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RESUMEN 
 
La Organización Mundial del Turismo:  

• afirma la fuerte sinergia existente entre el transporte aéreo y el turismo 
y su contribución conjunta al desarrollo de la economía; 

• apoya las finalidades y los objetivos de una Estrategia unificada para 
resolver las deficiencias relacionadas con la seguridad operacional; y 

• propone que la gestión de la seguridad aeronáutica se plantee en el 
marco del suministro y de la supervisión de la infraestructura y de las 
operaciones de transporte aéreo, y como un componente fundamental 
de las prioridades y de la planificación sociales y económicas 
nacionales. 

Las medidas propuestas a la conferencia figuran en el párrafo 4. 
 
 
1. INTRODUCCIÓN 
 
1.1  Existe una fuerte sinergia entre el transporte aéreo y el turismo. Muchas rutas aéreas se 
han abierto y mantenido por la demanda del turismo de negocios y el crecimiento de los mercados de ocio 
e, inversamente, la existencia de rutas aéreas ha originado a veces la aparición de corrientes turísticas 
nuevas. 
  
1.2  Como consecuencia de esa sinergia, el turismo se ha convertido en uno de los primeros 
sectores de la economía mundial, y aporta una mayor contribución directa e indirecta al PIB, al empleo y 

                                                      
1 Las versiones en español y francés han sido proporcionadas por la OMT. 
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a la inversión que la mayoría de las demás actividades económicas. Éste es el caso, en particular, de los 
países en desarrollo, donde el turismo es la principal actividad del sector de los servicios.  
 
1.3  Por lo tanto, la seguridad operacional del transporte aéreo y del turismo tiene no sólo una 
importancia primordial para evitar tragedias humanas, sino también una gran incidencia en la economía 
mundial y en la vida de la población de muchos países en desarrollo. 
 
1.4  En el 35º período de sesiones de la Asamblea de la OACI, la Organización Mundial del 
Turismo (OMT) anunció el lanzamiento de su estrategia S.A.F.E. – Security and Facilitation 
Enhancement –, que adopta un planteamiento integrado de la seguridad y de la facilitación2. La estrategia 
S.A.F.E. tiene cuatro componentes esenciales: 1) el establecimiento de pautas; 2) la capacitación; 3) la 
evaluación de resultados y la definición de proyectos correctivos; y 4) el restablecimiento de la confianza. 
La OMT adoptó en su día unas Medidas recomendadas para la seguridad en turismo y mantiene una Red 
y un Grupo de Acción de Seguridad del Turismo. 
 
1.5  Existe cierto paralelismo entre las actividades de la OMT en el campo del turismo y las 
de la OACI en el de la aviación civil. También hay aspectos en cuyo tratamiento es crucial una estrecha 
cooperación entre las dos organizaciones. Por ejemplo, la OMT tiene en cuenta los riesgos y peligros de 
seguridad respecto de todos los ámbitos que conforman el producto turístico, incluido el transporte (tanto 
internacional como en el interior de los destinos). Este enfoque ha permitido a la OMT apoyar el papel de 
la OACI y de sus Normas, señalar a la atención de la OACI ciertas deficiencias de seguridad del 
transporte aéreo y facilitar su rectificación, notablemente en un caso reciente en que se resolvieron 
inquietudes importantes en relación con las “banderas de conveniencia”. 
 
2. LA SEGURIDAD AERONÁUTICA EN SU CONTEXTO 
 
2.1  La OMT es consciente de la importancia de la presente Conferencia, cuyo orden del día 
fundamental está concebido para mejorar la seguridad aeronáutica en todo el mundo y establecer un 
Marco de seguridad operacional para el siglo XXI, y apoya sin reservas las diversas propuestas de la 
Secretaría de la OACI, encaminadas a mejorar la transparencia, la cooperación y la coordinación, la 
comunicación de información, el reconocimiento mutuo de certificados y licencias, los cursos de 
formación, etc. 
 
2.2  En un informe de coyuntura sobre las actividades de auditoría de la vigilancia de la 
seguridad operacional (DGCA/06-WP/3), la OACI señala que una preocupación importante es que 
“algunos Estados siguen experimentando problemas debido a la falta de recursos apropiados”. Esta 
cuestión tiene una importancia capital. 
 
2.3  Muchos países en desarrollo se enfrentan ahora a un doble reto. En primer lugar, al 
extenderse la globalización, los pequeños mercados que representan esos países para los grandes 
transportistas están recibiendo de ellos un servicio potencial o efectivamente reducido y/o unas tarifas 
más altas que las que practican en los grandes mercados. Por otra parte, el servicio de sus transportistas 
nacionales a los países desarrollados se ve a veces amenazado por las inquietudes respecto de su 
seguridad, incluidas las deficiencias de la vigilancia de la seguridad operacional por sus administraciones 
nacionales, que no siempre reflejan la seguridad operacional efectiva de los transportistas. Las 
consecuencias negativas de no superar ese doble reto pueden ser trascendentes, en particular para el 
potencial de exportaciones turísticas, que es un elemento importante de las estrategias de reducción de la 
pobreza.  
    

                                                      
2 A35-WP/107 Revisada 
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2.4  La máxima prioridad debe ser, desde luego, la de mejorar tanto la vigilancia como los 
niveles operacionales de seguridad hasta que alcancen cotas internacionalmente aceptables. Al mismo 
tiempo, los países pobres, obligados a atender sus ingentes problemas de deuda, atención básica de salud, 
saneamiento, alimentación y educación, experimentan dificultades considerables para encontrar medios 
de mejorar su vigilancia de la seguridad aeronáutica. A este respecto, se enfrentan a tres problemas: 
1) diseñar sistemas económicos y eficaces (por ejemplo, acuerdos de cooperación y soluciones 
comerciales de serie para dar una ATM de calidad basada en el GNSS y en la ADS, de preferencia a la 
costosa infraestructura de superficie); 2) establecer buenas prácticas de gestión, en las que, conforme a las 
directrices de la OACI, los impuestos específicos del transporte aéreo reviertan en las instalaciones y en 
los servicios aeronáuticos; y 3) localizar los recursos necesarios –financieros, técnicos y, sobre todo, 
humanos– y priorizar su utilización.  
 
2.5  La Estrategia unificada de la OACI para resolver las deficiencias relacionadas con la 
seguridad operacional, definida en el documento DGCA/06-WP/7, se centra en la perspectiva de la 
vigilancia, estipula que la prestación de asistencia a los Estados es uno de los fundamentos del sistema, e 
indica cuatro formas de prestar esa asistencia: 1) el procedimiento de auditoría USOAP, 2) los programas 
COSCAP y las iniciativas conexas, 3) la cooperación regional, y 4) las asociaciones. Todos estos 
mecanismos son encomiables, y se ven apoyados por las propuestas de que la OACI elabore un sistema 
para gestionar la asistencia directa a los Estados y a sus operadores aéreos (DGCA/06-WP/9), y de que los 
Estados que estén en condiciones de hacerlo ayuden a otros a poner en práctica la gestión de la seguridad 
operacional (WP/6). 
 
2.6  Sin embargo, sin un perfil nacional y sin recursos suficientes y específicos, esa asistencia 
no puede ser plenamente efectiva. En el documento WP/7 se propone efectivamente que “los Estados, así 
como otros participantes que estén en condiciones de hacerlo, efectúen contribuciones financieras o en 
especie para apoyar a los Estados que necesitan asistencia”. Asimismo, el documento WP/9 señala que “la 
mayor parte de la financiación para las medidas correctivas debería provenir de[l] Banco Mundial y [de] 
los principales participantes del sector aeronáutico”. Pero ninguno de los dos informes llega a definir vías 
para recabar ayuda, a proponer disposiciones institucionales, ni a ajustar sus propuestas a la situación 
socioeconómica general de los países en desarrollo. 
 
2.7  En cuanto a disposiciones institucionales, la propia OACI ha creado un Ente de 
financiación internacional para la seguridad aeronáutica (IFFAS), con el fin de dar apoyo financiero a 
proyectos que puedan mejorar la seguridad del transporte aéreo mediante la aplicación de medidas que se 
definen primordialmente a partir de las conclusiones de las auditorías de vigilancia de la OACI.  
 
2.8  En el plano operacional, la IATA está adoptando una perspectiva más amplia. Además de 
supeditar a todos sus Miembros a una auditoría a través de su Programa de Auditoría de Seguridad 
Operativa (IOSA), la IATA ejecuta un programa de actividades para África que se basa en cuatro puntos: 
1) intensificar los esfuerzos en el campo de la seguridad; 2) desarrollar la infraestructura; 3) favorecer la 
liberalización; y 4) “simplificar el negocio”. 
  
2.9  Sería beneficioso que también los gobiernos, en estrecha cooperación con la IATA y el 
sector privado, adoptaran un planteamiento marco similarmente equilibrado para los países en desarrollo. 
En un Taller conjunto del Banco Mundial, de la OACI y del Grupo de Acción del Transporte Aéreo sobre 
la maximización de la contribución económica de la aviación civil, celebrado en la Sede de la OACI en 
junio de 2005, surgió una iniciativa relevante a ese propósito. El Taller estudió las consecuencias del 
cambio de paradigma que se ha producido, de la percepción de que el transporte aéreo era el privilegio de 
unos pocos a su transformación en una actividad de importancia crítica para el progreso económico de la 
sociedad. En esas circunstancias, los retos y las soluciones tienen que situarse en un contexto de 
entendimiento más profundo de la inversión y de la movilización de fondos. El Taller llegó a la 
conclusión de que la clave de la obtención de recursos para los países en desarrollo (en particular, de los 
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destinados a la infraestructura y la seguridad) reside inevitablemente en la liberalización del transporte 
aéreo, que atraerá inversiones extranjeras. A ese efecto, los Estados deben revisar las limitaciones 
impuestas a la propiedad y al control de las compañías aéreas y el gravoso control de los sistemas de 
gestión del tránsito aéreo. Posteriormente, se ha creado un grupo de trabajo con participación de la OMT 
para estudiar la evaluación de las necesidades y prioridades en materia de inversión y reglamentación en 
los países en desarrollo, y la facilitación de la financiación y de la aplicación de las medidas 
correspondientes. En octubre de 2005 se celebró una reunión intermedia en Washington, y se convocará 
un Foro en Montreal a finales de mayo de 2006. 
 
2.10  La OMT pretende lograr un amplio reconocimiento de las relaciones cruciales que unen 
entre sí la seguridad aeronáutica, el servicio de transporte aéreo, el desarrollo del turismo y la reducción 
de la pobreza. Además de llevar adelante la estrategia S.A.F.E., la OMT ha trabajado en asociación con 
la OACI para desarrollar el concepto de Rutas esenciales para el servicio aéreo y el desarrollo turístico 3 
(RESADT), que se está convirtiendo en un elemento ya aceptado del marco de la liberalización del 
transporte aéreo. En cuanto al desarrollo del turismo y a la reducción de la pobreza, un indicador 
importante de prioridad para las entidades de financiación es la referencia a las exportaciones de turismo 
en los documentos de estrategia de lucha contra la pobreza (DELP); su introducción efectiva podría 
hacerse a través de unas medidas prácticas que abarquen los aspectos aeronáuticos, con el fin de que los 
Estados que deseen conceder especial importancia al turismo en la reducción de la pobreza transmitan un 
mensaje claro sobre su necesidad de apoyo en el ámbito de la seguridad aeronáutica.  
 
3. CONCLUSIONES 
 
3.1  El estudio que realizó la Secretaría de la OACI en 2005 sobre “los aspectos de seguridad 
operacional y de protección de la aviación en la liberalización económica” llegaba a la conclusión de que, 
siempre que las líneas de responsabilidad estén claramente definidas, la liberalización económica en sí 
no tiene por qué poner en riesgo la seguridad operacional y la protección4. El Marco de la seguridad 
operacional descrito en el documento WP/10 se centra en las cuestiones de responsabilidad y propone 
medios de asegurar su asignación clara. A todas luces, esa contribución es muy valiosa para generar 
confianza en la conveniencia de una liberalización progresiva, que también se verá fomentada por el 
potencial de aplicación de las RESADT. 
 
3.2  Si bien los aspectos técnicos de la seguridad operacional pueden y deben aislarse con 
precisión y fijarse como objetivos, la solución de las preocupaciones de seguridad operacional también ha 
de abordarse en un contexto más amplio. En particular, la realidad de la economía mundial es que los 
problemas de recursos que experimentan muchos países en desarrollo probablemente se mantendrán 
durante cierto tiempo. Como se indicaba anteriormente, la localización de fuentes de recursos y la 
canalización de esos recursos para resolver las deficiencias de seguridad parecen todavía muy 
circunstanciales, y no están siempre asociadas a la infraestructura ni a la gestión del transporte aéreo, ni 
integradas ni priorizadas en la política nacional; en los casos pertinentes en que el turismo sea una 
prioridad nacional, podrían vincularse a los programas estratégicos de reducción de la pobreza. 
 
3.3  Por su parte, la OMT seguirá promoviendo su estrategia S.A.F.E., en estrecha 
colaboración con la OACI y remitiéndose a ella en todo lo relativo al transporte aéreo, incluida la 
asistencia que se requiera para las gestiones de obtención de recursos, en particular con el Banco Mundial. 
La Organización fomentará una cultura de seguridad de los viajes y del turismo en las máximas instancias 

                                                      
3 El concepto se centra en la prestación de un nivel determinado de servicios aéreos, definido en términos de capacidad, 

periodicidad y precio, entre uno o varios mercados concretos emisores de turismo y uno o varios países concretos en 
desarrollo y receptores de turismo, donde ese nivel de servicios no se preste (por completo) o esté en peligro en las 
condiciones de mercado o reglamentarias existentes. 

 
4 Comunicación EC 2/93 de la OACI, AN 11/41-05/83. 
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gubernamentales, en consonancia con su decisiva importancia social y económica, en particular en el 
ámbito de la reducción de la pobreza. 
 
4. MEDIDAS PROPUESTAS A LA CONFERENCIA 
 
4.1  Se invita a la Conferencia a tener en cuenta que el Marco de la seguridad operacional 
para el siglo XXI: 
 

a) mantenga la gestión de la seguridad aeronáutica en el contexto del suministro y de la 
supervisión de infraestructura y operaciones de transporte aéreo, y como un elemento 
fundamental de las prioridades y de la planificación sociales y económicas 
nacionales; y 

 
b) incorpore como parte integrante los mecanismos de obtención de los recursos que 

necesitan los países en desarrollo para lograr un grado satisfactorio de seguridad 
aeronáutica, tanto en el plano de la vigilancia como en el plano operacional.  

 
 
 

— FIN — 
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