumplimiento de tareas — Res. A18-11

Nota informativa CLAC/GEPEJTA/25-NI/02 Secretaria
Conclusion
174. En este punto del Orden del Dia, la Secretaria recordd que Brasil en anterior reunion

ya habia cumplido en presentar el informe preliminar sobre la Macrotarea de “Navegacién Aérea” en
aplicacion a la Resolucion A18-11. En ese sentido, se refiri6 a la Nota Informativa
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CLAC/GEPEJTA/25-N1/02 y, conforme lo acordado en las anteriores Macrotareas, la Secretaria se
encargara de presentar el informe conjunto en la préxima Asamblea en forma estandarizada.

Cuestion 5 del
Orden del Dia: Sequridad operacional

Cuestion 5.1 del
Orden del Dia: Informe preliminar sobre sequridad operacional en la region

175. En este punto del Orden del Dia, la Secretaria observé que Chile ya habia presentado
el informe preliminar sobre seguridad operacional en la region en la anterior reunion, referido a los
resultados de las auditorias del USOAP vy la investigacion realizada por el Punto Focal sobre dichos
resultados.

176. Seguidamente, el Experto de Chile se refirié al informe preliminar presentado en el
anterior GEPEJTA destacando que este trabajo requiri6 de un andlisis profundo y extenso para
determinar efectivamente cual fue la problemaética objetiva y real producto de la auditoria de la OACI
y, tal como se dijo en ese momento, el informe constituia una “fotografia de momento” en que
efectivamente se habia pasado la auditoria en los paises evaluados. Considerd que el paso siguiente
seria identificar aquellos “problemas comunes” que pudieran tener también soluciones comunes, con
el propdsito de aunar esfuerzos, recursos e implementar la cooperacion horizontal entre los paises para
avanzar en el cumplimiento de las “no conformidades” o la falta de implementacion efectiva de las
normas y métodos recomendados de la OACI, teniendo en cuenta que la regidn esta bajo el promedio
mundial y todavia es preocupante la cantidad de observaciones determinadas. Sin embargo, para
poder avanzar, dado que era una “fotografia de momento” y en algunos paises probablemente ya se
habian tomado algunas medidas, era necesario realizar un seguimiento continuo para lo que se
requeria la contribucién explicita de los Estados.

177. Informo asimismo, que en su calidad de Especialista de la Autoridad Aeronautica
Chilena tuvo la oportunidad de viajar y observar que el informe dejé inquietudes en algunas
autoridades aeronauticas sobre algunos temas que ya se habian solucionado. En consecuencia, faltaba
informacidn para poder avanzar y no perder tiempo. En la visita sefialada, también sali6 a la luz que
en temas que supuestamente los Estados visitados ya habian solucionados, en la préctica no lo estaba,
por lo que, se requeria disponer de una retroalimentacion y saber exactamente si esas “no
conformidades” presentadas en el GEPEJTA anterior, efectivamente estaban solucionadas. En este
punto observo que se deberia ser lo méas transparente posible pues se tenia la percepcion que a algunos
Estados no les gustaba mucho enviar este tipo de informacion.

178. En consideracion de lo expuesto, se deberia pensar en otra metodologia para avanzar
en el tema. Si los paises, efectivamente estan interesados en lograr una cooperaciéon real integral, se
requiere saber con exactitud cuales son los temas que aun tienen pendientes y como los solucionaron y
saber si los Estados requieren o0 no de la ayuda para buscar los mecanismos de solucion mas
apropiados.

179. Durante el debate, se observo la necesidad de buscar la mejor salida para la
cooperacion horizontal, pues pareceria que el tema se estaba quedando a nivel de mandos medios, los
mismos que aseguraban que ya se habian cumplido con las correcciones, cuando en realidad no lo era
lo apropiado y se necesitaba que algin especialista externo les haga notar la realidad. En ese sentido y
para poder desarrollar una estrategia de trabajo futuro, se sugirié que Chile, en su calidad de Punto
Focal de la Macrotarea, haga una presentacién directa a los directores de aviacion civil tanto en el
comité ejecutivo como en la asamblea sobre esta realidad, para que sea a ese nivel en que se tomen las
medidas méas apropiadas y se defina una estrategia de intercambio y apoyo mutuo. Otra alternativa
seria la de crear un procedimiento de visitas para que especialistas de la regién en materia de
seguridad operacional puedan observar lo que estd pasando y que no tengan que esperar que se
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publique el informe de la OACI o se realice una nueva auditoria.

180. Por otro lado, el Experto de Chile inform6 que tuvo una experiencia al presentar esta
informacidn al director de aeronautica de uno de los paises miembros, quien se dio cuenta que la
informacidon que él disponia era distinta respecto a la proporcionada en su propia organizacién. Razon
por la cual consideraba apropiada la propuesta sefialada.

Conclusién

181. El GEPEJTA acord6 solicitar a Chile que realice una presentacién, lo mas clara
posible del tema y la situacion real en la proxima reunién del Comité Ejecutivo y Asamblea a efectos
de establecer la estrategia mas apropiada para continuar impulsando el trabajo de esta Macrotarea.

Cuestion 5.2 del
Orden del Dia: Grupo Regional sobre Sequridad Operacional de la Aviacidon
Panamericano

182. Sobre este tema, el Secretario informd que habia contactado directamente con la
Directora de la Oficina Regional de la OACI con sede en México para, conforme lo encargado,
verificar la mejor alternativa de participacion de la CLAC en el mencionado Grupo. En ese sentido,
fue informado por la Directora que habria posibilidad de incluir a la CLAC en el Comité Directivo de
dicho Organismo y colaborar con los trabajos que se desarrollan en el sefialado Grupo.

Cuestion 5.3 del
Orden del Dia: Institucionalizacion del Sistema vy sequimiento

e Acuerdo Constitutivo para el establecimiento, operacion y
administracion de una Organizacion Multinacional Regional
(OMR)

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/32 Chile

183. En este punto del Orden del Dia, acogiendo lo resuelto por el GEPEJTA, el Grupo ad
hoc constituido por Expertos Juridicos y Técnicos de: Argentina, Brasil, Chile (Ponente), Costa Rica,
Paraguay, Per( y Uruguay se reunio el dia 3 de agosto para desarrollar la tarea encomendada referente
a “emitir sus comentarios sobre el Convenio Constitutivo para la formacion de la Organizacion
Sudamericana de Navegacion Aérea y Seguridad Operacional y analizar la mejor alternativa de
incorporar al Sistema Regional en la futura OMR”’.

184. En sentido de lo expuesto, la Experta de Chile realiz6 la presentacion de la Nota de
estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/32 sobre la tarea encomendada. Tratandose de un tema de singular
importancia, a continuacion se detalla inextenso la Nota de estudio presentada y su adjunto:
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Resumen

Esta Nota de Estudio presenta un andlisis del Convenio que cre6 la Organizacién
Sudamericana de Navegacion Aérea y Seguridad Operacional y somete a
consideracion una serie de observaciones al mismo.

Referencias:

1. Memorando de Entendimiento OACI-CLAC para la creacion del
SRVSOP.

2. Acta Final de la Conferencia Diplomatica realizada en Brasilia del 7 al 9
de diciembre de 20009.

3. Convenio constitutivo de la Organizacion Sudamericana de Navegacion
Aérea y Seguridad Operacional.

4. Informe de la Séptima Reunion de Coordinacion de Puntos Focales del
SRVSOP (Lima, 24-26 febrero 2010).

5. Informe de la 21a. Reunion Ordinaria de la Junta General del SRVSOP

(Santiago, 22 marzo 2010).

Antecedentes

1. En cumplimiento a la decision de la Junta del Sistema de Cooperacion
de la vigilancia a la Seguridad Operacional, Chile en su calidad de punto
Focal de Seguridad Operacional, en la Décima cuarta reunién del GEPEJTA
(Lima, Perd, 27 al 29 de abril de 2010), presentd una Nota de estudio, en la
cual informd sobre el proceso seguido para la institucionalizacién del Sistema
Regional de Cooperacion para la Vigilancia de la Seguridad Operacional
(SRVSOP), solicitando al GEPEJTA que se analice la forma como podria
incorporarse el Sistema Regional a la futura (OMR) “Organizacion
Sudamericana de Navegacion Aérea y Seguridad Operacional”, teniendo
presente que en diciembre de 2009, se concretd la Conferencia Diplomatica
para aprobar el Convenio Constitutivo de esta Organizacion.

2. El GEPEJTA, luego de revisar la Nota de estudio, acordd constituir un
Grupo ad hoc para que realizar el trabajo solicitado, conformado por
Argentina, Brasil, Costa Rica, Paraguay, Peru, Uruguay y Chile como
Ponente.

3. Después de un largo debate el grupo ad hoc estimo necesario proponer
un instrumento que pueda vincular a cualquier Estado de la Regién CAR con
la OMR, con las mismas prerrogativas, derechos y obligaciones de un Estado
sudamericano, especialmente considerando que actualmente participan en
proyectos regionales de cooperacion técnica cuya institucionalizacion se
buscaba como uno de sus objetivos. Sin embargo, durante el proceso de
andlisis el Grupo ad hoc, estimé6 que para poder cumplir la tarea
encomendada, era necesario realizar un analisis integral al Convenio de
constitucién de la OMR, dado que este contiene un conjunto de articulos que
deben ser revisados de manera correlacionada.

Andlisis
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4. Analizado el articulado del Convenio, se concluye que éste presenta
una serie de inconvenientes para integrar el SRVSOP a la OMR, incluso
algunos articulos de aquel, independientemente de que el sistema se integre o
no a la OMR, podrian presentar impedimentos para su entrada en vigencia,
como los que a continuacidn se sefialan:

e Respecto al ambito geografico cabe sefialar que el mismo esta
circunscrito a ““la Regién Sudamericana (SAM) de la Organizacién de
Aviacion Civil Internacional (OACI)...” presentandose de esta forma
limitantes para aquellos Estados miembros del Sistema Regional de
Cooperacion para la Vigilancia de la Seguridad Operacional que no
pertenecen a esta Region.

Esta limitante se repite a lo largo del Convenio; en el Articulo 1 Ambito de
aplicacion; Articulo 20 firma y ratificacion y articulo 22 sobre adhesiones.
Por ello el grupo ad hoc, estima que es necesario modificar este aspecto,
proponiendo  sustituir el ambito de aplicacibn a la region
LATINOAMERICANA, para permitir la participacion de todos los Estados
que hoy estan en ambos Sistemas (Navegacion Aérea y el SRVSOP).

Por otra parte, el Convenio considera las materias de seguridad operacional
limitadas exclusivamente a su vigilancia, y especificamente con relacion a los
servicios de transito aéreo. Es decir, no se ha dado suficiente importancia al
resto de los elementos criticos de la seguridad operacional, como por ejemplo
la reglamentacién, la certificacion, la capacitacion, estructura
organizacional entre otros. Consecuentemente, el grupo de expertos
consider6 que era indispensable modificar las disposiciones que se refieren a
esta materia, generalizando la aplicacion al concepto integral de la
seguridad operacional.

e Asimismo, el grupo observo todas aquellas disposiciones del
Convenio en las cuales se requiere de ““la aprobacion unanime”, tales
es el caso para aprobar una adhesion al Convenio por parte de un
Estado (art.22); respecto de permitir a Observadores (art.23) y en
cuanto a enmiendas o modificaciones al Convenio (art.24), llegandose
incluso a permitir que Estados que no son partes puedan impedir la
participacién de observadores, solucién inexistente en otro instrumento
internacional de que los expertos tengan conocimiento y evidentemente
contraria a toda norma o principio del Derechos de los Tratados.

La misma solucion de la unanimidad ha sido abandonada por las
Organizaciones internacionales hace muchos afios, entre  otras
razones porque confiere a cada una de las Partes un verdadero
derecho de veto. Desde un punto de vista practico la experiencia de la
Sociedad de Naciones entre otras, donde regia el principio de la
unanimidad, se caracterizO por su inoperancia, circunstancia que los
expertos no quisieran que se repitiera respecto de la Organizacion que
se intenta crear.

e Otro tema relevante hace relacion con los articulos 16, 17 y 18
del Convenio, sobre inmunidades, privilegios y exenciones que
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debieran ser objeto de un nuevo convenio con el Estado sede y cada
Estado Parte.

e Adicionalmente, se considero necesario aumentar las facultades del
Consejo Directivo y del Director Ejecutivo para que no se vea
reducido a un papel meramente representativo del Organismo, sino
que tenga el rol requerido para su gestion. Otras modificaciones
propuestas han tenido por objeto mejorar la redaccién y el sentido
juridico y técnico de las disposiciones.

e Se adjunta a esta nota de estudio el resultado del trabajo realizado
por el grupo ad hoc, en la forma de un nuevo articulado y lista de
participantes.
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ACTUAL PROPOSICION

CONVENIO CONSTITUTIVO DE LA ORGANIZACION | CONVENIO CONSTITUTIVO DE LA ORGANIZACION
SUDAMERICANA DE NAVEGACION AEREA Y SEGURIDAD |LATINOAMERICANA DE NAVEGACION AEREA Y SEGURIDAD
OPERACIONAL OPERACIONAL

1. Considerando que los sistemas de comunicaciones, navegacion y
vigilancia y la gestion del transito aéreo (CNS/ATM) son en un todo
compatibles con las disposiciones y principios del Convenio de Chicago
de 1944 sobre Aviacion Civil Internacional, asi como con las normas y
métodos recomendados por la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional (OACI).

1. Considerando que los Estados han de conservar, en todo momento y
circunstancia, su autoridad y responsabilidad en materia de control de la
navegacion aérea y cumplimiento de las normas y métodos
recomendados de la seguridad operacional, dentro del espacio aéreo
sometido a su soberania, conforme con el articulo 28 del Convenio de
Chicago de 1944 sobre Aviacion Civil Internacional.

2 Afirmando que los Estados han de conservar, en todo momento y
circunstancia, su autoridad y responsabilidad en materia de control de la
navegacion aérea y cumplimiento de las normas sobre vigilancia de la
seguridad operacional, dentro del espacio aéreo sometido a su soberania,
conforme con el articulo 28 del Convenio de Chicago de 1944 sobre
Aviacion Civil Internacional.

2. Valorando la importancia de las iniciativas regionales respecto a la
cooperacion entre los Estados para lograr el cumplimiento efectivo de
sus responsabilidades en materia de seguridad operacional y para el
desarrollo y planificacion de los principios y técnicas de la navegacion
aérea internacional en la esfera de la aviacion civil internacional para
optimizar el funcionamiento de los sistemas CNS/ATM.

3. Haciendo suyo el llamado a la cooperacién y a la asistencia mutua
entre los Estados, formulado por la Asamblea de la OACI, a fin de lograr
la mayor uniformidad en la provision de los servicios de
comunicaciones, navegacion y vigilancia y la gestion del transito aéreo.

3. Recordando que la OACI alienta a los Estados a fomentar la creacion
de asociaciones regionales o subregionales para colaborar en el
desarrollo de soluciones a problemas comunes con el fin de fortalecer la
capacidad individual de los Estados en materia de seguridad
operacional.
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4. Valorando la importancia de las iniciativas regionales respecto al
desarrollo y planificacion de los principios y técnicas de la navegacion
aérea internacional, la mejora de la seguridad operacional en la esfera de
la aviacién civil internacional para optimizar el funcionamiento de los
sistemas CNS/ATM y mejorar el cumplimiento efectivo de sus
responsabilidades en términos de la vigilancia de la seguridad
operacional.

4. Haciendo suyo el Ilamado a la cooperacion y a la asistencia mutua
entre los Estados, formulado por la Asamblea de la OACI, a fin de
mejorar los indices de seguridad operacional en la Region
latinoamericana y lograr la mayor uniformidad en la provision de los
servicios de comunicaciones, navegacion la gestion del transito aéreo.

5. Reconociendo la necesidad de implementar, en el &mbito regional, los
sistemas CNS/ATM y de proporcionar cooperacion para la seguridad
operacional, con miras a la obtencidén de una gestién del transito aéreo
mundial, mediante la aplicacién de las normas, métodos recomendados y
orientaciones de la OACI.

5. Considerando que los sistemas de comunicaciones, navegacion, y
gestion del transito aéreo (CNS/ATM) son en un todo compatibles con
las disposiciones y principios del Convenio de Chicago de 1944 sobre
Aviacion Civil Internacional, asi como con las normas y métodos
recomendados por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional
(OACI).

6. Recordando que la OACI alienta a los Estados a fomentar la creacion
de asociaciones regionales o subregionales para colaborar en el
desarrollo de soluciones a problemas comunes con el fin de fortalecer su
capacidad individual de vigilancia de la seguridad operacional.

6. Reconociendo la necesidad de implementar, en el &mbito regional, los
sistemas CNS/ATM con miras a la obtencién de una gestion del transito
aéreo mundial, mediante la aplicacion de las normas, métodos
recomendados y orientaciones de la OACI.

7. Conscientes de la necesidad de establecer un sistema equitativo a
efectos de determinar, repartir y recuperar los costos que genere la
prestacion de los servicios entre los usuarios, tomando en consideracion
particularmente el Articulo 15 del Convenio de Chicago de 1944.

7. Conscientes de la necesidad de establecer un sistema equitativo a
efectos de determinar, repartir y recuperar los costos que genere la
prestacion de los servicios, tomando en consideracion particularmente el
Avrticulo 15 del Convenio de Chicago de 1944.
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8. Considerando que se requiere de un marco juridico adecuado para
regir la explotacion de los sistemas regionales CNS/ATM vy la
cooperacion para la vigilancia de la seguridad operacional, permitiendo
el acceso del mayor nimero posible de Estados, en aras de lograr la
concrecidn del principio de uniformidad en las normas y procedimientos
relativos a la navegacion aérea internacional y la seguridad operacional.

8. Considerando que se requiere de un marco juridico adecuado para
regir la explotacion de los sistemas regionales CNS/ATM vy la
cooperacion entre los Estados en materia de la seguridad operacional,
permitiendo el acceso del mayor ndmero posible de Estados
latinoamericanos, en aras de lograr la concrecién del principio de
uniformidad en el cumplimiento de las normas y métodos recomendados
de la OACI en materia de seguridad operacional y de los procedimientos
relativos a la navegacion aérea internacional.

Articulo 1 — Ambito de Aplicacion

Los Estados Parte de la Region Sudamericana (SAM) de la Organizacion
de Awviacién Civil Internacional (OACI) crean, en la Region, la
ORGANIZACION SUDAMERICANA DE NAVEGACION AEREA Y
SEGURIDAD OPERACIONAL, para la prestacion y gestion de
servicios e instalaciones de naturaleza multinacional, a efectos de
facilitar la implantacién del concepto operacional de la Gestién del
Transito Aéreo (ATM), con el fin de alcanzar la ATM mundial y de
prestar asistencia con relacion a la vigilancia de la seguridad operacional,
asi como en otras materias, de conformidad con las normas y métodos
recomendados por la OACI.

Articulo 1 — Ambito de Aplicacion

Los Estados Parte de la Regién Latinoamericana crean la
ORGANIZACION LATINOAMERICANA DE NAVEGACION
AEREA Y SEGURIDAD OPERACIONAL, para la prestacion y gestion
de servicios e instalaciones del Transito Aéreo, con el fin de facilitar la
implementacion del concepto operacional de la gestion del transito aéreo
para alcanzar la ATM mundial y de prestar asistencia con relacién a la
seguridad operacional, de conformidad con las normas y métodos
recomendados por la OACI; en el territorio de los Estados Partes y en
otros Estados u Organizaciones que se establezcan, en virtud de algin
convenio bilateral o multilateral con la Organizacién.
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Articulo 2 — Capacidad Juridica

La Organizacion tendra personeria juridica internacional, asi como
también tendr& personeria juridica en cada Estado parte, podréa ejercer
derechos y contraer obligaciones y gozara de la autonomia de gestién y
financiera que resulte apropiada para contratar, adquirir y disponer de los
bienes y servicios de la Organizacion, asi como iniciar acciones legales,
comparecer en juicio y ser representado extrajudicialmente.

Articulo 2 — Capacidad Juridica

La Organizacion tendra personeria juridica internacional e interna en
cada Estado Parte, podré ejercer derechos y contraer obligaciones y
gozara de la autonomia de gestion y financiera que resulte apropiada
para contratar, adquirir y disponer de los bienes y servicios de la
Organizacion, asi como iniciar acciones legales, comparecer en juicio y
ser representado extrajudicialmente.

Articulo 3 — Objeto

La Organizacién tiene como objeto la prestacion y gestion de los
servicios e instalaciones multinacionales del Plan Regional de
Navegacion Aérea aplicable conforme al Articulo 28 del Convenio de
Chicago y de asistencia para el cumplimiento efectivo de las
responsabilidades de los Estados en materia de vigilancia de la seguridad
operacional, de conformidad con lo que se establecera en el respectivo
Estatuto, en el territorio de las Partes Contratantes y en todos aquellos
ambitos de responsabilidad en correspondencia a los Acuerdos
Regionales de Navegacion Aérea y con otros Estados u Organizaciones
gue se establezcan, en virtud de algun convenio bilateral o multilateral
con la Organizacion.

Avrticulo 3 — Objeto
La Organizacion tiene como objeto:

1.- La prestacion y gestion de los servicios e instalaciones
multinacionales considerando lo establecido en los Planes Regionales de
Navegacion Aérea, conforme al Articulo 28 del Convenio de Chicago.

2.- La asistencia a los Estados para el cumplimiento efectivo de sus
responsabilidades en materia de seguridad  operacional.
Todo lo anterior, de conformidad con lo que se establecerd en el
respectivo Estatuto-
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Articulo 4 — Funciones y Atribuciones
La Organizacion tendra las funciones y atribuciones siguientes:

a) Ejercer derechos en lo relativo a la prestacion y administracion de los
servicios enunciados en el articulo anterior asi como la fijacién y
percepcion de los derechos y tarifas relativos a los mismos;

b) Establecer una politica econdmica que permita lograr un equilibrio
financiero, mediante la obtencion de recursos propios;

c) Proponer a los Estados Parte la uniformidad de las reglamentaciones y
procedimientos nacionales en materia de servicios de navegacion aérea y
en otros asuntos, de conformidad con las normas y métodos
recomendados por la OACI;

d) Conforme al Convenio de Chicago, realizar los estudios técnicos,
operacionales y administrativos necesarios, y ejecutar las acciones
correspondientes para el cumplimiento de su objeto, teniendo en cuenta
la evolucién y el desarrollo de la aviacién civil internacional;

e) Recomendar a los Estados parte las enmiendas pertinentes al Plan
Regional de Navegacién Aérea aplicable;

) Capacitar en forma apropiada y permanente a su personal;

g) Establecer con los Estados y Organismos internacionales, los vinculos
necesarios para el ejercicio de sus funciones y atribuciones;

h) Solicitar a las autoridades competentes y comunicarles toda la

Avrticulo 4 — Funciones y Atribuciones
La Organizacidn tendra las funciones y atribuciones siguientes:

a) La prestacion y administracion de los servicios enunciados en el
articulo anterior asi como la fijacion y percepcion de los derechos y
tarifas relativos a los mismos;

b) Establecer una politica econdmica que permita lograr un equilibrio
financiero, mediante la obtencion de recursos propios;

c) Proponer a los Estados Parte la uniformidad de las reglamentaciones
y procedimientos nacionales en materia de servicios de navegacion
aérea y sequridad operacional, de conformidad con las normas y
métodos recomendados por la OACI,

d) Conforme al Convenio de Chicago, realizar los estudios técnicos,
operacionales y administrativos necesarios, y ejecutar las acciones
correspondientes para el cumplimiento de su objeto, teniendo en cuenta
la evolucién y el desarrollo de la aviacién civil internacional;

e) Recomendar a los Estados parte las enmiendas pertinentes en los
Planes Regionales de Navegacion Aérea aplicables;

f) Capacitar en forma apropiada y permanente a su personal;

g) Establecer con los Estados y Organismos internacionales, los
vinculos necesarios para el ejercicio de sus funciones y atribuciones;

h) Solicitar e informar a las autoridades competentes toda la
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informacion pertinente, ademas de notificar las presuntas infracciones a
las normas aplicables de navegacion aérea cometidas dentro del &mbito
de sus responsabilidades;

i) Efectuar evaluaciones de normalizacion de los sistemas en el territorio
de los Estados Parte, conforme con las normas y métodos recomendados
por la OACI;

j) Estudiar, asesorar, recomendar, facilitar, decidir y ejecutar todas
aquellas cuestiones vinculadas con el desenvolvimiento normal u
ordinario de la Organizacion; y

k) Desarrollar cualquier otra actividad que le sea requerida por los
Estados Parte, que se relacione con su objeto y se encuentre dentro de su
capacidad.

informacién pertinente y notificar las presuntas infracciones a las
normas aplicables dentro del ambito de sus responsabilidades;

i) Proponer la normalizacion de los sistemas en el territorio de los
Estados Parte, conforme con las normas y métodos recomendados por la
OACI;

j)_Contratar los préstamos que la Organizacion requiera para el
cumplimiento de sus fines.

k) Analizar estudiar, , decidir y ejecutar todas aquellas cuestiones
vinculadas con el desenvolvimiento normal u ordinario de la
Organizacion; y

I) Desarrollar cualquier otra actividad que le sea requerida por los
Estados Parte, que se relacione con su objeto y se encuentre dentro de su
capacidad.

Articulo 5 — Responsabilidad Civil y Seguros

La Organizacién deberd cubrir los riesgos derivados de la
responsabilidad civil por dafios resultantes del funcionamiento de las
instalaciones u operacién de los servicios frente a terceros, por medio de
la contratacion de los seguros correspondientes.

Articulo 5 — Responsabilidad Civil y Seguros

La Organizacion deberd cubrir los riesgos derivados de la
responsabilidad civil por dafios resultantes del funcionamiento de sus
instalaciones o prestacion de los servicios frente a terceros, por medio
de la contratacion de los seguros correspondientes.

Articulo 6 — Sede

La Organizacion tendra su sede en una ciudad de un Estado Parte a
determinar, de acuerdo a las ventajas ofrecidas para su establecimiento, a
cuyo efecto se celebrara el respectivo Acuerdo de Sede con dicho
Estado.

Articulo 6 — Sede

La Organizacion tendra su sede en una ciudad de un Estado Parte a
determinar, de acuerdo a las ventajas ofrecidas para su establecimiento,
a cuyo efecto se celebrara el respectivo Acuerdo de Sede con dicho
Estado.
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Articulo 7 — Estructura

La Organizacion estara integrada por un Consejo Directivo, un Director
Ejecutivo y las Direcciones técnicas, operacionales y administrativas
necesarias y apropiadas para el ejercicio de las funciones encomendadas.

Articulo 7 — Estructura

La Organizacion estara integrada por un Consejo Directivo, un Director
Ejecutivo y las Direcciones necesarias y apropiadas para el ejercicio de
las funciones encomendadas.

Articulo 8 — Consejo Directivo

1. El Consejo Directivo serd el 6rgano superior de la Organizacion y
estard integrado por un representante de cada Estado Parte. Cada uno
tendra un suplente. Ambos serdn designados por el Estado Parte y
tendran competencia deseable en materia de aerondutica civil.

2. El Consejo Directivo tendra un Presidente y un Vice-presidente, que
seran elegidos entre sus miembros en forma rotativa y por el periodo de
tres afios, pudiendo ser reelegidos por una sola vez.

Acrticulo 8 — Consejo Directivo

1. El Consejo Directivo serd el 6rgano superior de la Organizacién y
estara integrado por un representante de cada Estado Parte. Cada uno
tendra un suplente. Ambos seran designados por el Estado Parte y es
deseable que tengan competencia en materia de aeronautica civil.

2. El Consejo Directivo elegira un Presidente y un Vice-presidente,
entre los representantes de los Estados miembros por el periodo de tres
afios, pudiendo ser reelegidos por una sola vez.

Articulo 9 — Funciones del Consejo Directivo
El Consejo Directivo tendra las siguientes funciones:

a) Adoptar politicas relativas al funcionamiento de la Organizacion y la
administracion de los sistemas multinacionales;

b) Fijar las tarifas y derechos que abonaran los usuarios de los servicios
que preste la Organizacion;

c) Designar al Director Ejecutivo y a los Directores técnico, operacional
y administrativo a propuesta del Director Ejecutivo;

Avrticulo 9 — Funciones del Consejo Directivo
El Consejo Directivo tendra las siguientes funciones:

a) Adoptar politicas relativas al funcionamiento de la Organizacion y la
administracion de los sistemas multinacionales;

b) Fijar las tarifas y derechos que abonaran los usuarios de los servicios
que preste la Organizacion;

c) Designar al Director Ejecutivo y a los Directores técnico, operacional
y administrativo a propuesta del Director Ejecutivo;
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d) Aprobar la contratacion de los seguros determinados por el articulo 5,
con las empresas o sociedades que considere apropiadas;

e) Aprobar el presupuesto anual y sus eventuales reformas;

f) Aprobar el Estatuto y Reglamentos internos de la Organizacion, y
generar enmiendas o modificaciones a los mismos;

g) Aprobar propuestas y condiciones para los préstamos a ser obtenidos
para la realizacion de los objetivos de la Organizacion;

h) Considerar las propuestas de enmiendas o modificaciones a este
Convenio; y

i) Fijar la politica de contratacién de personal.

d) Aprobar la contratacion de los seguros determinados por el articulo 5,
con las empresas o sociedades que considere apropiadas;

e) Aprobar el presupuesto anual y sus eventuales reformas;

f) Aprobar el Estatuto y Reglamentos internos de la Organizacion, y
generar enmiendas o modificaciones a los mismos;

g) Aprobar propuestas y condiciones para los préstamos a ser obtenidos
para la realizacion de los objetivos de la Organizacion;

h) Sugerir las propuestas de enmiendas o modificaciones a este
Convenio; y

i) Fijar la politica de contratacién de personal.

Articulo 10 - Director Ejecutivo

El Director Ejecutivo debera tener la nacionalidad de cualquiera de los
Estados Parte y sera elegido por el Consejo Directivo por mayoria. El
Director Ejecutivo permanecera en sus funciones segun se establezca en
el Estatuto.

Acrticulo 10 — Director Ejecutivo

El Director Ejecutivo deberd tener la nacionalidad de cualquiera de los
Estados Parte y sera elegido por el Consejo Directivo por mayoria. El
Director Ejecutivo permanecera en sus funciones segun se establezca en
el Estatuto.
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Articulo 11 — Funciones del Director Ejecutivo
El Director Ejecutivo serd el representante legal y administrador
ejecutivo de la Organizacion, y tendré las siguientes funciones:

a) Firmar la documentacion para el funcionamiento de la Organizacion,
dentro del &mbito de su competencia;

b) Presentar todos los informes que le sean requeridos por el Consejo
Directivo;

c) Contratar y ejercer la funcién de gestion del personal que requiera la
Organizacion, conforme con la politica establecida por el Consejo
Directivo;

d) Proponer al Consejo Directivo las nominaciones de los Directores
técnico, operacional y administrativo, a fin de su contratacion;

e) Proponer al Consejo Directivo los proyectos de enmiendas o
modificaciones al Estatuto y Reglamentos internos de la Organizacion;

f) Proyectar y proponer al Consejo Directivo las tarifas y derechos a
percibir por la Organizacion;

g) Elaborar el presupuesto anual y asesorar en el tema al Consejo
Directivo;

h) Desempefiar la funcion de Secretario del Consejo Directivo; y

i) Realizar cualquier otra tarea que le sea confiada por el Consejo
Directivo.

Articulo 11 — Funciones del Director Ejecutivo

El Director Ejecutivo serd el representante legal y administrador
ejecutivo de la Organizacion, y tendra las siguientes funciones:

a) Gestionar y administrar el recurso humano y financiero que requiera
la Organizacion, conforme con la politica establecida por el Consejo
Directivo;

b) Proponer al Consejo Directivo el Plan Estratégico de la Organizacion
por el periodo de tres afios.

c) Proyectar y proponer al Consejo Directivo las tarifas y derechos a
percibir por la Organizacion;

d) Elaborar el presupuesto anual y asesorar en el tema al Consejo
Directivo;

e) Firmar la documentacién para el funcionamiento de la Organizacion,
dentro del &mbito de su competencia;

f) Presentar todos los informes que le sean requeridos por el Consejo
Directivo;

g) Proponer al Consejo Directivo las nominaciones de los Directores , a
fin de su contratacion;

h) Proponer al Consejo Directivo los proyectos de enmiendas o
modificaciones al Estatuto y Reglamentos internos de la Organizacion;

i) Desempefiar la funcion de Secretario del Consejo Directivo; y

J) Realizar cualquier otra tarea que le sea confiada por el Consejo
Directivo.
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Articulo 12 — Modalidades de las Decisiones

1. Cada Estado Parte dispondra de un voto en el Consejo Directivo a
través de su representante.

2. Las reuniones del Consejo Directivo requeriran de un quérum de dos
terceras partes de los miembros para sesionar.

3. Las decisiones seran adoptadas por las dos terceras partes de los
presentes, salvo los casos expresamente determinados que requeriran de
decision unanime conforme se establezca en el Estatuto. Las mismas
seran obligatorias para cada Estado Parte.

Articulo 12 — Modalidades de las Decisiones

1. Cada Estado Parte dispondrd de un voto en el Consejo Directivo a
través de su representante.

2. Las reuniones del Consejo Directivo requeriran de un quérum de dos
terceras partes de los miembros para sesionar.

3. Las decisiones seran adoptadas por consenso, excepto en aquellos
casos en que el Estatuto establezca un procedimiento de votacion. Las
mismas seran obligatorias para cada Estado Parte.

Articulo 13 — Personal

1. La Organizacion contratara personal de la nacionalidad de los Estados
Parte, salvo circunstancias o situaciones excepcionales debidamente
justificadas.

2. El personal tendrd un régimen laboral propio, a cuyo efecto se
elaborara y aprobara el respectivo Reglamento, considerando como base
el de la OACI.

Articulo 13 — Personal

1. La Organizacién contratara personal de la nacionalidad de los Estados
Parte, salvo circunstancias o situaciones excepcionales debidamente
justificadas.

2. El personal tendrd un régimen laboral propio, a cuyo efecto se
elaborara y aprobara el respectivo Reglamento, considerando como base
el de la OACI.
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Articulo 14 - Régimen financiero

1. La Organizacion no tendréa fines de lucro, operara bajo un régimen de
recuperacion de costos y se financiard mediante contribuciones
obligatorias de los Estados Parte, contribuciones voluntarias y otras
fuentes.

2. La Organizacion debera tratar de conseguir su equilibrio financiero,
tomando en consideracidn, en particular, el articulo 15 del Convenio de
Chicago.

Articulo 14 - Régimen financiero

1. La Organizacion no tendréa fines de lucro, operara bajo un régimen de
recuperacién de costos y se financiard mediante contribuciones
obligatorias de los Estados Parte, contribuciones voluntarias y otras
fuentes.

2. La Organizacion deberéa tratar de conseguir su equilibrio financiero,
tomando en consideracién, en particular, el articulo 15 del Convenio de
Chicago.

Articulo 15 — Auditorias

La Organizacion estard sometida a auditorias interna y externa, segun lo
que determine el Estatuto respectivo.

Articulo 15 — Auditorias

La Organizacion estara sometida a auditorias interna y externa, segun lo
gue determine el Estatuto respectivo.

Articulo 16 — Privilegios e Inmunidades de la Organizacion

En el ambito de sus actividades oficiales:

a) La Organizacion, sus bienes y haberes, cualquiera sea el lugar donde
se encuentren y quienquiera los tenga en su poder, tendran inmunidad de
jurisdiccion, salvo en la medida en que en algun caso particular haya
renunciado expresamente a esta inmunidad. La renuncia a la inmunidad
de jurisdiccion no implicara renuncia a la inmunidad de ejecucion.

b) Los locales de la Organizacion seran inviolables. Los bienes y haberes
de la Organizacion cualquiera sea el lugar donde se encuentren y
quienquiera los tenga en su poder, estaran exentos de registro,
requisicion, confiscacion y de cualquiera otra forma de ingerencia, sea
por accion ejecutiva, administrativa, judicial o legislativa.

c¢) Los archivos de la Organizacion y en general todos los documentos

Articulo 16 — Privilegios e Inmunidades de la Organizacion

La organizacion debera negociar separadamente con el Estado sede y
con cada Estado Parte los privilegios, inmunidades y exenciones
aduaneras
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gue le pertenezcan o se hallen en su posesién seran inviolables
dondequiera se encuentren.

d) La Organizacién podré tener fondos o divisas de toda clase y llevar
sus cuentas en cualquier moneda sin hallarse sometida a fiscalizaciones,
reglamentos o moratorias de clase alguna. Asimismo, podra transferir
libremente sus fondos y divisas de un pais a otro y de un lugar a otro
dentro de cualquier pais y convertir en otra moneda las divisas que tenga
en su poder.

e) En el ejercicio de los derechos que le son conferidos en virtud del
literal anterior, la Organizacion prestara debida atencién a toda inquietud
formulada por el gobierno de cualquier Estado Parte en la medida que
estime dar curso a dichas inquietudes sin detrimento de sus propios
intereses.

Articulo 17 — Inmunidades y Privilegios de los Funcionarios Avrticulo 17 — Inmunidades y Privilegios de los Funcionarios Eliminado

1. El Director Ejecutivo y los altos funcionarios de la Organizacion
gozaran de los privilegios e inmunidades que se otorgan a los agentes
diplomaticos por la Convencion de Viena de 1961 sobre Relaciones
Diplomaticas.

2. Los funcionarios Administrativos y Técnicos de la Organizacion
gozardn de los privilegios e inmunidades funcionales previstos para
dicho personal en la mencionada Convencién.
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Articulo 18 — Exenciones Fiscales y Aduaneras

En el ambito de sus actividades oficiales, la Organizacion, sus haberes,
ingresos y otros bienes estaran exentos, en el territorio de los Estados
Parte:

a) De todo gravamen directo, salvo
remuneracion por servicios prestados;

los que constituyan una

b) De derechos de aduana y de prohibiciones y restricciones a la
importacion y a la exportacion, respecto de los articulos para su uso
oficial, entendiéndose sin embargo que los articulos importados con tal
exencion no seran vendidos en el pais en que hayan sido introducidos; y

c) De derechos de aduana y prohibiciones y restricciones respecto de la
importacion y exportacion de sus publicaciones.

Avrticulo 18 — Exenciones Fiscales y Aduaneras

Eliminado

Articulo 19 — Solucién de Controversias

Toda controversia relativa a la interpretacion o aplicacion del presente
Convenio seré resuelta por las Partes mediante consultas directas. Si la
controversia no fuera solucionada mediante tales consultas, dentro de los
tres meses siguientes al inicio de éstas, cualquiera de las Partes
involucradas podra, mediante solicitud escrita, someterla a la mediacion
del Consejo Directivo. Si la controversia no fuera resuelta a través de las
consultas o mediacion, las Partes, de comln acuerdo, podrén intentar
resolverla por cualquiera de los otros medios de solucion de
controversias mencionados en la Carta de Naciones Unidas.

Articulo 19 — Solucion de Controversias

Toda controversia relativa a la interpretacion o aplicacion del presente
Convenio sera resuelta por las Partes mediante consultas directas. Si la
controversia no fuera solucionada mediante tales consultas, dentro de
los tres meses siguientes al inicio de éstas, cualquiera de las Partes
involucradas podra, mediante solicitud escrita, someterla a la mediacion
del Consejo Directivo. Si la controversia no fuera resuelta a través de las
consultas 0 mediacion, las Partes, de comin acuerdo, podran intentar
resolverla por cualquiera de los otros medios de solucion de
controversias mencionados en la Carta de Naciones Unidas.
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Articulo 20 — Firma y Ratificacion

1. El presente Convenio estara abierto a la firma de los Estados de la
Region Sudamericana de la OACI, en el Ministerio de Relaciones
Exteriores de Brasil, hasta el 30 de Junio del 2010 y, después, en la Sede
de la OACI, hasta su entrada en vigor.

2. El presente Convenio estara sujeto a ratificacion, debiendo depositarse
el respectivo documento de ratificacion en la OACI, la cual notificara a
los gobiernos de las partes signatarias y contratantes todo depdsito de
instrumentos de ratificacion del Convenio.

Acrticulo 20 — Firma y Ratificacion

1. El presente Convenio estard abierto a la firma de los Estados de la
Region  Latinoamericana en el (Estado sede la de Conferencia
Diplomatica), por el plazo de seis meses vy, después, en la Sede de la
OACI, hasta su entrada en vigor.

2. El presente Convenio estara sujeto a ratificacion, debiendo
depositarse el respectivo documento de ratificacion en la OACI, la cual
notificara a los gobiernos de las partes signatarias y contratantes todo
depdsito de instrumentos de ratificacién del Convenio.

Articulo 21 — Entrada en Vigor

1. El presente Convenio entrard en vigor a los sesenta dias posteriores al
deposito del instrumento de ratificacion de por lo menos cinco Estados
contratantes, a cuyo efecto la OACI notificard esa fecha a cada uno de
los Gobiernos respectivos.

2. Para todo Estado que deposite el instrumento de ratificacion después
de la fecha de entrada en vigor del presente Convenio, éste entrard en
vigor a los sesenta dias siguientes a la fecha del depdsito de dicho
instrumento de ratificacion.

Avrticulo 21 — Entrada en Vigor

1. El presente Convenio entrara en vigor a los sesenta dias posteriores al
depdsito del instrumento de ratificacion de por lo menos diez Estados
contratantes, a cuyo efecto la OACI notificara esa fecha a cada uno de
los Gobiernos respectivos.

2. Para todo Estado que deposite el instrumento de ratificacion después
de la fecha de entrada en vigor del presente Convenio, éste entrara en
vigor a los sesenta dias siguientes a la fecha del depoésito de dicho
instrumento de ratificacion.
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Articulo 22 — Adhesion

1. Los Estados no signatarios de este Convenio, pertenecientes a la
Region Sudamericana de la OACI Latinoamericana, podran adherirse al
mismo, una vez que haya entrado en vigencia, mediante la presentacion
de un instrumento de adhesion ante la OACI.

2. Con caracter previo a la adhesién de un Estado, se requerira la
aprobacion unanime de los Estados Contratantes y la celebracion de un
convenio entre dicho Estado y la Organizacidn, a fin de considerar las
cuestiones técnicas, operacionales, financieras y administrativas que
permitan su incorporacion.

3. La OACI notificard a los gobiernos de los Estados Contratantes y
signatarios, todo depdsito de instrumentos de adhesion al Convenio

4. La adhesion surtird efecto dentro de los sesenta dias posteriores al
deposito del respectivo instrumento.

Articulo 22 — Adhesion

1. Los Estados no signatarios de este Convenio, pertenecientes a la
Region Latinoamericana, podran adherirse al mismo, una vez que haya
entrado en vigencia, mediante la presentacion de un instrumento de
adhesién ante la OACI., debiendo celebrarse un convenio entre dicho
Estado y la Organizacion, a fin de considerar las cuestiones técnicas,

operacionales, financieras y administrativas que permitan su
incorporacion.
2. Tratdndose de Estados no pertenecientes a la Region

Latinoamericana, con carécter previo a la adhesion de un Estado, se
requerird la aprobacion unanime de los Estados partes y la celebracion
de un convenio entre dicho Estado y la Organizacion, a fin de considerar
las cuestiones técnicas, operacionales, financieras y administrativas que
permitan su incorporacion.

3. La OACI notificara a los gobiernos de los Estados Contratantes y
signatarios, todo depdsito de instrumentos de adhesion al Convenio

Articulo 23 — Observadores La participacién de observadores en las
reuniones de la Organizacion requerira la aceptacion, expresada de
manera fehaciente y unanime por los Estados Parte en la Organizacion, o
gue tengan derecho a ser Parte de la misma.

Articulo 23 — Observadores La participacién de observadores en la
Organizacion quedara regulada en el Estatuto respectivo.
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Articulo 24 — Enmiendas o Modificaciones

1. Cualquiera de los Estados Parte podrd proponer enmiendas o
modificaciones a este Convenio, las que seran sometidas a la
consideracion del Consejo Directivo y aprobadas por los dos tercios de
las Partes Contratantes.

2. No obstante, para la enmienda o modificacion de los Articulos 1, 3, 22
y 23 se requerira la aceptacion, expresada de manera fehaciente y
unanime por los Estados Contratantes de la Organizacion.

Articulo 24 — Enmiendas o Modificaciones

Cualquiera de los Estados Parte podra proponer enmiendas o
modificaciones a este Convenio, las que serdn sometidas a la
consideracion del Consejo Directivo y aprobadas por los dos tercios de
las Partes Contratantes.

Articulo 25 — Denuncia

1. Los Estados Parte podran denunciar el presente Convenio
transcurridos dos afios desde la entrada en vigor para dicho Estado,
mediante notificacion a la OACI, que la comunicara a los demas Estados
Parte, lo antes posible. La denuncia del Convenio tendra efecto un afio
después de la fecha de su comunicacion a la OACI.

2. La denuncia no libera al Estado de sus responsabilidades vy
compromisos financieros pendientes a la fecha en que la denuncia se
haga efectiva.

Articulo 25 — Denuncia

1. Los Estados Parte podran denunciar el presente Convenio
transcurridos dos afios desde la entrada en vigor para dicho Estado,
mediante notificacion a la OACI, que la comunicara a los demas
Estados Parte, lo antes posible. La denuncia del Convenio tendra efecto
un afio después de la fecha de su comunicacion a la OACI.

2. La denuncia no libera al Estado de todas sus responsabilidades y
compromisos pendientes a la fecha en que la denuncia se haga efectiva.
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Articulo 26 — Duracion y Disolucion

El presente Convenio tendrd una duracion indefinida y terminara en el
momento en que el Consejo Directivo decida, por unanimidad, la
disolucion de la Organizacién, que seguird existiendo hasta su
liquidacion definitiva. Las Partes deberan convenir la distribucién y
transferencia de los bienes y la continuidad en la prestacion de los
Servicios.

Aurticulo 26 — Duracion y Disolucion

El presente Convenio tendrd una duracion indefinida y terminara en el
momento en que el Consejo Directivo decida, por unanimidad, la
disolucion de la Organizacién, que seguird existiendo hasta su
liquidacion definitiva. Las Partes deberan convenir la distribucion y
transferencia de los bienes y la continuidad en la prestacion de los
Servicios.




CLAC/GEPEJTA/25-INFORME
09/08/10 -54 -

185. Durante el debate, el Experto de Chile ampliando la presentacion, se refirié al adjunto
de la nota y expresO que, si bien el Grupo no tenia exactamente la tarea de proponer un nuevo
articulado, se permitié realizar, a modo de comentarios, una sugerencia de como se estimaba deberia
quedar el articulado del Convenio. Destacando que en la primera columna se detallaba el Convenio
suscrito y en la segunda la propuesta de modificacion. Dijo asimismo que en el Grupo se tenia la
impresion que, de continuar con el intento de ratificacion del Convenio tal cual estaba, era muy
probable que se produzcan serios problemas para que se logre dicha ratificacion. Consecuentemente,
para evitar perder tiempo, probablemente habria que iniciar de nuevo este trabajo, en todo caso, este es
un tema que debian resolver las autoridades y no el Grupo de Expertos.

186. El Experto de Brasil excuso la ausencia de la Sra. Sonia Machado en la reunion del
Grupo ad hoc quién tuvo que cancelar su viaje por motivos de trabajo y presentd ademas una pequefia
reflexiéon sobre la propuesta del Grupo ad hoc, preguntando si el Grupo podia modificar o incluso
proponer una modificaciéon de un documento que ya habia sido firmado por los Estados que
participaron en la Conferencia Diplomatica. Indic6 que Unicamente se podria analizar, criticar el
documento y hacer una revision del mismo y dejé en claro que si se podia haber manifestado en qué
puntos no estaban de acuerdo expresando las razones por las que sugerian el nuevo texto.

187. La Secretaria inform6 que durante la reunién del Grupo ad hoc, el Ponente observo
gue no tenian el mandato de modificar el documento pero si fue necesario que hicieran una revision
total para tener en cuenta todo el contexto. Informé asimismo, que durante el debate, los Expertos
observaron con claridad que este documento se habia realizado en dos fases: la primera apuntando
estrictamente a la navegacion aérea y la segunda cuando se sumo el tema de la seguridad operacional,
lo que gener6 una serie de “parches” que desvirtuaban el contexto general del documento. Resaltd
asimismo, que uno de los especialistas de los Estados firmantes informd sobre los inconvenientes que
se presentaron al interior de su pais para continuar con la ratificacion.

188. En funcion de lo expuesto, el Grupo ad hoc habia considerado mas conveniente
buscar solucidn a los problemas en la actualidad y no esperar a futuro. Para terminar, aclaré que el
mandato del Grupo era “emitir sus comentarios sobre el Convenio Constitutivo para la formacion de
la Organizacién Sudamericana de Navegacion Aérea y Seguridad Operacional y analizar la mejor
alternativa de incorporar al Sistema Regional en la futura OMR”. Por otro lado, expresd que el
Grupo realizé un arduo trabajo y sugirié que el GEPEJTA deberia evaluar el trabajo realizado para
informar al Comité Ejecutivo quien en ultima instancia deberia resolver sobre este asunto.

189. Por su parte, la Experta de Colombia resalté también el arduo trabajo realizado por el
Grupo el dia anterior y observé que la discusién se centraba en la palabra “proponer” y a su criterio los
Expertos no estaban modificando el documento sino emitiendo comentarios de algunas
inconveniencias limitantes que presenta el documento que ya habia sido firmado y estaba claro que no
se estaba realizando ninguna modificacidn ya que esto no era competencia del Grupo.

190. El Experto de Argentina agradecié a los Estados que estuvieron presentes en la
Conferencia de Brasilia donde se adoptd la OMR y record6 que los Estados de la regién Sudamericana
reunidos en dicha Conferencia promulgaron una declaracion de apoyo a los derechos de la Republica
Argentina en la disputa de soberania de las Islas Malvinas. Siendo un tema importante que la OMR
que cred la Conferencia de Brasilia tenia como ambito de aplicacion la region Sudamericana que la
OACI incluye en el espacio aéreo a las Islas Malvinas y sus espacios maritimos circundantes, los
mismos que pertenecen a la integridad territorial de la Republica Argentina y son objeto de una
disputa soberana reconocida por las Naciones Unidas y resultaba anacrénico que en el Continente
todavia subsista una potencia imperialista europea que tiene una colonia en la Republica y territorio de
su pais.

191. Por otro lado, observd que no siendo competencia del Grupo la modificacion de un
Tratado Internacional en proceso de ratificacion, para modificarlo se deberia convocar a otra
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Conferencia Diplomatica que redacte un nuevo texto.

192. El Secretario de la CLAC informé al Experto de Argentina que ese tema también
habia sido discutido en el Grupo ad hoc pero también se observé que habia otros Estados soberanos
que actualmente formaban parte del SRVSOP, como era el caso de Cuba, y este pais no era parte de la
region Sudamericana, informd entonces que esa fue la razén por la que se amplié al ambito
latinoamericano y para que pueda surtir efecto esto se asimilé a lo que dice el Estatuto de la CLAC
como regién Latinoamericana, en la que tampoco tiene decision ningln Estado de fuera de la region.

193. Destac6 asimismo que parte del mandato era observar la mejor forma de incorporar el
Sistema Regional a la OMR y para esto se deberia tener en cuenta los paises miembros que no son
parte de la region Sudamericana, como era el caso de Cuba.

194. El Experto del Uruguay pidiendo disculpas por se reiterativo, recordd que en la
reunion de Santiago de la CLAC, como en la reunion de la Junta General del SRVSOP, estuvo
presente una Delegacion de Cuba, la misma que mostrd su sorpresa por no haber sido invitada ni
informada que se iba a realizar una Conferencia Diplomatica que, de alguna manera afectaba los
derechos adquiridos e intereses legitimos de su pais y la pregunta formulada (que no fue contestada)
fue que ¢siendo Cuba miembro fundador del SRVSOP vy participando en el proceso de
institucionalizacion de ese Sistema, qué iba a pasar de ahora en adelante? Tanto la pregunta de que
por qué no fue invitada no tuvo respuesta como tampoco la segunda. También se pregunt6 si los
demas Estados que estuvieron presentes en Brasilia iban a seguir formando parte del Sistema o, ¢al
crearse un organismo internacional sencillamente el Sistema desapareceria? O (el Sistema se
mantendria s6lo con Cuba? En conclusidn, fue evidente que hubo un tratamiento discriminatorio con
un Estado que formaba parte del Sistema y de la Junta, asunto al que habria que darle necesaria y
éticamente una solucion y la mas apropiada fue pensar en que debia adoptarse la concepcidn
geografica de la CLAC. Asunto que preservaria no sélo los intereses de Cuba sino también de
Argentina.

195. Por otro lado, manifestd que el articulado del Convenio suscrito en Brasilia era
completamente irregular y alejado del derecho internacional publico, por lo que, era necesario
rehacerlo desde el primer considerando hasta el Gltimo articulo. Luego se refirié al trabajo del Grupo
ad hoc, destacando que los Expertos alli reunidos expusieron lo mejor de su experiencia y
conocimientos para presentar los comentarios del documento diagnosticando las inconsistencias
encontradas en todo el documento.

196. Por su parte, el Experto de Argentina observé que compartia en gran medida algunos
de los comentarios expuestos y sobre todo la mejor forma de buscar y evitar problemas que perdureny
buscar soluciones para dar respuestas a temas tan legitimos como los relacionados a Cuba, asunto que
desconocia. Observé asimismo, que se debera avanzar en las negociaciones que sean necesarias para
buscar un consenso y solucion a este tema y si se debe modificar un acuerdo internacional tendria que
hacérselo por la misma via, es decir, con una Conferencia Diplomatica. En ese orden de ideas,
compartio la necesidad de buscar una alternativa de solucién para que todos los Estados de la CLAC
puedan participar en la futura OMR que se cree debiendo tener en cuenta la situacion politica de la
Republica de Argentina respecto a resguardar la posicion de reclamo de soberania sobre las Malvinas.

197. El Secretario de la CLAC record6 los métodos y procedimientos de trabajo para los
grupos de expertos del comité ejecutivo de la CLAC, refiriéndose especificamente a la finalidad y
funciones que textualmente dice: ““...2. Los Grupos de Expertos tienen por finalidad asesorar al
Comité Ejecutivo, analizando, estudiando y proponiendo soluciones concertadas que posibiliten el
desarrollo del transporte aéreo regional en base a la coordinacién y cooperacion de los Estados
miembros. 5. Los miembros deberan contribuir sustancialmente en las labores encargadas por el
Comité Ejecutivo y su participacion en los debates sera a titulo personal en su calidad de expertos;
por tanto, estaran en libertad de manifestar sus opiniones profesionales y no sostener posiciones o
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representaciones del Estado de donde provienen. 6. Los miembros también podran desarrollar sus
actividades apoyandose en pequefios subgrupos de trabajo en una modalidad ad hoc, siempre y
cuando se trate de asuntos puntuales que ameriten utilizar este tipo de recurso. Estos pequefios
subgrupos presentaran sus trabajos por medio de un Ponente durante las reuniones ordinarias de los
Grupos de Expertos...” Por tanto, observo que el trabajo realizado por los especialistas deberia
cefiirse a esas directrices dejando que los temas de indole politico los resuelvan las instancias
correspondientes. En ese sentido, la Secretaria se permitié sugerir que la conclusion sea encargar al
Punto Focal y Ponente del Grupo ad hoc que elabore el informe teniendo en cuenta el mandato del
Comité Ejecutivo, esto era, presentarlo en forma de comentarios, como también Brasil estaba de
acuerdo y observando la forma en la que se puede sumar al convenio el SRVSOP.

198. El Experto de Brasil quiso dejar claro que, por parte de su Delegacion, no habia
ninguna duda del arduo trabajo desarrollado por el Grupo ad hoc y concord6 con el Secretario respecto
al mandato entregado al Grupo y expresé que si no era posible incluir al SRVSOP en la nueva
Organizacion, se deberia realizar en otra o bien recomenzar el trabajo desde el inicio, es decir, todo lo
que se prepard para la Conferencia Diplomatica.

199. El Experto de Chile por su parte, expresé que era muy importante recoger el informe
elaborado por el Grupo ad hoc y no sacarlo de contexto porque este era un Grupo de Especialistas
Juridicos y Técnicos que reunidos tenian el derecho de actuar a titulo personal en su calidad y la
obligacion de decir profesional y éticamente todo lo que pareciera ser relevante, pues esta era la Unica
forma de asesorar a quienes en definitiva tomaran una decision. Expreso6 que en el grupo trabajo no se
modific6 nada pues, como ya se dijo, no tiene facultad para hacerlo y lo que si debia hacer el Grupo es
precisamente alertar a las autoridades que se crearia un problema pues asi como estaba creada la OMR
no permitiria cumplir con los objetivos no s6lo del SRVSOP sino incluso de los servicios de
navegacion aérea, porque como se decia en la nota de estudio, el Convenio también tendria
dificultades para cumplir los objetivos como en el caso de la REDIG, en la que también hay Estados
latinoamericanos que participan en la misma sin ser parte de Sudamérica.

200. Por otro lado, observé que cambiando el &mbito de sudamericano a Latinoamericano
el alcance seguia protegiendo los derechos de Argentina.

201. El Experto de Uruguay hizo notar que de continuar el documento como esta
probablemente los Estados no ratifiquen el Convenio, asunto que seria perjudicial para el avance de
este tema tan importante y puso como ejemplo la Conferencia Diplomatica convocada en Beijing para
suscribir un Convenio observando que Convenios vigentes y ratificados por los paises pueden ser
modificados.

202. La Experta de Cuba concordd con lo expresado por el Experto del Uruguay en el
sentido que fue muy preciso en tomar como ejemplo la proxima Conferencia Diplomatica de Beijing
en la que se observa la posibilidad de enmendar aquellos tratados internacionales que estan en vigor.
También expresd que ella tuvo la oportunidad de participar como observadora del Grupo ad hoc y
destaco el trabajo meritorio del mismo y no solamente por la exclusion de Cuba sino también por
excluir la posibilidad de que otros paises puedan participar de una Organizacién Internacional que los
agrupe. No se puede dar el lujo de excluirse cuando se tiene la posibilidad de integrarse y resalté que
todos los presentes en la reunién son Expertos que asesoran a sus superiores y por tanto se les debe
informar sobre la connotacion y consecuencia de la suscripcion de determinados instrumentos
juridicos. Coincidi6 con el Experto de Chile en el sentido de que se esta avizorando consecuencias de
algo que ya esta elaborado que es susceptible de arreglar a tiempo.

203. El Experto de Argentina solicitd que se incluya en el informe la reserva de su pais
hasta cuando analice el documento presentado por el Grupo ad hoc pues no habia tenido acceso al
mismo. Sobre este asunto, la Secretaria aclard que el documento ya estaba publicado en la pagina web
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y sugirid que se encargue al Punto Focal y Ponente del Grupo ad hoc que informe al Comité
Ejecutivo, esto es, presentar los comentarios y la forma en que se puede sumar el SRVSOP a la OMR.
Conclusion

204, Luego del amplio debate, el GEPEJTA acord6 encargar al Punto Focal y Ponente del
Grupo ad hoc que informe al Comité Ejecutivo respecto al mandato de presentar los comentarios y la

forma en que se puede incorporar el SRVSOP a la OMR.

Cuestion 5.4 del
Orden del Dia: Cooperacion regional de auditorias

205. Chile, en su calidad de Punto Focal de esta Macrotarea, presentd el informe preliminar
de este tema en la anterior reunion del GEPEJTA realizada en Lima, Per(, entre el 27 y 29 de abril de
2010. También se refiri6é al mismo cuando se reviso la Cuestion 5.1 del Orden del Dia.

Cuestion 5.5 del
Orden del Dia: Informe preliminar de cumplimiento de tareas — Res. A18-11

206. Se espera que el informe preliminar de cumplimiento de la Macrotarea se haga llegar a
la Secretaria para, conjuntamente con el resto de informes, se lo presente a la proxima Asamblea.

Cuestion 6 del
Orden del Dia: Otros asuntos

Cuestidén 6.1 del
Orden del Dia: Conferencia Diplomatica (Beijing, China, 30 de agosto — 10 de septiembre
de 2010) para la adopcion del:
e Protocolo de enmienda del Convenio para la represién de actos
ilicitos contra la seguridad de la aviacion civil (Convenio de Montreal
de 1971) enmendado por el Protocolo de 1988; y
e Protocolo de enmienda del Convenio para la represion del
apoderamiento ilicito de aeronaves (Convenio de La Haya de 1970)

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/11 Secretaria
Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/22 Argentina

207. El Secretario present6 la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/11 recordando que
en marzo se habia iniciado la discusion de este tema con motivo de la reunion del Comité Ejecutivo
realizada en Santiago, Chile, el 22 de marzo de 2010. En aquella oportunidad, se hizo notar que seria
necesario que los Estados que vayan a participar en dicho evento hagan conocer a la Secretaria la lista
de delegados para que se pueda designar un “coordinador” que pueda juntar y trabajar con el resto de
representantes de los Estados miembros de la CLAC en un posicionamiento comin durante la
Conferencia. ElI Comité Ejecutivo resolvio trasladar este tema al GEPEJTA para delinear una posicién
comun y analizar el documento en cuestion, a su vez, el GEPEJTA sugiri6é que este tema también se
analice en el GRUFAL/AVSEC, teniendo en cuenta que, no obstante ser un documento
eminentemente juridico, consideraba temas relativos a la seguridad de la aviacién civil.

208. El Secretario informé que en la reunion del GRUFAL/AVSEC de la CLAC realizada
en Montevideo, Uruguay, el 5y 6 de julio de 2010, Argentina presentd una nota de estudio sobre el
tema, en la que, entre otras cosas, sugeria un posicionamiento sobre dos temas en particular: el
primero, relativo al delito de encubrimiento y el segundo a la jurisdiccion. En aquella oportunidad,
también el Experto del Uruguay hizo una presentacion que tenia como objetivo no sélo abarcar la
mayoria de normas nucleares o conductas delictivas establecidas alli sino también abarcar los distintos
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tipos de asociacion, complicidad o encubrimiento para el cometimiento de delitos previstos en los
Convenios tanto de Montreal como de La Haya. Destacé asimismo, que la Nota de estudio presentada
por Uruguay no so6lo hace puntualizaciones de forma sino que pretende agregar que no sélo se castigue
a quienes cometen delitos sino también las formas de coautoria.

2009. Otro punto importante de la Nota de estudio del Uruguay, se refiere a la aplicacion de
la Carta de las Naciones Unidas para la interpretacion o aplicacion de ambos Convenios, en este caso,
se pretende que se aplique el Articulo 33 de la Carta de las Naciones Unidas que tiene un concepto
mas amplio para la solucién de controversias, la interpretacién o aplicacion del Convenio previendo,
entre otros, la negociacion, la mediacion y el arreglo judicial y no sélo el arbitraje como estaba
previsto originalmente.

210. Por su parte, la Representante del Instituto Iberoamericano de Transporte Aéreo y
Espacial observo con cierta preocupacion, que entre los grados de participacion en el delito se habia
omitido el de tentativa y solicitd que conste en el informe dicha preocupacion.

211. El Experto de Brasil confirmé que su pais participaria de la Conferencia e informo
que respecto al planteamiento del Uruguay, deberia realizar consultas internas tanto en su Agencia
como al Ministerio y posteriormente comunicarian el posicionamiento de Brasil respecto a la Nota de
estudio.

212. Por otro lado, el Experto de Argentina resalté la necesidad de que los Estados
miembros de la CLAC presenten una posicion comdn durante la Conferencia porque este tema habia
generado un interés en la comunidad aerondutica internacional. Informé ademas, que particip6 de las
discusiones del grupo ad hoc de la OACI que analizé estos Convenios, observandose problemas en la
redaccién general del texto que ofrecia muchas resistencias por su ambigliedad, falta de precision y
porque no cubria algunos aspectos. Destaco asimismo, que se produjo un fenémeno muy interesante
en este pequefio grupo de trabajo que fue la inmediata y espontanea adhesion de paises de todo tipo y
de peso importante en el mundo de la aviacion civil como China, India y Canada que cuando miraban
estas propuestas las respaldaban e inclusive se sumaron a la promocién de las mismas explicando
como esto se aplica en los sistemas juridicos angloparlantes para que fuera comprendido y respaldado
también por esos paises

213. Con relacion de que algin Estado tome la iniciativa de actuar como “coordinador”
durante la Conferencia, ofrecio a la Republica Argentina hacerse cargo de esta tarea. Finalmente, hizo
notar que la propuesta de encubrimiento de las personas que han cometido algln delito y tratan de
escapar, estéd incluido en el listado de todos los delitos que se enuncian previamente en el texto, entre
los cuales, también esté la tentativa.

214. A continuacién, present6 la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/22 recordando
que uno de los puntos mas conflictivos fue el relacionado el delito de transporte de fugitivos que
constituia una figura nueva y que durante la debate en el Grupo de la OACI gener6 resistencia de
varios Estados, pues fue dificil llegar a un consenso de lo que constituia la figura de fugitivo y porque
se debia penar no sélo el acto del transporte sino actos previos y posteriores al mismo, pues la
seguridad de la aviacion no se reduce al despegue y aterrizaje del vuelo sino que es mas amplia. Para
subsanar este inconveniente, el pequefio grupo de trabajo propuso dar mayor seguridad juridica y
favorecer una amplia aceptacion del futuro texto, reemplazando la figura de transporte de fugitivo por
la genéricamente denominada encubrimiento, propuesta que fue entusiastamente aceptada.

215. La otra cuestion importante es la referida a la jurisdiccién pues el texto original
preveia una jurisdiccion obligatoria basada en la nacionalidad del delincuente, lo que implicaria que si
una persona comete un delito en otro Estado se veria obligado a perseguirle juridicamente. Este
asunto también presentd varios reparos sobre todo de los paises como los latinoamericanos que
disponen de un codigo escrito y reconocen el principio de territorialidad y no de nacionalidad para la
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persecucién de los delitos cometidos por un nacional.
Conclusion

216. Considerando el corto tiempo disponible entre esta reuniéon y la Conferencia
Diplomatica, el GEPEJTA acordo:

a) encargar a la Delegacion de Argentina que actie como “coordinador”
durante la Conferencia cuando se requiera definir una posicién
regional comun;

b) notificar a la Secretaria la Delegacion que participara en la
Conferencia Diplomaética con los respectivos datos de contacto, esto
es, nombre, cargo, correo electrénico y nimero de teléfono, en un
plazo no mayor de 10 dias contados a partir de la presente reunién; y

c) revisar las notas de estudio que presentaran Argentina y Uruguay en la
citada Conferencia, notificando el apoyo a las mismas para que sean
consideradas como propuestas de los Estados miembros de la CLAC,
en un plazo similar al del literal anterior (10 dias).

Cuestion 6.2 del
Orden del Dia: Utilizacidén de aeronaves civiles en actos ilicitos

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/40 Panama

217. El Experto de Panama presentd la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/40
recordando que en la Vigésimo Cuarta reunion del GEPEJTA (Lima, Pert, 27 al 29 de abril de 2010)
se presentaron los términos de referencia y el Cronograma de trabajo del Grupo ad hoc, de
conformidad a la

Resolucion A18-11, los cuales fueron aprobados en dicha reunidn. Se reiterd que este Grupo ad hoc
constituido por Argentina, Brasil, Costa Rica, Panama, Uruguay, ALTA e IATA, se encargaria de
establecer pardmetros que permitan el intercambio de informacién entre las autoridades aeronauticas y
actualizar las Decisiones de la CLAC referente a la utilizaciéon del transporte aéreo en el trafico de
estupefacientes y sustancias psicotrdpicas por via aérea.

218. Panama, en su calidad de Ponente, se comprometia a estructurar el documento de
trabajo correspondiente a esta tarea, para luego presentarlo a la Secretaria y que el Grupo pueda
comenzar a establecer los parametros, a partir de dicha propuesta. EI Documento de trabajo para el
desarrollo del tema “Utilizacion de aeronaves civiles en actos ilicitos”, lo presenté como Adjunto a su
Nota de Estudio y solicitd que aprovechando esta reunion del GEPEJTA, el Grupo ad hoc se relna,
analice detalladamente el documento y avance en el trabajo encomendado.

2109. A continuacién, el Experto de Panamé explicé que el documento adjunto a su Nota de
estudio estaba sujeto a cambios y comentarios de los Expertos y explicé detalladamente los pasos a
seguir, esto es, la Fiscalizacion que segun informé se referia a realizar un censo de las aeronaves y
pilotos de cada pais, no s6lo aeronaves nacionales sino también las de matricula extranjera que estén
operando por un periodo prolongado en su territorio. La otra Fiscalizacion se referia a la poblacion
aerondutica, es decir, pilotos y estudiantes privados de aviacién comercial y general. Esta informacién
deberia estar actualizada para verificar si se comete alguna irregularidad.

220. Como segundo paso, estaba la Prevencién que se deberia realizar en base a cursos,
seminarios y charlas dirigidas a los pilotos para advertirles sobre los problemas que se podrian
presentar, previniéndoles de las consecuencias que implicaria estar envuelto en un acto ilicito.
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221. El tercer paso seria el Seguimiento que se basaria en una investigacion, anélisis y
comunicacién teniendo en cuenta la “politica de cooperacién horizontal” de la CLAC cuando existe
sospecha de que la aeronave de un pais A se traslada al pais B y existe sospechas de que por medio de
esa aeronave se estan cometiendo actos ilicitos. Aqui se podria contribuir inclusive para deteccion de
aeronaves robadas.

222. Como cuarto paso estaba la Actuacion, que corresponderia a la detencién de los
involucrados por parte de autoridades competentes para sancionar el delito de acuerdo a las leyes del
Estado y como quinto paso, seria la Confiscacion, es decir la requisicién inmediata de la aeronave que
fuera utilizada en actos ilicitos para cumplir con el procedimiento que establezca la jurisdiccion
correspondiente. Esto deberia ser con tiempo limitado para evitar el deterioro de las aeronaves y que
puedan ser utilizadas por el Estado en actividades que estime conveniente.

223. El Secretario sugirié realizar un programa de trabajo que contemple primero realizar
un diagnostico en la region para conocer como estan actuando los Estados en esta materia y determinar
si se dispone de la informacion. Paralelamente se crearia las bases de datos correspondientes
aeronaves Yy pilotos tanto de aviacion comercial y general para luego implementar el mecanismo de
prevencion y cooperacion horizontal. Para desarrollar esto, habria que establecer un cronogramay, de
ser el caso, sistematizar computacionalmente este tema. Aqui recordd que Republica Dominicana, en
la reunion del GEPEJTA/23 (Santo Domingo, Republica Dominicana, 25 al 27 de agosto de 2009)
hizo una presentacion sobre un Sistema desarrollado conjuntamente con COCESNA que podria servir
de base para el trabajo a realizar. Para terminar, solicit6 a Panamé, en su calidad de Ponente del
Grupo ad hoc, en coordinacion con los demés miembros del Grupo, presente lo sefialado
anteriormente.

224. Seguidamente, el Experto de Panamé invité a Republica Dominicana a sumarse al
Grupo ad hoc para que comparta sus experiencias y trabajar conjuntamente. Asunto que fue aceptado
e informd que anteriormente ya se habian realizado acercamientos con Panama para la implementacion
del sistema “CASS” (Civil Aviation Security System) e informara a las autoridades pertinentes para
que trabajen en el Grupo ad hoc.

225. La Secretaria sugiri6 la conveniencia de que en el programa que presente el Ponente a
la Secretaria, se considere una nueva presentacion del Sistema CASS en la proxima reunion del
GEPEJTA y del Grupo ad hoc a efectos de armonizar su trabajo.

Conclusion

226. El GEPEJTA tomd nota de la informacion presentada y acordo:

a) que Panamd, en su calidad de Ponente del Grupo ad hoc, haga llegar a la
Secretaria el programa y planificacion de trabajo del Grupo;

b) que se incluya a Republica Dominicana como miembro del Grupo ad hoc; y

€) que se solicite a Republica Dominicana una presentacion sobre el Sistema
CASS en la proxima reunion del GEPEJTA y Grupo ad hoc.

Cuestién 6.3 del
Orden del Dia: Nuevas figuras delictivas en la aviacion civil internacional

Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/05 Corrigendum ALADA
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227. El Representante de ALADA presentd la Nota de estudio CLAC/GEPEJTA/25-NE/05
Corrigendum relacionada a las nuevas figuras delictivas en la aviacion civil internacional. Resaltd que
este tema era sumamente importante para que la comunidad aerondutica internacional luche contra las
conductas delictivas. Observo asimismo, que existe un punto de equilibrio y confluencia entre el
derecho aerondutico y el derecho penal y es necesario que se tengan en cuenta los distintos
planteamientos y problemas que en esta materia se presentan.

228. Se refirio a las modificaciones que podrian adoptarse en Beijing respecto a los
Convenios de La Haya y Montreal, indicando que se debia analizar con profundidad este tema, pues
las propuestas del Comité Juridico de la OACI adolecian de serios defectos tanto del punto de vista
aeronautico como penal y si el Grupo Latinoamericano puedo adoptar mas 0 menos una posicion
uniforme, se podria lograr un nuevo texto de estos importantes Convenios internacionales, de lo
contrario, se correria el riesgo de que en Beijing se termine aprobando un conjunto de normas legales
que terminen siendo letra muerta y no se alcance el nimero de ratificaciones suficientes para que
entren en vigor.

229. La Secretaria hizo nota que a estas alturas del camino, cuando pasé el trabajo del
Comité Juridico de la OACI y los Estados se aprestan a firmar el Convenio en la Conferencia
Diplomatica, se aspire a cambiar el texto del mismo. Considero, en todo caso, que este tema podria
ser analizado en el seno de la CLAC desde la dptica de equilibrio del sistema juridico aeronautico y
penal.

Conclusién

230. El GEPEJTA tomé nota de la informacion presentada y encarg6 a la Secretaria se vea
la posibilidad de incluir este asunto como parte del trabajo del proximo periodo.

Cuestion 6.4 del

Orden del Dia: XXXVII Jornadas lIberoamericanas de Derecho Aerondautico v del
Espacio y de la Aviacion Comercial (Buenos Aires, Argentina, 20-22 de
octubre 2010)

Nota informativa CLAC/GEPEJTA/25-N1/01 Corrigendum Secretaria

231. La Secretaria se refiri6 a la Nota informativa CLAC/GEPEJTA/24-NI/01
Corrigendum sobre las XXXVIII Jornadas Iberoamericanas de Derecho Aeronautico y del Espacio y
de la Aviacién Comercial (Buenos Aires, Argentina, 20-22 de octubre 2010) y posteriormente la
Representante del Instituto sefialado invitd a los asistentes a participar de este importante evento. El
detalle se acompafia como Adjunto 10.

232. Antes de terminar la reunion, a pedido de Argentina, se realizd una presentacion por
parte del Director del CIPE, titulada “E-learning”, la misma que se acompafia Adjunto 11.

Clausura

233. Al concluir, el Secretario de la CLAC expresé su agradecimiento a la Autoridad
Aeronautica de Argentina y a todos aquellos que permitieron culminar con éxito la reunion, invit6 a
los Expertos a continuar impulsando el Programa de Trabajo de la CLAC, también agradeci6 a los
organizadores y destaco la labor del personal de la Secretaria. Acto seguido, el Sr. Roberto Sarti, en
representacion de la ANAC de Argentina agradecio a los participantes y expreso su deseo de un feliz
retorno a sus respectivos paises.
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Administracion Nacional de Aviacion Civil - ANAC
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Aeroparque Jorge Newbery
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ANAC - Administracién Nacional de Aviacién Civil
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4349 7313 / 8487

F: (54 11) 4349 7206
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Jefe del Departamento de Administracién de Aerédromos
ANAC - Administracién Nacional de Aviacién Civil
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EDUARDO CARCEGLIA

Director
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Administracién Nacional de Aviacién Civil - ANAC
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C.1.P.E - Centro de Instruccion, Perfeccionamiento y
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C.1.P.E - Centro de Instruccion, Perfeccionamiento y
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Aeropuerto Internacional M. Pistarini, Ezeiza
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F: (54 11) 4480 2409
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C.1.P.E - Centro de Instruccion, Perfeccionamiento y
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Administracion Nacional de Aviacion Civil - ANAC
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Corrientes 441, Buenos Aires
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ORSNA - Organismo Regulador del Sistema Nacional de Aeropuertos
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Skare@arnet.com.ar

NICOLAS DAPENA FERNANDEZ

Gerente de Relaciones con la Industria y Organismos Oficiales
Aerolineas Argentinas S.A.
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F: (54 11) 4130 3481
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Aerolineas Argentinas S.A.

Bouchard 547, 6to Piso, Buenos Aires,
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Buenos Aires
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Gerente Técnico de Coordinacion con Organismos Internacionales

ANAC - Agéncia Nacional de Aviacao Civil
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T: (55 21) 3501 5112

F: (55 21) 3501 5152
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ANAC - Agéncia Nacional de Aviacao Civil
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ANAC - Agéncia Nacional de Aviagéo Civil
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DGAC - Direccion General de Aeronautica Civil
Miguel Claro 1314, Providencia, Santiago

T: (56 2) 439 2443

F: (56 2) 439 2143

pradrigan@dgac.cl

SERGIO GALLO
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JOSE CASTRO

Ejecutivo
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Jazmin Alexandra Palomino Pineda

Abogada Grupo Asuntos Internacionales y Regulatorios
Oficina de Transporte Aéreo

UAEAC - Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil
Aeropuerto Int. EI Dorado, Piso 4, Apartado Aéreo 12307,
Bogota

T: (57 1) 266 3919 / 413 9598

F: (57 1) 266 3779

apalomin@aerocivil.gov.co

COSTARICA

ERNESTO GUTIERREZ

Director de Transporte Aéreo y Asuntos Aeronauticos
TACA

T: (506) 2242 1085

ernesto.gutierrez@taca.com

CUBA

MERCEDES VAZQUEZ GONZALEZ
Asesora Juridica

IACC - Instituto de Aerondutica Civil de Cuba
Calle 23 No. 64, Vedado, Cuba

T: (537) 8381 1131

dju@iacc.avianet.cu

ECUADOR

FARID MANTILLA VARGAS

Jefe de Estadisticas

Direccion General de Aviacion Civil - DGAC
Buenos Aires Oe 1 53 y Av. 10 de Agosto
Quito, Ecuador
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F: (593 2) 255 2987
faridmantilla@hotmail.com
faridmantilla@dgac.gov.ec




FANY SOTO ORTIZ

Jefe de Estudios Econémicos

Direccion General de Aviacion Civil - DGAC
Buenos Aires Oe 1 53 y Av. 10 de Agosto
Quito, Ecuador

T: (593 2) 255 2987

F: (593 2) 255 2987
fannysotocuesta@hotmail.com
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Direccion General de Aeronautica Civil - DGAC
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Quito, Ecuador

T: (593 2) 255 2987
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GUATEMALA

LUIS ORLANDO MONTUFAR

Jefe Dpto. Transporte Aéreo

Direccion General de Aeronautica Civil - DGAC
Aeropuerto Internacional La Aurora, Zona 13
Ciudad de Guatemala

T/ Fax: (502) 2321 5313
luis_montufar@dgac.gob.gt

HONDURAS

CARMEN MARIA MARADIAGA LOPEZ
Asesora Legal

DGAC - Direccion General de Aeronautica Civil
Apartado Postal 30145

Tegucigalpa, Honduras C.A.

T: (504) 233 1115

F: (504) 233 1622
carmen_marimar@yahoo.com
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MEXICO

MIGUEL ANGEL CISNEROS MAGANA

Subdirector de Infraestructura

Direccién General de Aeronautica Civil - SCT / DGAC
Providencia 807, 5to piso

Col del Valle, 3100 México, D.F., Mexico

T: 52 (55) 572 39300 Ext. 18045 / 18046

F: 52 (55) 5523 4651

mcisneros@sct.gob.mx

NICARAGUA

CARLOS ROBERTO REAL SEQUEIRA

Responsable del Departamento de Estudios Econdmicos
Direccion de Transporte Aéreo

INAC - Instituto Nicaragliense de Aeronautica Civil
Km. 11 % Carretera Norte

T: (505) 276 8580 / 276 8586 Ext. 1170

F: (505) 276 8580

estudiose@inac.gob.ni

PANAMA

ABDEL MARTINEZ ESPINOSA
Secretario General

AAC - Autoridad Aeronautica Civil
Av. Amistad, Albrook, Edificio 870
Ciudad de Panama

T: (507) 501 9400

F: (507) 501 9305
abdelmartinez@aeronautica.gob.pa

ROBERT KATZ

Director de Transporte Aéreo

AAC - Autoridad Aeronautica Civil
Av. Amistad, Albrook, Edificio 870
Ciudad de Panama

T: (507) 501 9072

F: (507) 501 9079
rkatz@aeronautica.gob.pa
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ENRIQUE A. HERRERA V.

Coordinador de Asuntos Internacionales y Reglamentacion de
Transporte Aéreo

AAC - Autoridad Aeronautica Civil

Av. Amistad, Albrook, Edificio 870

Ciudad de Panamé

T: (507) 501 9072

F: (507) 501 9079

eherrera@aeronautica.gob.pa

MOISES VELIZ AROSEMENA

Vice Presidente de Relaciones con los Gobiernos
COPA AIRLINES

Complejo Business Park, Torre Norte

Costa del Este, Panama

T: (507) 304 2534

F: (507) 304 2535

mveliz@copaair.com

ejcastillo@copaair.com

PARAGUAY

ALBERTO CACERES NAVARRO

Asesor Juridico - Jefe

DINAC - Direccion Nacional de Aeronautica Civil
Ministerio de Defensa Nacional

Av. Mcal. Lépez e/Vice Pdte. Sanchez y 22 de Setiembre, 3° Piso, Asuncion
T: (595 21) 204 205

F: (595 21) 204 205

asesorjuridico@dinac.gov.py
asesoria.juridica@dinac.gov.py

MARIA ROSA INES ZABALLA BALBINI
Gerente de Estudios Econémicos

DINAC - Direccion Nacional de Aeronautica Civil
Ministerio de Defensa Nacional

Av. Mcal. Lbpez e/Vice Pdte.

Sanchez y 22 de Setiembre, 3° Piso, Asuncién

T: (595 21) 213 365

F: (595 21) 213 365
estudios_economicos@dinac.gov.py
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AURORA TORRES DE RODRIGUEZ

Asesora de la Presidencia en el Aérea de Transporte Aéreo y Relaciones
Internacionales

DINAC - Direccion Nacional de Aeronautica Civil

Ministerio de Defensa Nacional

Av. Mcal. Ldpez e/Vice Pdte. Sanchez y 22 de Setiembre, 2° Piso, Asuncion
T: (595 21) 203 615

F: (595 21) 213 406

torres.aurora@hotmail.com

PERU

ADOLFO SOTELO

Financial Controller

Lima Airport Partners SRL

Av. Elmer Faucett s/n. Callao, Perl
T:(511)517 3621

F: (511) 517 3624
asotelo@lima-airport.com

REPUBLICA DOMINICANA

JUAN M. JIMENEZ GARCIA

Miembro de la Junta de Aviacién Civil

en Representacion de la Fuerza Aérea Dominicana
Base Aérea San Isidro, Provincia Santo Domingo Este
T: (1809) 788 4191

F: (1 809) 596 4598
jimenezgarcial313@hotmail.com

PABLO LISTER MARIN

Secretario

Junta de Aviacién Civil - JAC

Calle José Joaquin Pérez No 104, Gazcue
Santo Domingo

T: (1809) 689 4167

F: (1 809) 685 9863

T: (1 809)689-4160

plister@jac.gob.do
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URUGUAY

SERGIO PEREZ LAURO

Director de Transporte Aéreo

DINACIA - Direccion Nacional de Aviacion Civil e Infraestructura
Aeronautica

Av. Wilson Ferreira Aldunate 5519,

Paso Carrasco C.P. 12.100, Canelones, Uruguay

T: (598 2) 604 0408 Ext. 4040

F: (598 2) 604 0424

perezlau@adinet.com.uy

LUIS GIORELLO SANCHO

Asesor Juridico

DINACIA - Direccién Nacional de Aviacién Civil e Infraestructura
Aeronautica

Av. W. Ferreira Aldunate 5519, C.P. 12.100 Paso Carrasco, Canelones,
Montevideo

T: (598 2) 604 0408 int. 4223

F: (598 2) 604 0408 int. 4232

giosan@adinet.com.uy

ROBERTO PERDOMO PROTTI

Asesor Letrado

DINACIA - Direccion Nacional de Aviacién Civil e Infraestructura
Aeronautica

Av. Wilson Ferreira Aldunate 5519,

Paso Carrasco C.P. 12.100, Canelones, Uruguay

T: (598 2) 604 0408 Ext. 4041

F: (598 2) 604 0424

rperdomo@adinet.com.uy

MARIA ANGELICA GONZALEZ SILVA
Asesor Legal y Secretaria Técnica

JNAC - Junta Nacional de Aerondautica Civil
Rincén 575, Piso 12, Montevideo

T: (598 2) 915 1218

F: (598 2) 915 8598
juntaaeronautica@mtop.gub.uy
dntaereo@adinet.com.uy

ELINA RODRIGUEZ BRIZUELA
Directora de Transporte Aéreo

Ministerio de Transporte y Obras Publicas
Rincon 575, 5to Piso, Montevideo

T: (598 2) 9158333 20517
Elina.rodriguez@dnt.gub.uy
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MARIA CECILIA DE MARCO
Gerente de Asuntos Legales
PLUNA

Miraflores 1445, Montevideo
T: (598 2) 604 2244

F: (598 2) 604 2260
Cecilia.demarco@pluna.com

ESTADOS NO MIEMBROS

ESTADOS UNIDOS

OLIVIER LAYLY

Director

Integrated Aviation Services — ACI World Partner
2025 Brickell Avenue, Suite 706, Miami, FL 33129
T: (1305) 5461 831/ (54 9 11) 6634 1724

F: (1 786) 5130 0370

olivier.layly@iasvcs.com

ORGANIZACIONES INTERNACIONALES GUBERNAMENTALES

CLAC — COMISION LATINOAMERICANA DE AVIACION CIVIL

MARCO OSPINA YEPEZ

Secretario

Av. Victor Andrés Belaunde 147, Edificio Real Cuatro, 3° Piso
Centro Empresarial Real, San Isidro, Lima, Pert

Apartado Postal 27032, Lima, Perl

T: (51 1) 422 6905 / 422 9367

F: (511) 4228236

clacsec@lima.icao.int
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OACI - ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL

NORA ADELA BISSO

Asesora Juridica

Las Bases 132 — C.P. 1706 1206 Haedo, Partido de Moron,
Buenos Aires, Argentina

T: (54 11) 4650 4939

C: (54 9 11) 155-059-6417

Noraadela.bisso@gmail.com

ORGANIZACIONES INTERNACIONALES NO GUBERNAMENTALES

ACI-LAC Airports Council Internacional / Latin America — Caribbean

JAVIER MARTINEZ BOTACIO

Secretario Regional

Oficinas ACI-LAC, Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre
Salidas Internacionales, Quito, Ecuador

T: (593 2) 294 4978

C: (593) 9825 5408

jmartinez@aci-lac.aero

CARLOS BIANCHI

Abogado

Airports Council Internacional / Latin America — Caribbean - ACI-LAC
Honduras 5663, CAP. FED., Buenos Aires

Argentina

T: (54 11) 4852 6901

F: (54 11) 4852 6952

chianchi@aa2000.com.ar

DIEGO GONZALEZ

Abogado

Airports Council Internacional / Latin America — Caribbean - ACI-LAC
Honduras 5663, CAP. FED., Buenos Aires

Argentina

Honduras 5663 — Capital Federal, Buenos Aires

T: (54 11) 48526901

F: (54 11) 48526582

dgonzalez@aa2000.com.ar
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GONZALO FERREIRO PELLA
Abogado

Aeropuertos Argentina 2000 S.A.
Honduras 5663, CAP. FED., Buenos Aires
Argentina

T: (54 11) 4852 6221

F: (54 11) 4852 6952
jalonso@aa2000.com.ar
gferreiro@aa2000.com.ar
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Jorge Luis Borges 2018, Dpto. 7
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IATA - INTERNATIONAL AIR TRANSPORT ASSOCIATION

PATRICIO SEPULVEDA

Regional Vice President Latin America & Caribbean
International Air Transport Association — IATA

703 Waterford Way (NW 62nd Ave),

Suite 600, Miami, FL 33126, Estados Unidos

T: (1 305) 779 9827

F: (1 305) 779 9827
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restrepoc@iata.org

MARIA JOSE TAVEIRA

Country Manager, Argentina

Cerrito 866, 3er piso, Buenos Aires, Argentina
T: (54 11) 4324 7418

taveiram@iata.org

tirottas@iata.org

LUIS FELIPE DE OLIVEIRA

Assistant Director Commercial Fuel Services - The Americas, Africa and

the Middle East

International Air Transport Association

33, Route de I'Aéroport, 1215 Geneva 15 Airport
Switzerland

T: (41 22) 770 2803
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JUAN CARLOS VILLATE
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T: (57 1) 644-2060 EXT. 415
villatej@iata.org
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INSTIBAEROSPA — INSTITUTO IBEROAMERICANO DE DERECHO AERONAUTICO Y DEL
ESPACIO Y DE LA AVIACION COMERCIAL

GRISELDA D. CAPALDO

Vocal del Consejo Directivo
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T: (54 11) 4552 0248

F: (54 11) 4552 0248
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EDUARDO T. COSENTINO
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Regional Director
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COMISION LATINOAMERICANA DE AVIACION CIVIL

SECRETARIA
APARTADO POSTAL 27032
LIMA, PERU

CLAC/GEPEJTA/25-NE/01
CORRIGENDUM 4
03/08/10

VIGESIMO QUINTA REUNION DEL GRUPO DE EXPERTOS EN ASUNTOS POLITICOS,
ECONOMICOS Y JURIDICOS DEL TRANSPORTE AEREO (GEPEJTA/25)

(Buenos Aires, Argentina, 4 al 6 de agosto de 2010)

ORDEN DEL DIA PROVISIONAL

(Presentado por la Secretaria)

Cuestion 1: Transporte y politica aérea
Punto Focal: Panama

Cuestion 1.1: Acuerdo multilateral de cielos abiertos (Chile)
Cuestion 1.2: Participacion de la CLAC en el 37° periodo de sesiones de la Asamblea de la
OACI 2010

e Guia de Orientacidn (Secretaria)

Cuestién 1.3: “Sistema Estadistico Integrado” (Brasil y Ecuador)
Cuestion 1.4: Infracciones aeronauticas (Panama)
Cuestion 1.5: Sistema de reservas por computadora (Panama)

¢ Informe del Grupo ad hoc sobre codigo de conducta / GDS (Panama)
Cuestion 1.6: Actualizacion Decisiones CLAC

o Rec. A10-6 “Sobre el servicio al courier” - Respuestas al cuestionario
(Panama)

Cuestién 1.7: Proyectos de Decisién

e “Criterios y directrices para equilibrar la gestion linea aérea / aeropuerto”
(México - Ponente)



Cuestion 1.8:

Cuestion 1.9:

Cuestion 1.10:

Cuestion 1.11

Cuestion 1.12

Cuestion 1.13

Cuestion 2:

Cuestién 2.1:

Cuestion 2.2:

Cuestion 2.3:

Cuestion 2.4:

Cuestién 2.5:

Cuestion 2.6:

Cuestion 2.7:

Cuestion 3:

Cuestion 3.1:

Cuestién 3.2:

Cuestién 3.3:

Cuestién 3.4:

Cuestién 3.5:

Cuestién 3.6:

Cuestion 3.7:
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Cargos adicionales en los boletos — Proyecto de Resolucion (Panama y Brasil)
Proteccion de viajeros por quiebra de aerolineas (Secretaria)
Precio del combustible en aviacion (Panama)

Transporte de carga — optimizacion de procedimientos y documentacion
(Panama)

Base de datos - acuerdos interlineales (Panama)
Informe preliminar de cumplimiento de tareas — Res. A18-11 (Panama)

Gestién aeroportuaria y medio ambiente
Punto Focal: México

Politica regional de medio ambiente — Proyecto nota de estudio / Asamblea
OACI (México y Colombia)

¢ Ruido y emisiones (México)
e  Presentacion IATA

Procesos de concesion — Proyecto de resolucion (México)
Manual regulatorio de aeropuertos (México)

Sistema de Gestion de rendimiento de aeropuertos y proveedores de servicios de
navegacion aérea (Eficiencia aeroportuaria) (México)

Actualizacion Res. A15-13 (Modelo costos para servicios aeroportuarios)
(México - Ponente)

Informe preliminar de cumplimiento de tareas — Res. A18-11 (México)
Enfoque Sectorial Global para la Aviacion y el Cambio Climético (México)

Capacitacion
Punto Focal: Argentina

Diagnostico regional sobre centros de instruccion (Argentina)
Armonizacion de programas (Argentina)

Divulgacion de cursos (Argentina)

Centros de formacion de pilotos (Argentina)

Optimizacion del recurso humano (Argentina)

Gestion de la CLAC en materia de capacitacion (Secretaria)

Reactivacion del IPAC
e Informe de Panama



Cuestion 3.8:

Cuestion 4:

Cuestioén 4.1;

Cuestion 4.2:

Cuestion 5:

Cuestion 5.1;

Cuestion 5.2:

Cuestion 5.3:

Cuestién 5.4:

Cuestién 5.5:

Cuestion 6:

Cuestioén 6.1;

Cuestion 6.2;

Cuestion 6.3:

Cuestion 6.4:
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e Informe verbal de la Secretaria
Informe preliminar de cumplimiento de tareas — Res. A18-11 (Argentina)
Navegacion aérea
Punto Focal: Brasil

Proyecto de Acuerdo CE/CLAC (Acuerdo de Cooperacién — Programa AIRE y
OPTIMI) (Secretaria)

Informe preliminar de cumplimiento de tareas — Res. A18-11 (Secretaria)

Seguridad operacional
Punto Focal: Chile

Informe sobre seguridad operacional en la regién (Chile)

Grupo Regional sobre Seguridad Operacional de la Aviacion Panamericano
(Secretaria — informe verbal)

Institucionalizacién del sistema y seguimiento
o Acuerdo Constitutivo para el establecimiento, operacion y administracion de
una Organizacion Multinacional Regional (OMR) (Chile - Ponente)
Cooperacion regional auditorias (Chile)
Informe preliminar de cumplimiento de tareas — Res. A18-11 (Chile)

Otros Asuntos

Conferencia Diplomatica (Beijing, China, 30 de agosto — 10 de septiembre de
2010) para la adopcidn del:

e Protocolo de enmienda del Convenio para la represion de actos ilicitos
contra la seguridad de la aviacion civil (Convenio de Montreal de 1971)
enmendado por el Protocolo de 1988; y

o Protocolo de enmienda del Convenio para la represion del apoderamiento
ilicito de aeronaves (Convenio de La Haya de 1970) (Secretaria)

Utilizacién de aeronaves civiles en actos ilicitos (Panama)
Nuevas figuras delictivas en la aviacion internacional (ALADA)
XXXVIII Jornadas Iberoamericanas de Derecho Aeronautico y del Espacioy de

la Aviacion Comercial (Buenos Aires, Argentina, 20-22 de octubre 2010)
(Secretaria)
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PROYECTO DE ACUERDO MULTILATERAL DE CIELOS ABIERTOS
PARA LOS ESTADOS MIEMBROS DE LA COMISION LATINOAMERICANA DE AVIACION
CIVIL

Preambulo

Los Gobiernos que suscriben, en adelante “los Estados Partes” o “las Partes” en el presente Acuerdo;

SIENDO PARTES en el Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, abierto para la firma en Chicago el
7 de diciembre de 1944;

CONSIDERANDO que la celebracion de un acuerdo multilateral sobre transporte aéreo internacional
favorecera la cooperacion y el desarrollo de los paises de la regién latinoamericana;

DESEANDO facilitar la expansion de las oportunidades de los servicios aéreos internacionales de los
paises de la region;

CONVENCIDOS de la conveniencia de optimizar los recursos aeronauticos y la infraestructura de la
region;

CONSCIENTES de la necesidad de desarrollar la industria aeronautica y de contemplar los derechos e
intereses de los usuarios;

EXPRESANDO su voluntad de coordinar sus politicas aeronauticas en sus relaciones entre si y con
respecto a terceros paises y sistemas de integracion; y

AFIRMANDO su compromiso a favor de la seguridad de las aeronaves, los pasajeros, la infraestructura y
los terceros, asi como de la facilitacion y la proteccién del medio ambiente;

HAN ACORDADO lo siguiente:
Articulo 1
Definiciones
Para los fines del presente Acuerdo:

a) “autoridad aerondutica” es la entidad gubernamental desighada en cada uno de los Estados Partes
facultada para reglamentar el transporte aéreo internacional o su organismo u organismaos Sucesores;

b) “Acuerdo” designa el presente Acuerdo y las correspondientes enmiendas;
c) “capacidad” es la cantidad de servicios prestados en el marco del Acuerdo, medida generalmente por el
nimero de frecuencias o toneladas de carga ofrecidas en un mercado, semanalmente o durante otro

periodo determinado;

d) “Convenio” designa el Convenio sobre Aviacién Civil Internacional abierto para la firma en Chicago el
7 de diciembre de 1944, incluyendo los Anexos adoptados en virtud del Articulo 90 de dicho Convenio, y
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las enmiendas de los Anexos o del Convenio en virtud de los Articulos 90 y 94, en la medida en que los
Anexos y las enmiendas hayan llegado a ser aplicables para los Estados Partes;

e) “linea aérea designada” significa una linea aérea que ha sido designada y autorizada de conformidad
con el Articulo 3 del presente Acuerdo;

) “tarifas” significa los precios que deben ser pagados por el transporte de pasajeros, equipaje y carga y
las condiciones bajo las cuales estos precios se aplican, incluyendo los precios y comisiones de las
agencias y de otros servicios auxiliares;

g) “territorio”, con relacion a un Estado, designa las areas terrestres y las aguas territoriales adyacentes y
el espacio aéreo por encima de las mismas, bajo la soberania de dicho Estado;

h) “servicio aéreo”, “servicio aéreo internacional”, “linea aérea” y “escala para fines no comerciales”
tienen la significacion que han recibido en el Articulo 96 del Convenio; y

i) “CLAC” designa a la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil.

Articulo 2
Otorgamiento de derechos

1.  Cada Parte concede a las otras Partes los siguientes derechos para la prestacién de servicios de
transporte aéreo internacional por las lineas aéreas de las otras Partes:

a) el derecho de volar a través de su territorio sin aterrizar;
b) el derecho de hacer escalas en su territorio para fines no comerciales;

c) el derecho de prestar servicios regulares y no regulares de transporte aéreo internacional de
pasajeros, carga y correo, ya sea separadamente o en combinacion, desde puntos anteriores al
territorio de la Parte que designa la linea aérea, via el territorio de esa Parte y puntos
intermedios, hacia cualquier punto en el territorio de la Parte que ha concedido el derecho y
mas alla, con plenos derechos de trafico de tercera, cuarta, quinta y sexta libertad, con el
numero de frecuencias y el equipo de vuelo que estimen convenientes;

d) el derecho de prestar servicios regulares y no regulares exclusivos de carga, entre el territorio
de la Parte que concedié el derecho y cualquier tercer pais, pudiendo dichos servicios no
comprender ningln punto del territorio de la Parte que designa la linea aérea, con plenos
derechos de trafico hasta la séptima libertad, con el nimero de frecuencias y equipo de vuelo
que estimen convenientes;

e) el derecho de prestar servicios regulares y no regulares combinados, entre el territorio de la
Parte que concedié el derecho y cualquier tercer pais, pudiendo dichos servicios no
comprender ningin punto del territorio de la Parte que designa la linea aérea, con plenos
derechos de trafico hasta la séptima libertad, con el nimero de frecuencias y equipo de vuelo
que estimen convenientes;

f) el derecho de prestar servicios regulares y no regulares de transporte aéreo, combinados de
pasajeros y carga, 0 exclusivos de carga, entre puntos del territorio de la Parte que ha
concedido el derecho de cabotaje (octava y novena libertad); y
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los demas derechos especificados en el presente Acuerdo.

2. Cada linea aérea designada podra, en cualquiera o en la totalidad de sus vuelos y a su opcion:

a)
b)

c)

d)

f)

9)
h)

explotar vuelos en una o en ambas direcciones;
combinar diferentes nimeros de vuelo en una operacion de aeronave;

explotar servicios a puntos anteriores, intermedios y mas alla y puntos en los territorios de las
Partes en las rutas, en cualquier combinacion y en cualquier orden;

omitir escalas en cualquier punto o puntos;

transferir trafico de cualquiera de sus aeronaves a cualquiera de sus otras aeronaves en
cualquier punto de las rutas;

explotar servicios a puntos anteriores a cualquier punto en su territorio, con o sin cambio de
aeronave 0 nimero de vuelo, y ofrecer y anunciar dichos servicios al pablico como servicios
directos;

hacer escala en cualquier punto dentro o fuera del territorio de cualquiera de las Partes;
transportar trafico en transito a través del territorio de cualquiera de las otras Partes; y
combinar trafico en la misma aeronave, independientemente de su punto de origen; sin

restricciones geogréaficas o de direccion y sin perder ningln derecho a transportar trafico
concedido en virtud del presente Acuerdo.

Articulo 3
Designacion y autorizacion

1.  Cada Parte tendra el derecho de designar tantas lineas aéreas como desee para explotar los servicios
convenidos de conformidad con el presente Acuerdo y de retirar o modificar dichas designaciones. Las
designaciones se comunicaran por escrito a las otras Partes por via diplomatica y al Depositario.

2. Al recibir la correspondiente designacion y la solicitud de la linea aérea designada, en la forma y de
conformidad con los requisitos prescritos para la autorizacion de explotacion, cada Parte otorgard la
autorizacion de explotacion apropiada con el minimo de demoras, a condicion de que:

a)

b)

c)

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

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

la Parte que designa la linea aérea cumpla las disposiciones establecidas en el Articulo 8
(Seguridad operacional) y el Articulo 9 (Seguridad de la aviacién); y
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d) la linea aérea designada esté calificada para satisfacer las deméas condiciones prescritas en
virtud de las leyes y los reglamentos normalmente aplicados a la explotacion de los servicios
de transporte aéreo internacional por la Parte que examina la o las solicitudes.

3. Al recibir la autorizacion de explotacion mencionada en el parrafo 2, una linea aérea designada
podra iniciar la explotacion de los servicios convenidos para los cuales ha sido designada, a condicion de
gue cumpla las disposiciones aplicables del presente Acuerdo y las normas exigidas por la Parte que ha
concedido la autorizacion.

Articulo 4
Negativa de otorgamiento, revocacion y limitacion de la autorizacion

1.  Las autoridades aeronauticas de cada Parte tendran el derecho de negar las autorizaciones
mencionadas en el Articulo 3 (Designacion y autorizacién) del presente Acuerdo con respecto a una linea
aérea designada por cualquiera de las otras Partes y de revocar y suspender dichas autorizaciones, o de
imponer condiciones a las mismas, de forma temporal o permanente:

a) en caso de que consideren que la linea aérea no esta constituida en el territorio del Estado
Parte que la designa y no tenga su oficina principal en el territorio de dicha Parte;

b) en caso de que consideren que la linea aérea no estd bajo el control normativo efectivo del
Estado Parte que la designa;

c) en caso de que la Parte que designa la linea aérea no cumpla las disposiciones establecidas en
el Articulo 8 sobre Seguridad Operacional y el Articulo 9 sobre Seguridad de la Aviacién; y

d) en caso de que dicha linea aérea designada no este calificada para satisfacer las demas
condiciones prescritas en virtud de las leyes y los reglamentos normalmente aplicados a la
explotacion de los servicios de transporte aéreo internacional por la Parte que recibe la
designacion.

2. A menos que sean indispensables medidas inmediatas para impedir la violacion de las leyes y los
reglamentos antes mencionados, 0 a menos que la seguridad operacional o la seguridad de la aviacion
requieran medidas de conformidad con las disposiciones del Articulo 8 sobre Seguridad Operacional o del
Articulo 9 sobre Seguridad de la Aviacién, los derechos enumerados en el parrafo 1 de este Articulo se
ejercerdn unicamente después que las autoridades aeronduticas efectien consultas de conformidad con el
Articulo 31 (Consultas) del presente Acuerdo.

Articulo 5
Aplicacién de las leyes

Las leyes y los reglamentos de cualquiera de las Partes que rigen la entrada y salida de su territorio de
aeronaves utilizadas en servicios aéreos internacionales, o que regulen la explotacion y navegacion de
dichas aeronaves mientras estén dentro de su territorio, se aplicaran a las aeronaves de las lineas aéreas
designadas de las demas Partes.
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Articulo 6
Transito directo

Los pasajeros, el equipaje, la carga y el correo en trénsito directo no estaran sujetos mas que a una
inspeccidon simplificada. El equipaje y la carga en transito directo estaran exentos de derechos de aduana y
otros derechos similares.

Articulo 7
Reconocimiento de certificados

1. Los certificados de aeronavegabilidad, los certificados de aptitud y las licencias expedidos o
convalidados por cualquiera de las Partes y vigentes, seran reconocidos como validos por las demas Partes
para explotar los servicios convenidos, a condicion de que los requisitos de acuerdo con los cuales se
hayan expedido o convalidado dichos certificados y licencias, sean iguales o superiores a las normas
minimas establecidas en cumplimiento del Convenio.

2. En caso de que los privilegios o las condiciones de las licencias y los certificados mencionados en el
parrafo 1 anterior, expedidos por las autoridades aeronauticas de cualquiera de las Partes a una persona o a
una linea aérea designada o respecto de una aeronave utilizada en la explotacién de los servicios
convenidos, permitan una diferencia respecto de las normas minimas establecidas en virtud del Convenio
y que dicha diferencia haya sido notificada a la Organizacion de Aviacion Civil Internacional, la demas
Partes pueden pedir que se celebren consultas entre las autoridades aeronduticas con miras a aclarar la
practica de que se trata.

3. No obstante, cada Parte se reserva el derecho de no reconocer, por lo que respecta a los vuelos sobre
su propio territorio o el aterrizaje en el mismo, los certificados de aptitud y las licencias otorgadas a sus
nacionales por las demas Partes.

Articulo 8
Seguridad operacional

1.  Cada Parte podra solicitar en todo momento la realizacion de consultas sobre las normas de
seguridad operacional aplicadas por las demas Partes en aspectos relacionados con las instalaciones y
servicios aeronduticos, tripulaciones de vuelo, aeronaves y operaciones de aeronaves. Dichas consultas se
realizaran dentro de los 30 dias de presentada la solicitud.

2. Si después de realizadas tales consultas cualquiera de las Partes llega a la conclusion de que otra
Parte no mantiene y administra de manera efectiva, en los aspectos mencionados en el parrafo 1, normas
de seguridad operacional que satisfagan las normas en vigor de conformidad con el Convenio, se
informara a dicha Parte de tales conclusiones y de las medidas que se consideren necesarias para cumplir
las normas de la OACI. La otra Parte debera tomar entonces las medidas correctivas del caso dentro de un
plazo convenido.

3. De conformidad con el Articulo 16 del Convenio queda convenido, ademas, que toda aeronave
explotada por o en nombre de una linea aérea de cualquiera de las Partes, que preste servicio hacia o desde
el territorio de las demas Partes, podra, cuando se encuentre en el territorio de alguna de estas Gltimas, ser
objeto de una inspeccion por los representantes autorizados de esa Parte, a condicién de que ello no cause
demoras innecesarias a la operacidn de la aeronave. No obstante las obligaciones mencionadas en el
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Articulo 33 del Convenio de Chicago, el propdsito de esta inspeccion es verificar la validez de la
documentacién pertinente de la aeronave, las licencias de su tripulacion y que el equipo de la aeronave y
la condicidn de la misma se conforman a las normas en vigor establecidas en el Convenio.

4.  Cuando sea indispensable adoptar medidas urgentes para garantizar la seguridad de las operaciones
de una linea aérea, cada Parte se reserva el derecho de suspender o modificar inmediatamente la
autorizacion de explotacion de una o varias lineas aéreas de cualquiera de las demas Partes.

5. Toda medida tomada por cualquiera de las Partes de conformidad con el parrafo 4 anterior, se
suspendera una vez que dejen de existir los motivos que dieron lugar a la adopcién de tal medida.

6.  Sise determina que cualquiera de las Partes sigue sin cumplir las normas de la OACI una vez
transcurrido el plazo convenido, a que se refiere el parrafo 2 anterior, este hecho se notificara al Secretario
General de la OACI. También se notificara a este Gltimo la solucién satisfactoria de dicha situacion.

Articulo 9
Seguridad de la aviacién

1. De conformidad con los derechos y obligaciones que les impone el derecho internacional, las Partes
ratifican que su obligacion mutua de proteger la seguridad de la aviacion civil contra actos de interferencia
ilicita constituye parte integrante del presente Acuerdo. Sin limitar la generalidad de sus derechos y
obligaciones en virtud del derecho internacional, las Partes actuaran, en particular, de conformidad con las
disposiciones del Convenio sobre las infracciones y ciertos otros actos cometidos a bordo de las
aeronaves, firmado en Tokio el 14 de septiembre de 1963, el Convenio para la represion del
apoderamiento ilicito de aeronaves, firmado en La Haya el 16 de diciembre de 1970 y el Convenio para la
represion de actos ilicitos contra la seguridad de la aviacion civil, firmado en Montreal el 23 de septiembre
de 1971, su Protocolo complementario para la represion de actos ilicitos de violencia en los aeropuertos
que presten servicio a la aviacién civil internacional, firmado en Montreal el 24 de febrero de 1988, asi
como con todo otro convenio o protocolo relativo a la seguridad de la aviacidn civil al que las Partes estén
adheridas.

2. Las Partes se prestardn mutuamente toda la ayuda necesaria que soliciten para impedir actos de
apoderamiento ilicito de aeronaves civiles y otros actos ilicitos contra la seguridad de dichas aeronaves,
sus pasajeros y tripulaciones, aeropuertos e instalaciones y servicios de navegacion aérea, y toda otra
amenaza contra la seguridad de la aviacion civil.

3. Las Partes actuaran, en sus relaciones mutuas, de conformidad con las disposiciones sobre seguridad
de la aviacion establecidas por la OACI y que se denominan Anexos al Convenio; exigiran que los
explotadores de aeronaves de su matricula, o los explotadores que tengan la oficina principal o la
residencia permanente en su territorio y los explotadores de aeropuertos situados en su territorio, actden de
conformidad con dichas disposiciones sobre seguridad de la aviacion. Cada Parte notificara a las demas
Partes de toda diferencia entre sus reglamentos y métodos nacionales y las normas de seguridad de la
aviacion de los Anexos. Cualquiera de las Partes podra solicitar en todo momento la realizacién inmediata
de consultas con las demés Partes sobre dichas diferencias.

4.  Cada Parte conviene en que puede exigirse a los explotadores de aeronaves que observen las
disposiciones sobre seguridad de la aviacion que se mencionan en el parrafo 3) anterior, para la entrada,
salida o permanencia en su territorio. Cada Parte se asegurard de que en su territorio se aplican
efectivamente medidas adecuadas para proteger las aeronaves e inspeccionar a los pasajeros, las
tripulaciones, los efectos personales, el equipaje, la carga y los suministros de las aeronaves antes y
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durante el embarque o la estiba. Cada Parte también considerara favorablemente toda solicitud de otra
Parte para que adopte medidas especiales de seguridad razonables con el fin de afrontar una amenaza
determinada.

5. Cuando se produzca un incidente o una amenaza de incidente de apoderamiento ilicito de aeronaves
civiles u otros actos ilicitos contra la seguridad de tales aeronaves, sus pasajeros Yy tripulaciones,
aeropuertos o instalaciones y servicios de navegacion aérea, las Partes se asistiran mutuamente facilitando
las comunicaciones y otras medidas apropiadas destinadas a poner término, en forma rapida y segura, a
dicho incidente 0 amenaza.

6. Cada Parte podrad solicitar que se permita a sus autoridades aeronduticas llevar a cabo una
evaluacion en el territorio de otra Parte, de las medidas de seguridad que aplican, o que preveén aplicar, los
explotadores de aeronaves respecto a los vuelos que llegan procedentes del territorio de la primera Parte o
gue salen para el mismo. Las disposiciones administrativas para la realizacion de dichas evaluaciones se
adoptardn de comun acuerdo entre las autoridades aeronauticas y se aplicaran sin demora a fin de
asegurar que las evaluaciones se realizan de forma expedita.

7. Cuando cualquiera de las Partes tenga motivos razonables para creer que otra Parte se ha apartado
de las disposiciones de este Articulo, la primera Parte podra solicitar la realizacién de consultas. Dichas
consultas comenzardn dentro de los quince (15) dias de recibida dicha solicitud de cualquiera de las
Partes. En caso de que no se llegue a un acuerdo satisfactorio dentro de los quince (15) dias a partir del
comienzo de las consultas, esto constituird motivo para negar, revocar o suspender las autorizaciones de la
o las lineas aéreas designadas por otra Parte, o imponer condiciones a las mismas. Cuando una emergencia
lo justifique, o para impedir que continGe el incumplimiento de las disposiciones de este Articulo, la
primera Parte podra adoptar medidas provisionales en todo momento.

Articulo 10
Seguridad de los documentos de viaje

1.  Cada Parte conviene en adoptar medidas para garantizar la seguridad de sus pasaportes y otros
documentos de viaje.

2. A este respecto, cada Parte conviene en establecer controles sobre la creacion, expedicion,
verificacion y uso legitimos de los pasaportes y otros documentos de viaje y documentos de identidad
expedidos por ella 0 en su nombre.

3. Cada Parte conviene también en establecer o mejorar los procedimientos para garantizar que los
documentos de viaje que expida, sean de una calidad tal que no permita que sean facilmente objeto de uso
indebido y que, ademas, no puedan alterarse, reproducirse o expedirse indebidamente con facilidad.

4, En cumplimiento de los objetivos anteriores, cada Parte expedira sus pasaportes y otros documentos
de viaje de conformidad con las normas y recomendaciones del Documento vigente de la OACI sobre esta
materia.

5. Cada Parte conviene, ademas, en intercambiar informacion operacional relativa a documentos de
viaje adulterados o imitados y a cooperar con las otras Partes para reforzar la resistencia al fraude en
materia de documentos de viaje, incluyendo su adulteracién o imitacion fraudulenta, el uso de documentos
de viaje adulterados o imitados, el uso de documentos de viaje validos por impostores, el uso indebido de
documentos de viaje auténticos por titulares legitimos con miras a cometer un delito, el uso de
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documentos de viaje vencidos o revocados y el uso de documentos de viaje obtenidos de modo
fraudulento.

Articulo 11
Pasajeros no admisibles e indocumentados y personas deportadas

1. Las Partes conviene en establecer controles fronterizos eficaces.

2. A este respecto, cada Parte conviene en aplicar las normas y métodos recomendados del Anexo 9,
Facilitacion, al Convenio de Chicago relativos a pasajeros no admisibles e indocumentados y a personas
deportadas a fin de intensificar la cooperacién para combatir la migracion ilegal.

Avrticulo 12
Cargos a los usuarios

1. Ninguna de las Partes impondra o permitira que se imponga a las lineas aéreas designadas de las
demas Partes, cargos o derechos superiores a los que impone a sus propias lineas aéreas que explotan
servicios internacionales similares.

2. Los cargos al usuario que impongan los organismos competentes de cada Parte a las lineas aéreas de
las otras Partes seran justos, razonables y no discriminatorios.

3. Cada Parte estimulara la celebracion de consultas entre los organismos competentes de su territorio
y las lineas aéreas que utilicen sus servicios e instalaciones, y alentard a unos y otros a intercambiar la
informacion que sea necesaria para permitir un examen minucioso que determine si los cargos son
razonables.

Articulo 13
Derechos de aduana

1. Cada Parte, basandose en la reciprocidad, eximira a una o mas lineas aéreas designadas de otra
Parte, en el mayor grado posible en virtud de sus leyes nacionales, de restricciones sobre importaciones,
derechos de aduana, impuestos indirectos, derechos de inspeccion y otros derechos y gravdmenes
nacionales que no se basen en el costo de los servicios proporcionados a la llegada, que graven o afecten a
aeronaves, combustible, aceites lubricantes, suministros técnicos no durables y repuestos, incluyendo
motores, equipos ordinarios de aeronave, provisiones de a bordo y otros productos tales como reservas de
billetes y cartas de porte aéreo impresos, y a todo material impreso con el logotipo de la empresa y
material publicitario corriente distribuido gratuitamente por dicha linea aérea designada, destinados a la
explotacion o al servicio de las aeronaves de la linea aérea designada de otra Parte y que explote los
servicios convenidos.

2. Las exenciones concedidas en este Articulo se aplicaran a los productos mencionados en el parrafo
1

a) que se introduzcan en el territorio de una Parte por o en nombre de las lineas aéreas
designadas de otra Parte;
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b) que se encuentren a bordo de las lineas aéreas designadas de una Parte a su llegada al
territorio de otra Parte o al salir del mismo;

c) que se lleven a bordo de las aeronaves de las lineas aéreas designadas de una Parte al territorio
de otra Parte y que estén destinados para ser usados en la explotacion de los servicios
convenidos; o

d) que dichos productos se utilicen o consuman, entera o parcialmente, dentro del territorio de la
Parte que otorga la exencion, a condicién de que su propiedad no se transfiera en el territorio
de dicha Parte.

3. El equipo ordinario de a bordo, asi como los materiales y suministros que normalmente se hallan a
bordo de la aeronave de una linea aérea designada de cualquiera de las Partes, s6lo pueden descargarse en
el territorio de otra Parte con la aprobacién de las autoridades aduaneras de dicho territorio. En ese caso,
pueden mantenerse bajo la vigilancia de dichas autoridades hasta que se reexporten o se adopte otra
medida al respecto de conformidad con los reglamentos aduaneros.

Articulo 14
Tributos
1.  Las ganancias resultantes de la operacion de las aeronaves de una linea aérea designada en los
servicios aéreos internacionales, asi como los bienes y servicios que le sean abastecidos, tributaran de
acuerdo con la legislacién de cada Parte.

2. Cuando exista entre las Partes un Acuerdo especial para evitar la doble tributacion respecto a
ingresos y capital, prevaleceran las disposiciones del mismo.

Articulo 15
Competencia leal

Cada linea aérea designada gozara de un trato no discriminatorio y de un entorno de competencia sana y
leal al explotar rutas en virtud del presente Acuerdo, en el marco de las leyes sobre competencia de las
Partes.

Articulo 16
Capacidad

1.  Cada Parte permitira que cada linea aérea designada por otra Parte determine la frecuencia y
capacidad de los servicios de transporte aéreo internacional que ofrece, basdndose en consideraciones
comerciales propias del mercado.

2. Ninguna de las Partes limitara unilateralmente el volumen del trafico, la frecuencia o regularidad del
servicio, ni el o los tipos de aeronaves utilizadas por las lineas aéreas designadas de cualquiera de las otras
Partes, excepto cuando sea necesario por razones de aduana, técnicas, operacionales o ambientales, de
conformidad con condiciones uniformes y compatibles con el Articulo 15 del Convenio.



CLAC/GEPEJTA/25-INFORME
ADJUNTO 3 -10-

3. Ninguna de las Partes impondra a las lineas aéreas designadas de otra Parte un derecho de
preferencia, una relacién de equilibrio, derechos por la no objecidn o cualquier otro requisito con respecto
a la capacidad, frecuencia o trafico que sea incompatible con los fines del presente Acuerdo.

4. Para hacer cumplir las condiciones uniformes previstas en el parrafo 2) de este Articulo, ninguna de
las Partes exigira a las lineas aéreas de otra Parte que presente para aprobacidn horarios, programas de
servicios no regulares ni planes de operaciones, salvo cuando la normativa interna asi lo exija y sobre una
base no discriminatoria. En caso de que una Parte exija la presentacion de tales datos, reducird en lo
posible los requisitos y procedimientos de la presentacion que deben hacer las lineas aéreas designadas por
la otra Parte.

Articulo 17
Tarifas

Cada linea aérea designada fijara sus tarifas para el transporte aéreo, basadas en consideraciones
comerciales de mercado. La intervencidon de los Estados Partes se limitara a:

a) impedir practicas o tarifas discriminatorias;

b) proteger a los consumidores respecto a tarifas excesivamente altas o restrictivas que se
originen del abuso de una posicion dominante;

c) proteger a las lineas aéreas respecto a tarifas artificialmente bajas derivadas de un apoyo o
subsidio gubernamental directo o indirecto; y

d) requerir, si lo consideran Gtil, que se registren ante sus autoridades aeronduticas las tarifas que
se propongan cobrar las lineas aéreas de las otras Partes desde o hacia su territorio.

Articulo 18
Leyes sobre la competencia

1. Las Partes se informaran mutuamente acerca de sus leyes, politicas y practicas en materia de
competencia y sus modificaciones, y de cualesquiera objetivos concretos que en ellas se persigan, que
puedan afectar la explotacién de los servicios de transporte aéreo con arreglo al presente Acuerdo.
Identificaran, ademas, a las autoridades encargadas de su aplicacion.

2. En la medida que lo permitan sus propias leyes y reglamentos, las Partes prestaran asistencia a las
lineas aéreas de las demas Partes, indicandoles si determinada practica propuesta por una linea aérea es
compatible con sus leyes, politicas y practicas en materia de competencia.

3. Las Partes se notificaran mutuamente si consideran que puede haber incompatibilidad entre la
aplicacion de sus leyes, politicas y practicas sobre competencia y las cuestiones relativas a la aplicacion
del presente Acuerdo. El procedimiento de consulta previsto en el presente Acuerdo se empleard, si asi lo
solicita cualquiera de las Partes, para determinar si existe dicho conflicto y buscar los medios de resolverlo
o reducirlo al minimo.

4.  Las Partes se notificardn mutuamente si tienen la intencidn de iniciar juicio contra la o las lineas
aéreas de otra Parte, 0 acerca de la iniciacion de cualquier accién judicial entre particulares con arreglo a
sus leyes sobre competencia.
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5. Las Partes procuraran alcanzar un acuerdo durante las consultas, teniendo debidamente en cuenta
los intereses pertinentes de cada Parte.

6. En caso de no alcanzar un acuerdo, cada Parte, al aplicar sus leyes, politicas y practicas sobre
competencia, tomard en consideracion las opiniones expresadas por otra la Parte y la cortesia y
moderacién internacionales.

7.  La Parte, con arreglo a cuyas leyes sobre competencia se haya iniciado una accion judicial entre
particulares, facilitard a las demas Partes el acceso al érgano judicial pertinente y, si corresponde,
proporcionara informacion a dicho 6rgano. Tal informacion podria incluir sus propios intereses en el
ambito de las relaciones exteriores, los intereses de la otra Parte que ésta ha notificado y, de ser posible,
los resultados de cualquier consulta con las demés Partes en relacion con dicha accion.

8. Las Partes autorizardn, en la medida que lo permitan sus leyes, politicas nacionales y obligaciones
internacionales, a sus lineas aéreas y nacionales, a revelar a las autoridades competentes de cualquiera de
las Partes, informacidn pertinente a la accion relacionada con las leyes sobre competencia, a condicion de
gue dicha cooperacidn o revelacién no sea contraria a sus intereses nacionales mas importantes.

Articulo 19
Conversién de divisas y transferencia de ganancias

Cada Parte, de conformidad con su legislacion, permitira a las lineas aéreas designadas de otra Parte, a
peticidn, convertir y transferir al extranjero, todos los ingresos locales provenientes de la venta de
servicios de transporte aéreo y demas actividades conexas directamente vinculadas, que excedan de las
cantidades gastadas localmente, permitiéndose su rapida conversion y transferencia sin restricciones ni
discriminacion, al tipo de cambio aplicable a la fecha de la solicitud de conversion y transferencia.

Articulo 20
Venta y comercializacién de servicios de transporte aéreo

Cada Parte, otorgara a las lineas aéreas designadas de otra Parte el derecho de vender y comercializar en
su territorio servicios de transporte aéreo internacional, directamente o por medio de agentes u otros
intermediarios, a discrecion de la linea aérea, incluyendo el derecho de establecer oficinas en la red o fuera
de la misma.

Articulo 21
Personal no nacional y acceso a servicios locales

Cada Parte permitira a las lineas aéreas designadas de otra Parte:

a) traer a su territorio y mantener empleados no nacionales que desempefien funciones de
direccion, comerciales, técnicas, operacionales y otras especializadas que se requieran para
proveer servicios de transporte aéreo, de forma compatible con las leyes y reglamentos en
materia de entrada, residencia y empleo del Estado Parte que los recibe; y
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b) emplear los servicios y el personal de toda organizacién, empresa o linea aérea que trabaje en
su territorio y esté autorizada a prestar dichos servicios.

Avrticulo 22
Cambio de capacidad
Una linea aérea designada, operando transporte aéreo internacional, puede en cualquier punto de cualquier
tramo de las rutas convenidas, cambiar sin limitacion el tipo o numero de aeronaves utilizadas, a
condicién de que el transporte méas alla de dicho punto sea una continuacién del transporte desde el

territorio de la Parte que ha designado a la linea aérea y, en la direccion de retorno, el transporte al
territorio de la Parte que ha designado sea una continuacién del transporte desde mas alla de ese punto.

Avrticulo 23
Servicios de escala

1. Con sujecién a las disposiciones de seguridad operacional aplicables, incluyendo las normas y
métodos recomendados (SARPS) de la OACI que figuran en el Anexo 6, cada Parte autorizara a las lineas
aéreas designadas de las demas Partes, a eleccion de cada linea aérea, a:

a) llevar a cabo sus propios servicios de escala;

b) prestar servicios a una o varias lineas aéreas;

C) asociarse con otros para crear una entidad proveedora de servicios; y

d) seleccionar entre proveedores de servicios que estén en competencia.
2. Cuando las normas internas de una Parte limiten o imposibiliten el ejercicio de los derechos
mencionados precedentemente, cada linea aérea designada debera ser tratada de forma no discriminatoria
en lo concerniente a los servicios de asistencia en tierra ofrecidos por un proveedor o los proveedores

debidamente autorizados.

Avrticulo 24
Comparticion de codigos y arreglos de cooperacion

1. Al explotar o mantener los servicios autorizados en las rutas convenidas, toda linea aérea designada
de cualquiera de las Partes puede concertar arreglos de comercializacion tales como operaciones
conjuntas, reserva de capacidad o acuerdos de c6digos compartidos, con:

a) una o varias lineas aéreas de cualquiera de las Partes;

b) una o varias lineas aéreas de un tercer pais; y

c) un proveedor de transporte de superficie de cualquier pais;

a condicion de que todas las lineas aéreas en tales arreglos 1) tengan la autorizacién necesaria y 2)
satisfagan los requisitos normalmente aplicados a tales arreglos.
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2. Las Partes convienen en adoptar las medidas necesarias para asegurar que los consumidores estén
plenamente informados y protegidos con respecto a los vuelos de cédigo compartido efectuados hacia o
desde su territorio y que, como minimo, se proporcione a los pasajeros la informacién necesaria en las
formas siguientes:

a) verbalmente y, si es posible, por escrito en el momento de la reserva;

b) en forma escrita en el itinerario que acompafa el billete electrénico, o en cualquier otro
documento que remplace éste Ultimo, como la confirmacion por escrito, incluyendo la
informacion sobre las personas con las que puede comunicarse si surgen problemas e
indicando claramente la linea aérea responsable en caso de dafios o accidentes; y

c) verbalmente por el personal de tierra de la linea aérea en todas las etapas del viaje.

Articulo 25
Arrendamiento

Las lineas aéreas designadas de cada una de las Partes pueden utilizar aeronaves arrendadas de otra
empresa, con o sin tripulacion, con sujecién a las leyes y reglamentos de las Partes involucradas, a
condicidn de que todas las lineas aéreas participantes en tales arreglos tengan la autorizacion apropiada y
cumplan las disposiciones de los Articulos 8 (Seguridad operacional) y 9 (Seguridad de la aviacion).

Articulo 26
Servicios multimodales

Cada linea aérea designada puede usar modos de transporte de superficie sin restricciones, juntamente con
el transporte aéreo internacional de pasajeros y carga.

Articulo 27
Sistemas de reserva por computadora (SRC)

Cada Parte aplicara en su territorio los criterios y principios del Cédigo de conducta de la OACI, para la
reglamentacion y explotacién de los sistemas de reserva por computadora.

Articulo 28
Prohibicién de fumar

1.  Cada Parte prohibira, o hara que sus lineas aéreas prohiban, fumar en todos los vuelos de pasajeros
explotados por sus lineas aéreas entre los territorios de las Partes. Esta prohibicion se aplicara en todos los
lugares dentro de la aeronave y estara en vigor desde el momento en que la aeronave comienza el
embarque de los pasajeros hasta el momento en que completa su desembarque.

2.  Cada Parte tomara todas las medidas que considere razonable para asegurar el cumplimiento, por
sus lineas aéreas, sus pasajeros y los miembros de tripulacion, de las disposiciones de este Articulo,
incluyendo la imposicion de penas apropiadas por el incumplimiento.
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Articulo 29
Proteccién al medio ambiente

Las Partes respaldan la necesidad de proteger el medio ambiente fomentando el desarrollo sostenible de la
aviacion. Con respecto a las operaciones entre sus respectivos territorios, las Partes acuerdan cumplir las
normas y métodos recomendados (SARPS) de los Anexos del Convenio y las politicas y orientaciones
vigentes de la OACI sobre proteccion del medio ambiente.

Articulo 30
Estadisticas

A requerimiento de las autoridades aeronduticas, las Partes se proporcionardn mutuamente estadisticas
periddicas o informacion similar relativa al trafico transportado en los servicios convenidos.

Articulo 31
Consultas

1. Cualquiera de las Partes puede, en cualquier momento, solicitar consultas sobre la interpretacion,
aplicacion, puesta en practica, enmienda o cumplimiento del presente Acuerdo.

2. Dichas consultas se iniciaran dentro del plazo de treinta [30] dias a partir de la fecha en que la otra
Parte reciba una solicitud por escrito, a menos que las Partes convengan otra cosa.

Articulo 32
Solucion de controversias

1.  Si surge una controversia entre las Partes respecto a la interpretacion o aplicacion del presente
Acuerdo, salvo aquellas que puedan surgir en relacion al Articulo 8 (Seguridad Operacional) y al Articulo
9 (Seguridad de la Aviacidn), las autoridades aeronduticas trataran, en primera instancia, de solucionarla
mediante consultas y negociaciones entre ellas.

2. Si las Partes no llegan a un acuerdo mediante consultas y negociaciones entre las autoridades
aeronduticas, intentaran solucionar la controversia por la via diplomatica.

3. Si el diferendo o controversia subsistiere, los Estados Partes podran recurrir a todos los medios de
solucién de controversias previstos en la Carta de las Naciones Unidas.

Articulo 33
Enmiendas

Cualquiera de las Partes puede proponer al Depositario una 0 més enmiendas a las disposiciones del
presente Acuerdo. Si es necesario celebrar negociaciones, la Parte que proponga la enmienda seré sede de
las mismas y el Depositario notificara a las Partes el lugar y fecha de la reunién, a lo menos con sesenta
dias de anticipacion. Todas las Partes podran participar en las negociaciones. La o las enmiendas entraran
en vigor Unicamente después que hayan sido aceptadas por todas las Partes.
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Articulo 34
Registro en la OACI

El presente Acuerdo y toda enmienda al mismo seréan registrados por el Depositario en la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional.

Articulo 35
Denuncia

1. Cualquiera de las Partes podra denunciar el presente Acuerdo dando aviso por escrito de la denuncia
al Depositario, quien dentro de los diez (10) dias de recibida la notificacion de la denuncia notificara a las
otras Partes.

2. Ladenuncia se hara efectiva doce (12) meses después de que el Depositario reciba el aviso, a menos
gue la Parte que denuncia retire su aviso mediante comunicacion escrita enviada al Depositario dentro del
periodo de 12 meses.

Avrticulo 36
Depositario

1.  El original del presente Acuerdo sera depositado ante la Comision Latinoamericana de Aviacion
Civil (CLAC), que sera el Depositario del presente Acuerdo.

2. El Depositario enviara copias certificadas del Acuerdo a todas las Partes en el Acuerdo y a todos los
Estados que puedan ulteriormente adherirse al mismo, esto es, a todos los Estados de la CLAC.

3. Después de la entrada en vigor del presente Acuerdo, el Depositario enviara al Secretario General de
las Naciones Unidas una copia fiel certificada del presente Acuerdo para fines de registro y publicacion de
conformidad con el Articulo 102 de la Carta de las Naciones Unidas; y al Secretario General de la
Organizacién de Aviacion Civil Internacional, de conformidad con el Articulo 83 del Convenio. El
Depositario deberd, asimismo, enviar a dichos funcionarios internacionales copia fiel certificada de toda
enmienda que entre en vigor.

4.  El Depositario deberd poner a disposicion de las Partes copia de toda decisién o fallo arbitral
emitido de conformidad con el Articulo 33 (Solucién de controversias) del presente Acuerdo.
Avrticulo 37
Reservas
El presente Acuerdo admite reservas.

Articulo 38
Firma y ratificacion
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1.  El presente Acuerdo estara abierto para la firma de los Gobiernos de los Estados de la Comision
Latinoamericana de Aviacion Civil.

2. El presente Acuerdo estard sujeto a ratificacion. Los instrumentos de ratificacion se depositaran ante
el Depositario.

Articulo 39

Adhesion
Una vez que el presente Acuerdo entre en vigor, todo Estado que sea miembro de la Comision

Latinoamericana de Aviacion Civil podra adherirse al presente Acuerdo depositando un instrumento de
adhesidn ante el Depositario.

Articulo 40
Entrada en vigor
1. El presente Acuerdo entrara en vigor a los treinta (30) dias a partir de la fecha de depésito del tercer
instrumento de ratificacion y, posteriormente, para cada Parte a los treinta (30) dias después del depésito

de su instrumento de ratificacion o adhesion.

2. El Depositario informara a cada Parte de la fecha de entrada en vigor del presente Acuerdo.

HECHO en........ ,a..de....... de 2010, en idiomas espariol, portugués e inglés.
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Vigésimo Quinta Reunion del Grupo de Expertos en Asuntos Politicos,
Economicos y Juridicos del Transporte Aéreo de la Comision
Latinoamericana de Aviacion Civil.

Declaracion presentada por la Republica Argentina con referencia a la
Cuestion 1.1 del Orden del Dia: *Acuerdo Multilateral de Cielos
Abiertos”.

Buenos Aires, Argentina, 4 de agosto de 2010.

Ante el estado de desarrollo con el que actualmente cuenta el proyecto de
Acuerdo Multilateral de Cielos Abiertos para los paises de la CLAC, la Republica
Argentina considera oportuno dar a conocer su opinion al respecto, asi como las razones
que fundan la misma.

Sin dudas, la cominmente denominada “Politica de Cielos Abiertos” puede
constituirse en una herramienta util para dar respuesta a legitimos intereses de
determinados paises, en funcion de sus propias necesidades.

Como ¢s sabido, los paises que conforman la CLAC reconocen una diversidad
muy amplia en numerosos aspectos, dentro de los cuales se cuentan sin dudas aquellos
referidos a la geografia, la extension del territorio, la economia, los recursos, la
poblacién, el comercio interno e internacional que ellos desarrollan, y otros mis. Esto
hace que. necesariamente, las realidades de estos Estados también sean muy diversas
entre si, pudiéndose dificilmente encontrar dos paises que se asemejen en todos los
aspectos mencionados.

Esta diferencia de realidades es ciertamente condicionante a la hora de tomar
decisiones, por parte de los respectivos gobiernos, en cuanto hace a la determinacion de
su politica nacional ¢ internacional. Desde luego, se encuentra incluida en ella la
politica acrocomercial misma, la cual es disefiada por cada pais en base a su propia
realidad factica y a sus necesidades funcionales.

En tal sentido. la Republica Argentina no es ni puede ser una excepcion, vy por
ello se encuentra enteramente comprometida con una politica especialmente elaborada
para atender a su propia realidad, la cual estd marcada por numerosos factores. Entre
ellos se cuentan:

o Una gran extension territorial.
Una poblacion compuesta a la vez por mega-centros urbanos y por poblaciones
pequeiias, muchas veces distantes y aisladas.

¢ La necesidad de asegurar servicios que atiendan las rutas declaradas como “de
interés general”,

e La necesidad de reafirmar el principio de que los derechos de trafico aéreo son
propiedad del Estado y expresion de su soberania.
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s La necesidad de resaltar que la negociacion de los mismos responde a los
mismos principios que rigen a todo acto de comercio, entre los cuales se cuenta
el del beneficio reciproco de las partes.

Es de hacer notar que estos y muchos otros principios tienen en la Republica
Argentina el rango de ley nacional y, en consecuencia, no son ¢l fruto de un mero
analisis coyuntural sino de una politica aerocomercial nacional de cumplimiento
obligatorio.

Es por ello que la Republica Argentina se encuentra abocada a la puesta en
practica de un plan estratégico para atender a todas estas necesidades, el cual tiene como
eje la recuperacion y saneamiento de su linea aérea nacional y emblematica. A los fines
de garantizar el cumplimiento de este objetivo, se encuentra en plena etapa de
consolidacion el denominado Plan de Negocios de Aerolineas Argentinas,
emprendimiento que reconoce recientes precedentes en otros paises dentro vy fuera de la
region latinoamericana. Este plan estratégico no solo esta destinado a atender estas
necesidades internas mencionadas, sino que —y esto es muy importante- redundara
también en concretos beneficios regionales, como ser los importantes convenios ya
firmados con la hermana RepUblica del Brasil para la provision de nuevas acronaves
destinadas a una amplia renovacion de la flota nacional.

La politica de Ciclos Abiertos, como va se expresd, responde a un modelo muy
particular de relacidon entre Estados, cuya conveniencia, oportunidad y mérito merece
ser evaluada caso por caso, de acuerdo con las realidades y necesidades de los paises
que decidan adoptarla. Esta realidad se patentiza en el hecho de que el mismo esquema
de Acuerdo de Cielos Abiertos que ha logrado abrirse paso a través de algunos ¢jemplos
a nivel mundial, experimenta a la vez dificultades serias y muy concretas para ser
adoptado v adaptado por otros paises. incluso entre aquellos que se hallan en similares
niveles de desarrollo politico, econdémico y social.

En consecuencia, si bien la Republica Argentina reconoce —como se manifestod
anteriormente- que un Acuerdo de Cielos Abiertos puede dar satisfactoria respuesta a
las necesidades de determinados paises en materia aerocomercial, las diferentes
realidades que cada Estado experimenta en su faz interior y en su relacion con los
demas Estados imponen la necesidad de que la politica aerocomercial se ajuste a estas
mismas realidades.

En tal sentido, y sin perjuicio de la respetable labor que lleva adelante la CLAC
en esta materia, la Republica Argentina se ve en la necesidad de dejar expresado ante
este distinguido foro que tal concepcion de Cielos Abiertos no resulta aplicable a
nuestro pais en la actual situacion. Ello se debe no sélo a las circunstancias ya
explicadas, sino también al hecho de que en no pocos casos las previsiones de este tipo
de acuerdos colisionan directamente con expresos mandatos contenidos en la legislacion
aeronautica nacional.

Cabe aclarar asimismo que lo dicho en ningin modo implica menoscabo alguno
en las relaciones de trafico aéreo que la Repuiblica Argentina tradicionalmente sostiene
v honra con los demas paises, ni limita el crecimiento de su mercado aéreo, como lo
demuestra el reciente ingreso al mismo de nuevos operadores extranjeros.
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Finalmente, es importante destacar que la presente declaracion tiene por tinica
pretension permitir a este digno foro tomar conocimiento de la situacion descripta, a los
fines de que los Estados aqui representados puedan apreciar con claridad no sdlo la
naturaleza de la relacion aerocomercial que la Republica Argentina esta decidida a
mantener con los demas paises, sino, fundamentalmente, las razones que la justifican y
avalan.
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Cobranca de Adicionais

Agéncia Nacional de Aviacao Civil - ANAC - Brasil

Rogeério Teixeira Coimbra
Buenos Aires, Agosto/2010



Cobranca de itens de custo a parte das tarifas aéreas:

Adicional de Combustivel

Adicional de Emissao



Com a volatilidade nos precos do petroleo, as empresas
alegavam ter problemas em ajustar o preco e registrar
suas tarifas

O Adicional de Combustivel foi uma solucéo, a principio
temporaria, para reduzir a necessidade de alteracoes de
tarifas no GDS



Resolucao IATA 116ss

Cobranca do Fuel/ Surchargeno campo “Other
charges” do Air Waybill (AWB), sob o céd. “MY”

No Brasil, 0 mercado passou a incorporar o adicional
gradativamente no transporte aéreo de carga.
Posteriormente, o0 mesmo foi feito para o transporte
Internacional de passageiros



A cobranca, que teria carater temporario, ja tem mais de 10 anos e
0s precos do petréleo nao retornaram aos patamares anteriores

Havia controle dos paises sobre as tarifas, o que gerava custos para
alterar os registros. Isso n&o existe mais.

As empresas utilizam ferramentas do mercado financeiro para
minimizar os impactos da oscilacéo do preco do petroleo (Hedge)



Cobranca de adicionais, em particular o de combustivel, gera
problemas de comparabilidade e prejudica competicao

Um custo indissociavel deve estar contemplado dentro da tarifa



Custos cobrados a parte
Estabilidade artificial

Confusao entre taxas particulares e governamentais

Prejuizo a percepc¢ao do consumidor (assimetria de
informacao) = Prejuizo a concorréncia

Preco Unico
Maior transparéncia
Possibilidade de comparacao de precos = Maior
competicao
Sem prejuizo a liberdade tarifaria



O registro se efetua sob 0s seguintes codigos:

Q
YQ
YR

A comparacao de precos fica comprometida:

EMPRESAS AEREAS
Sistema GDS
Empresa A Empresa B Empresa C
Utilizacao dos codigos Q YQ/YR Sem Adicional
12 Tela — Tarifas apresentadas R$ 500,00 R$ 500,00 R$ 600,00
Tarifa Taxas
+ Taxas Tarifa + Tarifa Taxas
22 Tela— Venda do Bilhete Adicional Adicional
R$ R$
R$ 650,00 50,00 R$ 500,00 R$ 200,00 R$ 600,00 50,00
Valor total do Bilhete R$ 700,00 R$ 700,00 R$ 650,00




Custos indissociaveis
A intencdo da regulamentacao proposta é impedir que apenas
itens indissocidveis do servi¢o basico de transporte aéreo sejam
cobrados a parte da tarifa, a exemplo do adicional de
combustivel

Cobranca por canais menos eficientes

A compra/venda do bilhete € um item indissociavel do servico
basico, mas, se a empresa ja disponibiliza um canal cujos custos
estao incorporados a tarifa (internet), nao é prudente impedir
que ela cobre a parte pelo uso de canais de comercializacao que
ela considera menos eficientes



Se 0 custo vem embutido na passagem, o0 passageiro
nao observa gque esta pagando a mais por servi¢cos
menos eficientes

A diferenciacao é desejavel, pois beneficia a escolha
dos canais mais eficientes

As empresas devem deixar claro que o valor cobrado
pela venda assistida de passagens € um servico opcional



O consumidor utiliza o campo tarifa para comparar
precos, pois cré gue o campo taxa nao ira variar de uma
empresa para outra

Empresas que apresentam os custos cobrados a parte
no campo taxa tendem a excluir produtos potencialmente
mais baratos daquelas que néao o fazem



Para o consumidor, adicionais sao itens que vao além da
prestacao do servico basico

Os adicionais de emissao (em alguns casos) e de
combustivel ndo podem ser classificados como
opcionais, uma vez gue sao indissociaveis da prestacao
do servico



Um dos casos em que a regulacao economica se faz
necessaria é quando ha assimetria de informacéo

A norma proposta visa reduzir a assimetria de
Informacéo, dar maior transparéncia e,
consequentemente, aumentar a concorréncia



O objetivo da norma é reduzir a assimetria de
InformacoOes e dar mais transparéncia

A cobranca dos custos indissociaveis em separado do preco final
deve ser coibida

Exemplos de aplicacéo de normas:
Brasil (Resolucdes 138 e 139)

Uniao Européia (obrigatoriedade de se exibir o preco final -
Regulamento (CE) n° 1008/2008 do Parlamento Europeu)

Estados Unidos (em estudo)
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Un marco mundial
para abordar las emisiones
de CO, en la aviacion

Juan Carlos Villate

IATA




La aviacion es un factor clave
para el desarrollo socioecondémico

2 2.2 mil millones de pasajeros
2 32 millones de empleos
2 8% del PIB mundial (US$ 3.5 trillones)

2 2% de las emisiones de CO2 causadas por el hombre a
nivel mundial

2 Impulsor vital para el turismo y comercio



Tenemos un gran desafio en cuanto a emisiones
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Eficiencia combustible, litros/100 TKP

Y hemos logrado importantes avances
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Y nuestras metas son ambiclosas

2010

1.5% anual de
eficiencia de
combustible

Rumbo a
CNG

2020

CNG de 2020

Implementacion de
enfoque sectorial

mundial

2050

50% de
reduccion en
emisiones netas
de CO2 respecto

a niveles de
2005




Estrategia de cuatro pilares para la industria

71 Invertir en nuevas tecnologias
7 Volar de manera mas eficiente

71 Uso y construccion de infraestructura
eficiente

71 Uso de medidas econdmicas efectivas



Mapa de reduccion de emisiones de la industria

Negocio con emisiones habituales

Medidas sobre tecnologia conocida, operaciones e

o L infraestructura Sin
Emlégmes [0 Biocombustibles y tecnologias adicionales accion
? = Crecimiento neutral de carbono 2020
— Trayectoria de emisiones brutas
= Medidas econOmicas
5 Biocomb.
: CNG 2020
_____________________________________________________________________ FTec. Ad.;
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(esquematico): | 2050
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La aviaciéon necesita un marco mundial
basado en principios sélidos

7
7

7

Contabilizacion de emisiones a nivel mundial
Sin doble calculo de emisiones

Abordar emisiones de acuerdo a un paquete de
medidas
Tecnoldgicas, incluyendo biocombustibles
Infraestructura
Operaciones
Econdmicas, incluyendo compensaciones

Priorizar la reinversion de ingresos en reduccion de
carbono

Consideracion de las distintas necesidades de los
estados

Reglas claras para los operadores entre los mercados
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Sin un marco solido y global la aviacion esta
en riesgo

Proliferacion de impuestos

Esquema de nacionales
Intercambio de
emisiones UE - Alemania € 26/Pax

- Distorsion competitiva
Medidas discriminatorias

Reciprocidad en ETS - CE - veto a operacion de
- Australia aerolineas que se perciba
- USA incumplen ETS

- Japon
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L

E ETS - Distorsion competitiva?

Source : Lufthansa
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US propuestas
de sobretasa al
combustible

Indivi

‘ﬂ

duales...




Impacto potencial de legislaciones
individuales...
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Impacto potencial de legislaciones
individuales...

US propuestas
de sobretasa al APD
combustible Impuesto
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Impacto potencial de legislaciones
individuales...
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Como pueden colaborar los Gobiernos?
Acordando

7 Un enfoque coordinado de politicas

2 Un marco mundial segun OACI para abordar
las emisiones de la aviacion

Evitando

7 Un enfoque fragmentado de politicas

7 Uso unilateral de medidas
nacionales/regionales




it

La Asamblea 37° de la OACI constituye una
oportunidad unica

Necesitamos su apoyo
para un marco mundial
que aborde las emisiones de CO, en la aviacién

28 Septiembre - 8 Octubre 2010

Montreal, Canada



i

COP 16 - Cancun

7/ La industria aerondautica es un actor interesado y
comprometido

2 |ATA quiere apoyar a los gobiernos, formando parte de
las delegaciones nacionales, prestando asesoria en lo
gue sea necesario.



Un marco mundial
para abordar las emisiones
de CO, en la aviacion

Juan Carlos Villate
IATA
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RESOLUCION A15-13
GUIA METODOLOGICA PARA EL CALCULO DE LOS COSTOS DE LOS SERVICIOS
AEROPORTUARIOS Y DE NAVEGACION AEREA EN LA REGION

CONSIDERANDO que entre las funciones de la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC)
esta la de propiciar y apoyar la coordinacion y cooperacion entre los Estados de la region para el
desarrollo ordenado y la mejor utilizacion del transporte aéreo dentro, hacia y desde
Latinoamérica;

CONSIDERANDO que la CLAC, de conformidad a su Estatuto, tiene la facultad de desarrollar estudios
econdmicos sobre el transporte aéreo en la region;

CONSIDERANDO que los procesos de privatizacién y/o concesion de aeropuertos en los Estados de la
regién latinoamericana han incidido en los costos de los servicios aeroportuarios y de navegacion
aérea;

CONSIDERANDO que la industria aérea juega un importante papel en la actividad econémica mundial;

CONSIDERANDO que la tecnologia en las comunicaciones y en la informatica ha dado lugar a la
globalizacion, la cual ha sido posible gracias a la presencia de la aviacion a nivel mundial;

CONSIDERANDO que la industria aeronautica enfrenta situaciones derivadas de una nueva dindmica
mundial, la desregulacion y la liberalizacion, reflejadas en alianzas, fusiones, consolidaciones,
incremento de la competencia en precios y tarifas;

CONSIDERANDO que las autoridades aeronauticas, responsables de velar por la seguridad de la
aviacién y sujetas a restricciones presupuestarias por parte de los Estados con prioridades de
gasto social, también enfrentan complejos problemas para apoyar el desarrollo de la demanda en
el sector;

CONSIDERANDO la necesidad de que las autoridades aeronauticas, las lineas aéreas y los
administradores de terminales aeroportuarios actlen como socios cooperadores para buscar las
soluciones a los problemas del sector;

CONSIDERANDO que tanto el Documento 9562 de la OACI “Manual sobre los aspectos econémicos de
los aeropuertos”, como el Documento 9161/3 “Manual sobre los aspectos econdmicos de los
servicios de navegacion aérea” establecen directrices para el calculo de los derechos y tasas de los
servicios aeronauticos;

CONSIDERANDO que los referidos documentos y directrices de la OACI recomiendan fijar los valores
de las tasas y derechos de los servicios aeronauticos sobre la base de una metodologia de costos y
que el producto de las mismas sea reinvertido en la propia actividad aeronautica;

CONSIDERANDO que los costos de los servicios aeroportuarios y de navegacion aérea de la region se
deben establecer con absoluta transparencia para conocimiento de todos los interesados.

LA XV ASAMBLEA DE LA CLAC

RESUELVE instar a los Estados miembros a tomar en cuenta la siguiente guia metodoldgica para el
calculo de los costos de los servicios aeroportuarios en la region:
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GUIA METODOLOGICA PARA EL CALCULO DE LOS COSTOS DE LOS SERVICIOS
AEROPORTUARIOS Y DE NAVEGACION AEREA EN LA REGION

1. BASES PARA UN SISTEMA DE FINANCIAMIENTO SANO

Un sistema de financiamiento perdurable es aquel que permite que todos los actores de un sector logren
cubrir sus costos, es decir, las lineas aéreas cubran sus costos y obtengan utilidades razonables para
mantener la inversion. Lo mismo ocurre con los concesionarios de aeropuertos, quienes deben construir,
hacer inversiones y mantener en buen nivel de servicio los terminales de pasajeros, ya que éstos deben
recibir las adecuadas facilidades por las que cancelan el valor de sus tarifas.

El Estado o la entidad aeronautica debera recuperar los costos de brindar los servicios en forma eficiente,
lo que le permitira garantizar un buen servicio a los pasajeros y a los concesionarios, ofrecerles participar
en negocios razonablemente rentables.

Los contratos entre el Estado y las entidades privadas que exploten servicios aeroportuarios deberan ser
motivo de una licitacion abierta donde se establezcan y conozcan por todos, con absoluta transparencia,
las condiciones requeridas, formulas de evaluacién y criterios utilizados.

Se debera definir claramente el procedimiento de licitacion asi como el contrato final. Ademas, el Estado
deberd reservarse el derecho de implementar las medidas pertinentes para el seguimiento y control
operativo de la concesion.

Se debera establecer mecanismos mediante los cuales las privatizaciones no generen aumentos excesivos
en las tasas y derechos por servicios aeroportuarios.

2. INGRESOS

Conforme a la politica de autofinanciamiento, el operador de la infraestructura de los servicios
aeroportuarios y de navegacion aérea debera cobrar por los servicios que provee a sus usuarios. El origen
del cobro radica en que cada usuario solvente el valor del servicio que utiliza. Estos cobros deben
realizarse de acuerdo a los siguientes conceptos:

a) Tasas aeronauticas: Se refieren al cobro efectuado por los servicios de navegacion aérea, servicios
aeroportuarios (aterrizaje, iluminacién, estacionamiento, etc), servicios de meteorologia
aerondutica y otros.

b) Derechos aeronduticos: Se refieren principalmente a los valores cobrados a los pasajeros como
retribucion a las facilidades que la organizacion les provee en los terminales aéreos.
C) Concesiones: Este cobro se justifica por el arriendo de espacios en terminales aéreos e

infraestructura de propiedad de la organizacion que se entrega a operadores, como el caso de
hangares, lozas, terrenos y otros.

3. PROPOSICION DE UN SISTEMA DE COSTOS AERONAUTICOS

A continuacion, se propone un sistema de costos aeronauticos que tiene por objetivo definir los criterios
generales a utilizar en la estructura de este sistema de costos y analizar la informacidn necesaria para el
proceso de determinacion de los costos:

3.1 Objetivos del sistema

Es posible determinar distintos tipos de costos, dependiendo de la finalidad de dicha informacion.
Considerando que la organizacion requiere esta informacion con el objeto de servir de apoyo a su gestion
y como una base s6lida que permita un sistema de tarifas aeronauticas representativas de los costos y que,
a su vez permita el autofinanciamiento de la organizacion, este sistema de costos debe permitir:



a)
b)

c)
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Conocer los costos de operacion de las diferentes unidades de la organizacion, sean estas de
caracter operativo, de apoyo técnico o administrativo.

Determinar los costos directos, indirectos y totales de los principales servicios proporcionados
por la organizacion.

Distribuir de manera proporcional a su nivel de consumo, la totalidad de costos, entre las
distintas actividades a prestarse a los usuarios de los servicios de navegacion aérea.”

3.2 Conceptos basicos

a)

b)

f)

9)
h)

)

k)

Costo: Se entiende por costo al valor de los bienes sacrificados y de los recursos productivos
empleados en el proceso de obtener beneficios futuros, bienes o servicios. Para los fines de
manejo de informacion econémico financiera, el costo es medido en unidades monetarias. Bajo
este prisma, se considera parte integral del costo, el valor de todos los bienes y recursos
empleados en la produccién u oferta de los servicios de la organizacion.

Objetivo de costos: Se denomina objetivo de costos al elemento constituido por cualquier
actividad o conjunto de actividades para las cuales se requiera conocer, en forma separada, su
costo; e.g., servicios, productos, procesos, departamentos, proyectos y, en general, cualquier
unidad definida en la estructura organizacional.

Costo real: Corresponde a los costos efectivamente incurridos durante un periodo determinado en
la prestacion de un servicio, elaboracion de un producto o ejecucion de un proceso.

Costo medio: Equivale al costo total incurrido en la prestacion de un servicio u operacion de una
unidad, dividido por el nivel de actividad del periodo, o bien, por una unidad de tiempo.

Costo directo: Son aquellos costos, factibles de asociar o identificar facilmente, con un cierto
objetivo de costos.

Costo indirecto: Son aquellos costos que, por no ser facilmente identificables con un determinado
objetivo de costos, es preciso distribuirlos entre los diferentes objetivos que comparten el uso de
los recursos respectivos.

Costo total: Es el resultado de la suma de los costos directos e indirectos y, por tanto, considera la
totalidad de los recursos sacrificados en la obtencién del bien o servicio.

Costos predeterminados: Son costos estimados, basandose en la evolucién de los costos reales y
el nivel de actividad presupuestado y se calculan generalmente para un periodo contable.

Unidad operativa: Comprende aquella unidad de la organizacién que tiene la responsabilidad de
proveer el servicio final al usuario.

Unidad de apoyo técnico: Es la unidad que, si bien no provee el servicio final al usuario, provee
algn servicio al interior de la organizacion y su costo debe distribuirse entre las unidades que
apoya.

Unidad administrativa: Se considera a la organizacion que participa en la responsabilidad de
coordinar y administrar los esfuerzos de las unidades operativas y de apoyo.

3.3 Criterios propuestos

3.3.1 Rubros de costo

Un sistema de costos, en primer lugar, mide recopilando la informacion correspondiente ordenada por
rubros, normalmente de acuerdo a su naturaleza; y, posteriormente, asigna o distribuye los costos entre
los diferentes objetivos de costos.

La estructura del sistema de costos presentada considera cuatro grandes rubros de costo, los que
concentran la totalidad de los recursos empleados en la generacion de los servicios:

a)

Recursos humanos: Deben reflejar el costo total que implica proveer con el personal a la
organizacion necesario e idéneo para la obtencién de los servicios. Este rubro debe
considerar el total de remuneraciones canceladas al personal de la organizacion; asimismo, se
debe integrar a este rubro el costo de la capacitacion y el perfeccionamiento que requieren los
funcionarios para el cumplimiento eficiente de sus labores profesionales. Como parte del costo en
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recursos humanos, se deben incluir, ademas, las regalias directas o indirectas de que goza el
funcionario, tales como gastos en medicina preventiva y curativa, bienestar social, bonos de
productividad u otros y otros beneficios que si bien no conforman parte de sus remuneraciones
fijas, forman parte de las condiciones inherentes a la situacién del mercado laboral y a la
legislatura en que se encuentra inmersa la organizacion.

b) Infraestructura, instalaciones, equipos y activos: Deben considerar el valor relacionado al
desgaste de los mismos, producto de su utilizacion en el proceso de proveer los servicios por parte
de la organizacién. Este rubro debe considerar el total del costo de depreciacion de terminales,
pistas, construcciones en general, sistemas de ayudas a la navegacion, sistemas de
comunicaciones, sistemas de procesamiento de datos, vehiculos, instalaciones y bienes muebles
en general, cuya duracion sea mayor a un periodo contable. Este costo representa el valor de
reposicion de estos bienes, por lo que el calculo de depreciacion debe corresponder a la vida Util
efectiva de los bienes.

C) Insumos: Incluye el costo de los elementos de consumo necesarios para la operacion de todas las
unidades. En este rubro se reflejan todos los consumos necesarios para la operacién, desde los
repuestos para sofisticados equipos hasta el papel que se utiliza en oficinas. Se debe tener
presente registrar sélo el costo de los elementos consumidos y no el costo de insumos adquiridos,
ya que eventualmente se adquieren insumos para satisfacer las necesidades de mas de un periodo
contable. Del mismo modo, se pueden efectuar consumos de materiales que hayan sido adquiridos
en periodos anteriores.

d) Gastos de operacion: Deben contener todos los gastos que no constituyan insumos, como
diferentes servicios contratados a terceros, gastos de energia, comunicaciones, transporte,
evaluacion de proyectos, gastos financieros, en general, todo egreso que no constituya gasto en
personal, insumos, o inversion real.

3.3.2 Inversiones

Se debera mantener siempre como objetivo primordial de la organizacion, el brindar la seguridad y el
apoyo necesario a las operaciones aéreas, para lo cual se debera invertir en nuevas soluciones
tecnoldgicas.

El valor de la depreciacion, considerado en el sistema de costos, tiene por objeto recuperar las
capacidades de la infraestructura, equipos e instalaciones que se han perdido en el proceso de proveer
servicios. Sin embargo, satisfacer los aumentos de demanda y solventar los costos que significan
implementar nuevas tecnologias superan grandemente el costo de depreciacion calculado por el sistema.

Por tanto, se debera prever un costo de desarrollo de nuevas capacidades, lo que significa inversién
real para la organizacion. El costo de desarrollo determinado, ha de ser asociado Unicamente al
servicios a que esta destinado, evitando asi que usuarios no relacionados carguen con parte de dicho
costo.

a) La propia organizacion: En este caso, la organizacion proveedora de los servicios debera incluir,
mediante el célculo de costos predeterminados, el costo que significara un programa de
desarrollo, ya sea de infraestructura aeroportuaria o de desarrollo tecnoldgico de nuevas
capacidades.

b) La empresa privada: Ante la situacion de crecientes necesidades de inversion, recursos
financieros escasos y altos costos de oportunidad social, los Estados deberan implementar
programas de concesiones aeroportuarias. Estas consisten en la participacion del sector privado
para la construccién y/o ampliacién de terminales de pasajeros y de carga y la explotacién de los
servicios aeronauticos y no aeronauticos que se definan en cada aeropuerto. En este caso, es el
privado quien provee los servicios, luego es quien cobra y recauda los derechos de facilitacion al
pasajero, por los servicios que le presta. Lo anterior implica que sera de responsabilidad del
privado determinar el valor a cobrar al pasajero por el uso del edificio, mediante algln criterio
financiero, no obstante existir un marco regulatorio para controlar esta situacion, previamente
acordado con la autoridad aerondutica y el Estado. Con esto, se tiene que el servicio cobrado
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mediante la “ tasa de embarque” deja de ser un servicio prestado por la organizacion, y ademas
financieramente no es costo para ella. Lo mismo ocurrira con la privatizacién de otros servicios
gue se prestan al interior de los aeropuertos, tales como puentes de embarque, vehiculos de
embarque, carga aérea y otras concesiones, ya sean éstas aeronauticas o no aeronauticas.

C) El Estado: En aquellos aeropuertos de menor envergadura que, por sus niveles de trafico, no son
atractivos para el sector privado, el Estado debe participar a traves de la inversion. Este mayor
costo, en la medida que sea traspasado a la organizacién, deberd considerarse dentro de sus
Costos.

3.3.3 Requisitos para implementar un sistema de costos

Deberan considerarse los siguientes requisitos basicos para la implantacién de un sistema de costos
aeronauticos:

a) Estructura organizacional dada: Para que la informacién de costos sea (til, serd necesario que la
organizacion disponga de una estructura organizacional que permita una clara asignacién de las
responsabilidades y los d&mbitos de accién de cada una de ellas. El objetivo es asociar, en la
medida que sea posible, gastos e ingresos a unidades organizacionales; éstas se deberan utilizar
para efecto del sistema de costos como unidades para acumular costos.

b) Sistema de captura de informacion basica adecuado: Serd necesario considerar la calidad de la
informacion a emitir, los procesos necesarios para generarla, los controles y procesos de
validacidn a utilizar. De igual manera, se debera minimizar la multiplicidad de procesamientos
independientes o0 reprocesamientos, a través del uso de informacion a escala central accesible por
todas las unidades que interactian con el sistema. Los procesos de registro de la informacion
deberan ser confiables y deben permitir la implementacion de comunicaciones adecuadas con el
sistema de costos, el cual utiliza informacion proveniente de distintas fuentes y sistemas.

c) Informacion de calidad representativa: La informacién que alimenta al sistema de costos debera
representar de manera fidedigna el comportamiento normal de la organizacion en la prestacién de
servicios; es decir, las perturbaciones que eventualmente se puedan producir por alguna situacion
particular que afecte de manera notoria a los costos o la cantidad de servicios prestados, deberan
corregirse y entregar al sistema la informacion que corresponderia en un funcionamiento normal
de la organizacion.

d) Funciones de produccion o proceso definidas: Dentro de las variables a considerar en el disefio de
un sistema de costos, sera necesario identificar los procesos en cada unidad de la organizacion
vinculada a la prestacion de los servicios. Las unidades no operativas prestan servicios destinados
a satisfacer a clientes internos. Para efectos del sistema de costos, se consideraran las
interacciones con las unidades operativas. Las unidades operativas llevan a cabo las actividades
necesarias para proveer de servicios a los clientes externos de la organizacion. Con el fin de
realizar procesos de asignacion que reflejen de manera apropiada el esfuerzo dedicado en la
prestacion de cada servicio, serd necesario determinar, de manera rigurosa, el uso de recursos en
la prestacion de cada uno de ellos, ya sean recursos financieros, humanos u otros.

e) Servicios y niveles de actividad asociados definidos: Sera necesario, al momento de implementar
un sistema de costos, disponer de una clara definicion de los servicios prestados por la
organizacion. La informacion de recursos utilizados por una unidad y los ingresos que
eventualmente pueda obtener tiene escaso valor si es que no se contrasta con la informacion del
nivel de actividad de los servicios prestados por ella. Un uso eficiente de los costos fijos se
traducira en una disminucion de los costos unitarios de la unidad, al incrementarse el volumen de
servicios prestados.

3.3.4 Metodologia de costos

El sistema de costos a implementar deberd proporcionar informacion de costos al nivel de unidades
internas de la organizacién y de los servicios finales prestados por ésta.
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La informacion de costos por unidades utiliza la estructura organizacional actualmente vigente para
acumular, al interior de cada una de las unidades definidas, los recursos utilizados en la prestacién de
servicios, ya sean estos servicios a otras componentes de la organizacion o bien servicios a clientes
externos.

La distribucion de los costos incurridos por las unidades de apoyo y administrativas al area operativa de la
organizacion corresponde a la primera etapa del proceso de asignacion de los costos. Este proceso de
distribucién debera considerar una base de distribucion Unica y representativa del esfuerzo y dedicacion
de recursos que se brinda a cada unidad operativa a la cual se esta distribuyendo los costos.

La siguiente etapa debera consistir en el proceso de asignacion de costos de las unidades operativas a los
servicios. Cada una de las unidades ya ha absorbido la totalidad de los costos de las unidades de apoyo y
administrativas. Esta etapa de distribucion exige, por su importancia, una alta rigurosidad en la
identificacion de las bases de asignacion mediante las que se procedera a efectuar la asignacion de la
totalidad de los costos acumulados a los diferentes servicios prestados; y, para lo cual, es necesario
realizar un analisis exhaustivo de las actividades desarrolladas al interior de cada unidad operativa. La
base de asignacion es la relacion con los recursos empleados en la unidad y en la prestacion de cada uno
de los servicios que proporciona utilizando estos recursos.

Finalmente, la informacion de costos medios y marginales se determina mediante la utilizacion de la
informacidn del nivel de actividad para los diferentes servicios prestados.

3.3.5 Principios de tarificacion

La tarificacion deberd seguir los siguientes principios generales:

a) Deberéa ser equitativa y no discriminatoria; es decir, se deberd cobrar por un mismo servicio el
mismo valor a todos los usuarios.

b) Ser representativa de los costos medios, en la medida que las organizaciones que proveen los
servicios no tengan objetivos de lucro sino de autofinanciamiento.

C) En determinadas circunstancias, el enfoque de tarificacion basado en costos medios, podra
ampliarse para incluir la fijacion de tarifas basado en principios econémicos.

d) La red aeroportuaria debera autofinanciarse mediante el cobro a los usuarios, incluyendo los

costos de provision de infraestructura y, en el caso de los aeropuertos concesionados, un
rendimiento razonable sobre las inversiones que realicen

e) Los sistemas de ayudas a la navegacion aérea y de control de transito aéreo deberan
autofinanciarse con el correspondiente cobro a los usuarios.

) Debera tender a la eliminacion de subsidios cruzados y exenciones.

0) Debera tener una estructura lo mas simple posible.

4. METODOLOGIA PARA RECOPILAR INFORMACION DE INGRESOS Y GASTOS DE UN
ESTADO

4.1 Identificacion del Estado (Ejemplo)

Numero de aeropuertos y aerédromos 90

Extension del espacio aéreo 26.8 millones de Km?
Radioayudas 125

Radares 14 (6 millas)

Total pasajeros 4.479.867

Total carga 304.077.000 Kg
Operaciones totales 142.432

Operaciones comerciales 137.475
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Operaciones de carga 4.957
Personal involucrado 3.200

4.2 Proposicion metodolégica para el analisis de costos

4.2.1 Objetivo

Medir el flujo de ingresos y egresos que tiene el sistema aeronautico de cada pais a fin de determinar los
valores de los costos y su adecuada aplicacién en las tarifas cobradas a usuarios medidos a niveles de
servicios estandarizados.

4.2.2 Antecedentes

Se entiende como adecuada aplicacion a la correspondencia de los cobros de los servicios prestados con
los costos concurrentes (sean directos e indirectos, fijos o variables).

Se entiende como sistema aerondutico al conjunto de facilidades y servicios que se otorga para el
funcionamiento de toda la industria aerondutica por diversas entidades.

4.2.3 Metodologia
La metodologia que se propone esta contenida en dos areas:
a) Dimension del d&mbito de accion del sistema aerondutico: Corresponde a la informacion que

permite dimensionar los recursos asignados versus el tamafio de las tareas encomendadas. En este
sentido, es necesario conocer lo siguiente:

* NUmero de aeropuertos, categoria y_situacién juridica de los mismos mismos (operado y
administrado por el Estado, operado por un Concesionario, operado por ambos).

* Extensién del espacio aéreo a controlar.

* Cantidad y tipo de radioayuda a la navegacion.

* Pasajeros, operaciones aéreas y toneladas de carga de los tres Gltimos afios.

» Caracteristicas y tamafio de la aviacion general.

» NUmero de personas involucradas.

b) Resultado econémico: Significa identificar los ingresos y costos (se entiende en su concepto
amplio incluyendo gastos, expensas y cualquier flujo de caja pagado) de las distintas entidades
gue operan el sector, a fin de identificar posibles desvios fuera del sector aeronautico de los
ingresos percibidos o la incorporacion de elementos que no son concurrentes ni representan
servicios prestados.

La identificacion propuesta para los ingresos es la siguiente:

. Servicios: En esta columna se deben identificar todos los servicios aeronduticos y no
aeronduticos ofrecidos en los aeropuertos del pais.

. Concepto de cobro: Es aquel que engloba al servicio en tasas, derechos, concesiones,
combustible, etc.; es decir, el nombre legal del cobro.

. Monto recaudado: Es el ingreso recibido por cada concepto de cobro por el periodo de un
afo.

. Pagador del servicio: Es el que debe asumir el pago de dicho servicio.

. Organismo recaudador: Es el que recibe el dinero proveniente del pago de dicho servicio.

La identificacion propuesta para costos e inversion es la siguiente:

. Concepto de costo: Rubro o tipo de gasto que origina el costo. Es el valor monetario que
se usa en producir los servicios.
. Pagador del costo o gasto: Prestador del servicio, mantenedor y otros que efectdan los

desembolsos para pagar dichos servicios.
. Monto: Valor que se incurre en délares en el afio.
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5. PROPOSICION DE MATERIAS DE ESTUDIO PARA LA RECAUDACION DE TARIFAS

Para que el sistema tarifario sea transparente, este debera estar basado en costos. Por lo tanto, el primer
paso sera determinar los valores de los recursos que se sacrifiquen en prestar un servicio que determinen
los costos. A continuacidn debe tenerse un sistema para traspasar estos costos a tarifas:

5.1 Objetivo

Proveer un sistema tarifario, transparente, autoreajustable, que permita a aquellos que prestan los
servicios, recuperar sus costos totales y, a los usuarios, pagar valores conocidos, equitativos y no
discriminatorios por servicios aeronauticos y, que sea permanente en el tiempo.

5.2 Principios y criterios

Para que un sistema cumpla con el objetivo que se ha planteado, debera estar basado en ciertos elementos
gue guien y modelen su desarrollo.

5.2.1 Principios

5.2.2 Criterios

a) De capital:

Tarifa equitativa y no discriminatoria

Representa el costo real

Permite el autofinanciamiento

Elimine los subsidios cruzados y las exenciones

Tarifas variables segtn el peso maximo de despegue (PMD)

Considera la separacion de los servicios aeronauticos de los comerciales aeroportuarios
Considera el sistema de concesiones privadas

Considera séle la inversion estatal en red-de determinados aeropuertos por razones de
rentabilidad social y la inversion privada en aeropuertos concesionados por razones
de rentabilidad comercial.

Tarifas competitivas

Reajustabilidad técnica y transparente

Sistema tarifario simple

Depreciacion por obsolescencia tecnolégica: Ya que la inversion en equipamiento de
sistemas para aeronavegacion representa parte importante del costo total, es el avance
tecnoldégico mas que el uso el factor que deprecia el capital. Lo mismo se aplica a la gran
mayoria de las instalaciones necesarias para asegurar la seguridad de las operaciones
aereas.

Gran capacidad versus uso: Tomando en cuenta el punto anterior que trata el incremento
de las economias de escala, de tal forma que se aprovechen al maximo las capacidades
instaladas, disminuyendo el costo marginal de las operaciones.

Costos seglin prendido—apagado: Los insumos utilizados para mantener operativo el
sistema incrementan el costo de operacion, por el hecho de funcionar y no
proporcionalmente al flujo de aeronaves que lo utiliza.

Fuertes economias de escala: Considerando las diferentes capacidades de las distintas
instalaciones, se deberd tender a alcanzar operaciones cercanas a lo dptimo para cada
instalacion.

b) Peso maximo de despegue (PMD):

Segun el costo de proveer el servicio: Existen componentes del costo que tienen relacion
con el tamafio (PMD) de las aeronaves; asimismo, para tener capacidad de apoyar las
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operaciones de aeronaves de mayor PMD, las instalaciones requieren mayores
inversiones.

. Segun el ingreso del usuario (PMD a): Las aeronaves de mayor tamafio implican mayores

ingresos; asimismo, los costos operacionales de los usuarios, en los que las tasas
aeronauticas representan uno més de ellos, guardan una proporcion respecto de sus PMD.
Se debe considerar esta misma proporcién para el calculo de tarifas.

¢) Exenciones:

El sistema debera tender a la eliminacion de las exenciones. Las que no sea posible eliminar, se debera
cuantificar y determinar su real incidencia en los costos, al mismo tiempo que verificar la eventual
recuperacioén de estos subsidios por parte del Estado, quien es el que determina estas exenciones.

d) Servicios meteoroldgicos y certificados:
Las tarifas determinadas para estos servicios seran las equivalentes al costo real que significa
proporcionarlos.

e) Concesiones:
. Valor de mercado: En los valores aplicados a las concesiones debera primar este criterio,
el cual es equitativo y no discriminatorio, a la vez que asegura un ingreso proporcional al
valor econémico del bien concesionado.

. Licitaciones: Mediante el uso de este criterio en el otorgamiento de las concesiones se
logra la mayor transparencia.

. Sélo terrenos.

. Transparencia: Por ser bienes del Estado los que se otorgan en concesion, este criterio es

fundamental para asegurar la correcta administracién del sistema.
5.3 Concepto de meta de recaudacion

5.3.1 Meta: Es una cantidad de recursos definidos por alcanzar, en la cual se consideran, aparte de los
costos y las inversiones, el nivel de actividad que permita un funcionamiento y continuidad en las
operaciones y la prestacion de los servicios.

5.3.2 Consideraciones: Con el fin de determinar la meta de recaudacion, la base para generar todos los
calculos posteriores es el nivel de actividad. Una vez definido el nivel de actividad que se prevea para el
periodo en estudio, se podréa calcular los costos, ingresos e inversiones asociadas a este nivel de actividad.

Se debera considerar también todos aquellos factores que de una u otra forma inciden en el
financiamiento del sistema. Dentro de los factores mas relevantes se encuentran los siguientes:
e Analisis de las operaciones (nivel y tipo de actividad) por cada aeropuerto y aerédromo
del sistema.
o Politicas de inversion estatal, ya sea en nuevas capacidades o en proyectos de rentabilidad
social, y su impacto en el sistema.
e El impacto que tendran las concesiones a privados en los ingresos.

e Se debe determinar también las fuentes mas relevantes desde el punto de vista de los
ingresos de operacién.

El costo de desarrollo que requiere el sistema aeronautico durante el periodo en estudio.
e El costo de provision de los servicios serd determinante en el célculo de la meta de
recaudacion, por cuanto ésta deberd equipararse a los costos totales del sistema.

Ejemplo:

Concepto | Costo contable | Costo de desarrollo | Total
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Ruta 5.724.988 5.724.988
Aproximacion 10.141.774 10.141.774
Aterrizaje 6.799.801 6.799.801
Estacionamiento 2.123.429 2.123.429
Pasajeros 10.543.135 17.200.000 27.743.135
Actuaciones 2.096.090 2.096.090
Total 37.429.217 17.200.000 54.629.217

Comparacion de costos y recaudacion por concepto:

Concepto Costo Recaudacion Costo/Recaudacion
Servicio en ruta 5.724.988 2.436.891 2,35
Aproximaciony 16.941.575 8.195.474 2,07
aterrizaje
Estacionamiento 2.123.429 587.028 3,62
Pasajeros 27.743.135 21.104.118 1,31
Concesiones y 0 3.995.578 0,00
arriendos
Otros servicios 2.096.090 1.775.919 1,18
Total 54.629.217 38.095.008 1,43

6. PROPOSICION SISTEMA TARIFARIO

Sobre la base de los antecedentes planteados anteriormente, a continuacion se propone el sistema tarifario
que plantea una estructura simple y uniforme para las tarifas de los distintos servicios provistos a los
usuarios, cuya forma genérica es la siguiente:

CARGO =F * Ki* X * PMDa
o TARIFA

En los siguientes parrafos se presentan las modalidades para llevar a la préctica este planteamiento
conceptual:

En la formula indicada, “F” es una constante definida de forma que permita la recaudacion total de los
costos de proveer los distintos servicios. En general se tiene que:

F=C/S

En donde, “C” representa el costo total de proveer el servicio determinado durante un periodo de tiempo
dado (hormalmente un afio) y “S” representa las unidades de cobro correspondientes. En general se tiene
que:

S=X Ki* X*PMDa

Tanto en la formula genérica como en la anterior que define “S”, los significados de los pardmetros son
los siguientes:

Ki = es una variable que representa los diferentes niveles o categorias de un determinado servicio, e.g., en
el caso del servicio de aterrizaje, el parametro “Ki” podria variar de acuerdo con la categoria del servicio
prestado.
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X = Es también una variable y representa la cantidad o magnitud del servicio prestado, es asi que, en el
caso del servicio de aterrizaje, “X” tomara el valor de “1”. En el caso del servicio de estacionamiento,
“X” representard un lapso de tiempo y, en el caso de servicio en ruta, indicara la distancia en la que se
presté el servicio (km, millas).

a = es una constante que refleja la relacion entre el PMD vy el valor del servicio prestado. Su valor
fluctuara entre “0.35” y “1”.

6.1 Servicios definidos
6.1.1 Servicio en ruta

En este caso, el costo de proveer el servicio no hace diferenciacion entre aeronaves de diferente
PMD; sin embargo, el valor del servicio desde el punto de vista de quien lo recibe, es en funcién del PMD
y creciente con el mismo. La OACI recomienda adoptar una tarifa proporcional a la raiz cuadrada del
PMD, i. e., a=0.5. En esta proposicién, se plantea basar la determinacion de este pardmetro en los costos
operacionales de las aeronaves, de modo que la tarifa represente un porcentaje constante sobre dichos
costos. Este parametro se calcula en 0.35 y equivale aproximadamente a la raiz cubica del PMD.

En este caso, la variable “X” representa la distancia recorrida. Esta distancia debera ser calculada como la
distancia efectiva en la cual se ha recibido el servicio.

En cuanto al parametro “Ki”, su valor depende del tipo de servicio. En este aspecto, se tiene vuelos
controlados utilizando aerovias y vuelos visuales. En el caso de los vuelos controlados, el pardmetro es
“1”;y, en los vuelos visuales, es equivalente a “0” ya que no se presta el servicio.

6.1.2 Servicio de aproximacion

Para el servicio de aproximacion se debe utilizar el mismo concepto para la constante “a” que en el caso
de servicio en ruta, por las mismas razones expuestas.

La variable “X”, toma el valor de “1”. Para la variable “Ki”, se propone definir tres categorias,
dependiendo del equipamiento existente para asistir la aproximacion, con los siguientes valores:

Aproximacién:(Equipos CT, ILS, luces, otros)

Ki = AP1 PRECISION 1,6
Ki = AP2 NO PRECISION 1,0
Ki=AP3 SIN SERVICIO 0,0

6.1.3 Servicio de aterrizaje

En este caso, se ha estimado que la tarifa proporcional al PMD es suficiente para recuperar los costos, por
loque “a=1".

La calidad del servicio provisto no depende de la capacidad instalada del sistema, sino méas bien, de lo
que requiere cada tamafio de aeronave. Por lo tanto, no se estima necesario establecer categorias vy, el
pardmetro “Ki” también toma el valor de “1”. Obviamente, la variable “X = 1".

6.1.4 Servicio de estacionamiento

En este caso, hay dos factores que inciden en el costo de proveer el servicio: la resistencia estructural y
las dimensiones necesarias, siendo este Gltimo el de mayor incidencia. En términos generales, el area
ocupada por una aeronave tiende a ser proporcional al cuadrado de su longitud; en tanto, que su PMD
tiende a ser proporcional al cubo de la longitud. Se obtendria asi que la superficie ocupada es
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aproximadamente igual al PMD elevado a dos tercios. Sin embargo, un analisis realizado sobre el peso y
dimensiones de diversos aviones indico que el valor correcto que se propone adoptar es “a = 0.8".

La variable “X” representa el tiempo de permanencia en el lugar de estacionamiento.

Se definieron valores para la variable “Ki” conforme a la ubicacion y escasez de cada tipo de sitio, las

categorias y valores propuestos son:
Estacionamiento:

Ki=ES1 Embarques/Carga 1,0
Ki =ES2 Sitio Pavimentado 0,2
Ki =ES3 Sitio sin Pavimentar 0,0

6.2 Valores parametros “F”

Como se indicara anteriormente, el parametro “F” debe ser definido de forma tal que sea recaudado el
total de los costos de proveer los servicios. Para realizar esto, se debera contar con la informacion de los
costos predeterminados para el periodo y el correspondiente nivel de actividad para los diferentes
servicios prestados.

Aplicando los conceptos mencionados a la informacion de costos y nivel de actividad, se obtendra el
siguiente cuadro: (Ejemplo)

F=CIS

S = 2Ki* X * PMDa

6.3 Congestion
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La congestién puede comenzar a producirse cuando el flujo de operaciones se acerca al 50% de la
capacidad nominal de las pistas.

En caso de existir problemas de congestion, para desincentivar el uso del aeropuerto en las horas en que
esta se produzca, se podran aumentar las tarifas de aproximacion y aterrizaje, ya que ambos sistemas
requieren inversiones. Este recargo no debe ser general, sino que debera producir sefiales efectivas a los
operadores, en caso de existir restriccion de pista en ciertos horarios, ya esa capacidad debera ser
aprovechada por las aeronaves de mayor capacidad, las cuales hacen igual uso que las aeronaves de
menor tamafio y que transportan menor cantidad de pasajeros.

Se debera establecer una tarifa minima por aterrizaje y aproximacién durante los horarios de congestion,
equivalente a la tarifa normal para aeronaves de cierto PMD limite. Los aviones con PMD mayor al limite
no deberan tener recargo. Ello es coherente con el proposito de reservar la capacidad de pista, cuando ésta
se hace escasa para las aeronaves de mayor tamafio que transportan un mayor nimero de pasajeros. Un
incremento general en las tasas en los horarios de congestidn desincentivaria por igual a las aeronaves de
distintos tamafios, con lo que se perderia el objeto de eficiencia planteado.

Podra también contemplarse tarifas mas bajas a los usuarios de estos servicios en periodos de escaso
trafico, fijando una tarifa que incentive a las aeronaves de mayor PMD a hacer uso de las
instalaciones. Esta tarifa podra ser igual a la tarifa maxima aplicada a las aeronaves de menor PMD.

6.4 Tasa operacional anual (TOA)

Manteniendo los principios de autofinanciamiento, tarifas equitativas, no discriminatorias y que sean
representativas del costo real que implica la provision de los servicios, para el caso de las aeronaves
pequefias (PMD < 5,7 Ton) se tomard como base para el calculo de la TOA el costo total, que significa
proveer los distintos servicios a estas aeronaves, durante el periodo. Este costo, que representa el total del
costo a recuperar, se divide entre las unidades de cobro (representativas de la suma de todos los PMD)
correspondientes a las aeronaves que se encuentran vigentes en el Registro de Aeronaves.

Lo anterior se expone en el cuadro siguiente:
(Supuesto: todas las aeronaves cuyo PMD < 5.7 pagan tasas por servicios)
Calculo factor “F”



CLAC/GEPEJTA/25-INFORME

ADJUNTO 9 -14 -
Clasificacion Unidades de cobro Meta de recaudacion Valor “F” (USS)
0-2 5.848 1.219.057 208.46
2-5.7 7.425 1.084.531 146.07
0-5.7 13.273 2.303.612 173.56

6.5 Servicios a los pasajeros

Se debera revisar la diferencia entre el derecho aplicable a los vuelos nacionales con respecto a los
internacionales. Para ello se deberan verificar los costos de proveer estos servicios en cada aerodromo y el
correspondiente movimiento de pasajeros. Segun ello, el costo del pasajero de vuelo internacional
equivale a 2,96 veces el costo del pasajero nacional. Por lo tanto, el parametro “Ki” tomara el valor “3”
para el caso del pasajero internacional. En cuanto a los vuelos nacionales, se distinguen dos categorias de
facilidades en los aer6dromos, a las que se les asignaran los valores “1” y “0,7”, respectivamente.

Tomando en consideracion los costos totales del periodo para proveer estos servicios, se ha
confeccionado la tabla que se muestra a continuacion:

(“Ni” representa el numero anual de pasajeros de categoria “i”")

Regresion cuociente = 2,96 (Costo por AP Pax nac. v/s int.)

Pax int. = 3 Pax nac.
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6.6 Otros servicios
6.6.1 Meteorologia

Los costos que implican la generacion y distribucion de la informacion meteorolégica, deben dividirse en
dos areas: la meteorologia aeronautica y la no aeronautica.

Los costos de la meteorologia aeronautica deberan recuperarse a través de las tasas aeronduticas, ya que
dichos costos forman parte del costo de proveer los servicios aeronauticos.

Los costos de la meteorologia no aeronautica deberan ser cubiertos en su totalidad por los usuarios que

requieren estos servicios, mediante el cobro por los diferentes tipos de informes y estudios
meteoroldgicos.

6.6.2 Inscripciones y certificaciones

Estos derechos deberan ser proporcionales a la capacidad de pago (PMDa) en el caso de actuaciones que
involucre a aeronaves.

En cualquier otro caso, se deberad tener como objetivo recuperar el costo real que implica el servicio
prestado (ETEAS, FBO, etc.).

Ejemplo:
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6.7 Glosario de términos

a)
b)

c)
d)
e)
f)
9)

PMD: Peso méaximo de despegue

AP1: Servicio de aproximacion de primera categoria (precisién); AP2 de segunda categoria (no
precision); AP3 tercera categoria (sin servicio)

ILS: Sistema de aterrizaje por instrumentos (Instrument Landing System)

Pax: Pasajeros

U. U. COBRO: Unidades de cobro

FBO: Base fija de operaciones, normalmente prestan servicios a aeronaves ejecutivas.

ETEA(S): Entidad(es) técnica especializada aerondutica. Son organizaciones cuyo objetivo es
realizar trabajo técnico aerondutico, se incluyen entre ésta: fabricas de aeronaves, maestranzas de
aviacién, centros de reparaciones, talleres, etc
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