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EL CRECIENTE PAPEL DE LA OACI

Reduccion
de la brecha
civil/militar

El Foro de gestion del transito aéreo mundial
sobre la cooperacion civico-militar de la OACI
(Octubre de 2009) se realiz6 como
continuacion de la Undécima conferencia de
navegacion aérea (Doc 9828, Rec. 1/2) sobre
la coordinacion con las autoridades militares.
El evento también tenia por objeto servir
como mecanismo integral de apoyo de la
exitosa serie de cumbres sobre gestion del
transito aéreo civil/militar instituidas por la
Air Traffic Control Association (ATCA).

El Foro generé conciencia entre los
responsables de las politicas civiles y
militares y los reguladores, los proveedores de
servicios de navegacion aérea (ANSP) civiles
y militares y los usuarios del espacio aéreo
civil y militar, sobre la necesidad de mejorar la
cooperacion y la coordinacion civil/militar en
favor de un uso 6ptimo del espacio aéreo por
parte de todos los usuarios. La participacion
de funcionarios civiles y militares responsable
de la toma de decisiones fue esencial para
este proceso, y el evento continué con el
Apéndice O de la Resolucion A36-13 de la
Asamblea de la OACI, Coordinacion del
transito aéreo civil y militar, en el que se
solicito a los Estados que realizaran las
acciones correspondientes para trabajar en
forma coordinada con las autoridades

militares en la
implementacion de un
enfoque flexible y de
cooperacion para la
organizacion y la gestion
del espacio aéreo.

La Revista converso después
del evento con Vince Galotti,
Director adjunto, Direccion de navegacion aérea
(ANB) de la OACI, acerca de los antecedentes y
los resultados de este encuentro emblematico
que acercoé a los responsables de la toma de
decisiones civiles y militares a la OACI en el
primer evento de su tipo desde el origen de la
organizacion en 1944.
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Revista de la OACI: ¢Por qué ahora se esta
dando prioridad a las cuestiones de
coordinacion civil/militar? ¢ Podria resumir
brevemente para los lectores de la Revista el
contexto que dio lugar al reciente y, en
algunos sentidos, extraordinario foro
conjunto civico-militar que organizo la OACI
a fines del aio pasado?

Vince Galotti, Director adjunto, ANB de la
OACI: En el pasado, los servicios militares
se reservaban o poseian/operaban
inmensas cantidades de espacio aéreo, en
especial, en el momento en que se creé la
OACI a fines de la Segunda Guerra Mundial.

La situacion en muchas regiones del
mundo todavia era tensa en ese momento
de la historia y, obviamente, esa situacion
persistié durante gran parte de la Guerra
Fria con respecto a los Estados europeos.
Sin embargo, asi como persistieron estas
tensiones militares en cierta medida, los
tiempos de paz comenzaron a producir una
gran expansion en la infraestructura y en
las operaciones de la aviacion civil. A
medida que se expandié el transito y mas
vuelos civiles requirieron mayores
cantidades de espacio aéreo, se presion6
a los lideres militares para que liberaran
sus espacios aéreos restringidos—no
necesariamente para devolverlos, pero
ciertamente para comenzar a que estén
disponibles en forma mas regular para las
necesidades civiles.

¢Hay otros factores que hayan incidido en
este proceso mas recientemente, como los
avances en la avionica y en la gestion del
transito aéreo (ATM)?

La tecnologia, obviamente, ha hecho mucho
para que todo suceda con mayor rapidez. Con
el paso de los anos, los aviones pueden
realizar muchas mas rutas de vuelo directas y
de punto a punto, y las tecnologias de la
informacion/digitales también han permitido
comunicaciones y planificacion
considerablemente mejores para que los
espacios aéreos puedan cambiarse de
manera mas flexible y eficiente segun las
prioridades civiles o militares mas actuales.

No obstante, sobre todo debo decir que los
impulsores reales del nuevo grado de

De izquierda a derecha: Neil Planzer, Vicepresidente, Estrategia de gestion del transito aéreo (ATM),
empresa Boeing; Nancy Graham, Directora de navegacion aérea de la OACI; Raymond Benjamin,
Secretario General de la OACI; y Roberto Kobeh Gonzalez, Presidente del Consejo de la OACI.

atencion que se presta a este tema han
sido de naturaleza politica mas que de
naturaleza tecnoldgica u operativa.

¢Como es esto?

Con respecto a la OACI, la organizacion fue
creada con la creencia fundamental de que el
negocio, como es habitual, implicaria una
postura de no intervencién en relacién con todo
lo militar. Hasta el dia de hoy hay sélo un
Articulo—el Articulo 3 del Convenio—que hace
referencia a ello (el Articulo 3 del Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional se presenta
completo para los lectores en la pagina 5).

Por lo tanto, el sistema civil/militar ha
funcionado de manera tal que los Estados han
supervisado sus servicios militares conforme a
marcos exclusivos y de no cooperacion. Estas
relaciones respaldaron las preocupaciones de
soberania y seguridad que son de suma
importancia para todos los Estados, pero de
ninguna manera permitieron la explotacion
efectiva de aquellas eficiencias clave a las que
ahora se les da mas prioridad en vista de las
realidades de crecimiento del transito que
mencioné anteriormente.

Debido a que las tecnologias de navegacion
aérea ahora permiten adoptar enfoques mas
flexibles en la gestion del espacio aéreo, el
objetivo clave para la OACI en esta fase del
proceso es desempenar un rol de liderazgo

mas activo para con sus Estados miembros en
vista de la importancia del temay las
soluciones que estan disponibles para ellos.

Especificamente, ¢a qué hace referencia el
‘liderazgo’ en este contexto dada la naturaleza
limitada de las disposiciones del Articulo 3?

El dnico motivo por el cual tenemos el
sistema de aviacién civil mundial que todos
utilizamos hoy es que los paises han
trabajado a través de la OACI durante
muchas décadas para desarrollar el amplio
conjunto de leyes y normas que permiten
que sus aeronaves civiles vuelen a través
de las fronteras y los continentes, de
manera segura y eficiente. Basicamente,
todo este programa civil/militar es una
respuesta a una necesidad percibida

por la OACI de expandir su mandato para
también proporcionar el mismo tipo de
punto de referencia a enfoques de espacio
aéreo militar de mayor cooperacion

y mas armonizados.

Aunque el Articulo 3 no establece la creacion
de normas concretas en este ambito, la OACI
puede emplear otros mecanismos de
persuasion, como las comunicaciones a los
Estados, para ayudar a guiar a los Estados
hacia nuevas maneras de pensar respecto
de los desafios que deben enfrentary los
beneficios que pueden proporcionar las
soluciones mas cooperativas.




¢Como enfrentara la OACI este nuevo desafio?

El Foro reciente fue un buen ejemplo de lo que podemos hacer.
Basicamente, realizaremos méas seminarios sobre el tema, invitaremos
a funcionarios militares a reuniones de planificacion a las que nunca
antes habian sido invitados, y los funcionarios de la OACI también
estaran presentes en mas encuentros militares en el futuro de lo que
hayan estado en el pasado.

Otra de las cosas que la OACI hace muy bien es ofrecer foros efectivos
a través de los cuales los Estados pueden compartir las practicas
comerciales entre si. En el evento de octubre de 2009, algunos
Estados, en particular aquellos de la region de EUR/NAT, hicieron
presentaciones sobre algunos de los soportes I6gicos sofisticados que
estan utilizando en la actualidad para permitir lo que se conoce como
el concepto de utilizacion flexible del espacio aéreo (FUA).

Ademas, la OACI propondra la inclusion de una cuestion en el orden
del dia de la 372 Sesién de la Asamblea de la OACI de 2010. Esta sera
una enmienda del Apéndice O de la Resolucion A36-13 de la
Asamblea, que abordara especificamente la mejora de la cooperacion
civil/militar y ayudara a asegurar que el impulso logrado en el Foro
civico-militar de 2009 se fortalezca en los altos niveles dentro de las
administraciones de los Estados y las organizaciones internacionales.

ARTICU DEL CONVENIO SOBRE AVIACIGN CIVIL INTERNACIONAL

Volviendo a los desafios politicos que se presentaran, ¢en qué se
diferencian el enfoque del espacio aéreo militar y el de Estado a
Estado en la actualidad?

Ciertamente, hay una divisién considerable entre el mundo
desarrollado/en desarrollo en este respecto. En el mundo
desarrollado, los Estados vecinos generalmente no se enfrentan a los
tipos de situaciones de seguridad inestable que afectan a ciertas
regiones. En paises como los Estados Unidos, la gestion del espacio
aéreo civil/militar es, con frecuencia, un asunto simple en el que los
servicios militares informan a la autoridad civil—en este caso la
FAA—que necesitan su espacio aéreo durante un periodo
determinado. La FAA satisface esta solicitud y luego, una vez que los
servicios militares finalizan sus ejercicios, el espacio aéreo se
devuelve para uso civil. Todo es muy sencillo.

No obstante, en la actualidad en muchos Estados, existen inmensos
bloques de espacio aéreo restringido que obstaculizan el crecimiento
y la gestion eficiente de las necesidades del transporte aéreo civil.
Estos paises tienden a caracterizarse por una mayor tension politica,
tanto en el ambito nacional como en el internacional, y sus lideres
militares son mas desconfiados de las autoridades civiles y menos
respetuosos de las cuestiones civiles. Esto llega al extremo en
algunos Estados por lo cual nadie puede volar sobre un pais en

Articulo 3

a) El presente Convenio se aplica solamente a las aeronaves civiles y no a las aeronaves de Estado.

b) Se consideran aeronaves de Estado las utilizadas en servicios militares, de aduanas o de policia.

¢) Ninguna aeronave de Estado de un Estado contratante podra volar sobre el territorio de otro Estado o aterrizar en el mismo sin haber obtenido
autorizacion para ello, por acuerdo especial o de otro modo, y de conformidad con las condiciones de la autorizacion.

d) Los Estados contratantes se comprometen a tener debidamente en cuenta la seguridad de la navegacion de las aeronaves civiles, cuando

establezcan reglamentos aplicables a sus aeronaves de Estado.

Articulo 3 bis*

a) Los Estados contratantes reconocen que todo Estado debe abstenerse de recurrir al uso de las armas en contra de las aeronaves civiles en
vuelo y que, en caso de interceptacion, no debe ponerse en peligro la vida de los ocupantes de las aeronaves ni la seguridad de éstas. La
presente disposicion no se interpretara en el sentido de que modifica en modo alguno los derechos y las obligaciones de los Estados estipulados

en la Carta de las Naciones Unidas.

b) Los Estados contratantes reconocen que todo Estado tiene derecho, en el ejercicio de su soberania, a exigir el aterrizaje en un aeropuerto designado
de una aeronave civil que sobrevuele su territorio sin estar facultada para ello, o si tiene motivos razonables para llegar a la conclusion de que se utiliza
para propdsitos incompatibles con los fines del presente Convenio; asimismo, puede dar a dicha aeronave toda otra instruccién necesaria para poner
fin a este acto de violacion. A tales efectos, los Estados contratantes podran recurrir a todos los medios apropiados compatibles con los preceptos
pertinentes del derecho internacional, comprendidas las disposiciones pertinentes del presente Convenio y, especificamente, con el parrafo a) del
presente articulo. Cada Estado contratante conviene publicar sus Reglamentos vigentes en materia de interceptacion de aeronaves civiles.

¢) Toda aeronave civil acatara una orden dada de conformidad con el parrafo b) del presente articulo. A este fin, cada Estado contratante
incorporara en su legislacion o reglamentacion todas las disposiciones necesarias para que toda aeronave civil matriculada en él o explotada por
un explotador cuya oficina principal o residencia permanente se encuentre en su territorio, tenga la obligacion de acatar dicha orden. Cada
Estado contratante tomara las disposiciones necesarias para que toda violacion de esas Leyes o Reglamentos aplicables se castigue con
sanciones severas, y sometera el caso a sus autoridades competentes de conformidad con las leyes nacionales.

d) Cada Estado contratante tomara medidas apropiadas para prohibir el uso deliberado de aeronaves civiles matriculadas en dicho Estado o
explotadas por un explotador que tenga su oficina principal o su residencia permanente en dicho Estado, para cualquier propésito incompatible
con los fines del presente Convenio. Esta disposicion no afectara al parrafo a) ni derogara los parrafos b) y ¢) del presente articulo.

* El vigésimo quinto periodo de sesiones (extraordinario) de la Asamblea del 10 de mayor de 1984 enmend6 el Convenio mediante la adopcion del Protocolo que incorpora el Articulo 3 bis.

Esta enmienda entré en vigor el 1 de octubre de 1998.
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ANSO: DEFENSOR DISPUESTO Y ACTIVO DE UNA MEJOR COOPERACIGN CIVIL/MILITAR MUNDI

Como socio del programa y patrocinador de mayor nivel del Foro sobre la cooperacion civico-
militar de 2009, CANSO estuvo particularmente complacido con el resultado de este evento. La
aceptacion de la OACI por parte de las comunidades aeronauticas civiles y militares como el
foro mundial mas adecuado para la cooperacion civil/militar y para promover el intercambio de
practicas comerciales es un paso muy positivo para la comunidad aeronautica mundial. Fue
evidente que ésta es la primera vez que los intereses civiles y militares se unieron y
reconocieron abiertamente la necesidad de trabajar en forma conjunta.

La Vision global de CANSO sobre el futuro de los servicios de navegacion aérea (ANS) se centra
en la creacion de un sistema de ANS Unico, y esto s6lo puede lograrse asegurando que la
cooperacion civil/militar sea 6ptima y en beneficio mutuo. El rapido crecimiento del transito
aéreo civil ha ejercicio una mayor presion en los escasos recursos aéreos y los servicios
militares enfrentan sus propios desafios, como nuevos requisitos de adiestramiento para
aeronaves militares modernas. El manejo del transito aéreo orientado a las misiones y del
transito aéreo civil orientado a la capacidad, sin complicaciones y de una manera que satisfaga
las necesidades y los requerimientos actuales y futuros, sélo es posible mediante la
cooperacion mutua.

CANSO cree verdaderamente que el buen desempeno en la gestion del transito aéreo (ATM)
surge del establecimiento de politicas apropiadas por parte de los gobiernos y de voluntad
politica, y esto es ain mas importante en el caso de la cooperacion civil/militar. El compromiso
de los Estados para abordar los obstaculos institucionales seran suficientes, en cierta medida,
para resolver de manera eficaz los desafios que enfrenta en la actualidad la ATM—ya sea
mejorando la eficiencia de las rutas y aumentando los beneficios ambientales, ampliando la
capacidad o mejorando la seguridad operacional.

Es importante reconocer que la cooperacion civil/militar no sélo abarca el espacio aéreo, sino
que también implica el intercambio de informacion, la construccién de confianza y comprender
las necesidades y los requerimientos de los demas. Primero, se necesitan algunos
componentes institucionales y organizativos fundamentales basicos, antes de comenzar la fase
de implementacion de conceptos, como uso flexible del espacio aéreo (FUA) o modelos
dinamicos mas avanzados de gestion del espacio aéreo. Aquellas regiones que enfrentan los
mayores desafios de diseno y capacidad del espacio aéreo tampoco poseen una tradicion de
cooperacion civil/militar, y tienen grandes posibilidades de aprender de las experiencias de
otras regiones.

Dado el primer paso muy positivo que representa este histérico evento organizado por la OACI,
ahora es muy importante que realicemos el seguimiento adecuado y que no desperdiciemos el
impulso logrado. Toda la comunidad aeronautica—tanto civil como militar—tiene grandes
expectativas de que contintie esta actividad iniciada por la OACI, y CANSO y sus ANSP
miembros continuaran apoyando activamente las actividades que se realicen para asegurar el
éxito de este esfuerzo.

absoluto o, por el contrario, deben
respetarse muy estrictamente las rutas para
evitar causar interceptaciones militares. Las
restricciones también pueden ser una
funcién de la presencia de tecnologias
menos avanzadas y, por lo tanto, una menor
cantidad de soluciones de ATM disponibles
para su consideracion por parte de los
planificadores civiles y militares.

Otro gran desafio politico en ciertos Estados es
de naturaleza principalmente histérica, por el
cual los servicios militares habran tenido control
del espacio aéreo del Estado durante muchas
décadas y éste se convierte en parte de la
estructura de poder que sostiene su autoridad y
privilegio. Aqui radica la importancia de la
madurez politica y comenzamos a observar que
algunos Estados y regiones, en particular China
y el Oriente Medio, estén progresando
considerablemente en este respecto.

¢Estas nuevas soluciones afectan la
preparacion que necesitan los pilotos para
sus rutas y como deben volarlas?

Los sistemas de planificacion de vuelos de
los aviones actuales son bastante
complicados, por lo que los pilotos siempre
prefieren recibir notificacion sobre cualquier
desvio que pueda requerirse con la mayor
anticipacion posible.

En el pasado, un piloto podia recibir una
notificacién verbal de cambio de ruta y podian
cambiar la direccion de su aeronave para
ajustarla. La aviénica de hoy es mas precisa,
pero también es mucho méas complicada, y la
magnitud de los procedimientos requeridos




para alterar una ruta en vuelo se convierte en una fuente de tension y

aprension para la tripulacion. Los pilotos y los navegadores se alegran
mucho cuando reciben notificaciéon por adelantado sobre un cambio de
ruta, pero no tanto cuando ya estan en el aire.

Ademas de la OACI, las Autoridades de aviacion civil (CAA) del Estado
y los servicios militares respectivos, ¢qué otros socios importantes
deben reunirse para cumplir los objetivos civiles/militares a corto y a
largo plazo? ¢Qué papel desempenan en esto, por ejemplo, los
proveedores de servicios de navegacion aérea (ANSP)?

Las organizaciones como la CANSO y la IATA son muy importantes en
este proceso. Ambas estan extremadamente motivadas por la
eficiencia y las reducciones de costos que ofrecen los espacios aéreos
gestionados de manera mas flexible (consulte las perspectivas de la
CANSO y la IATA en las paginas 6 y 8 respectivamente).

En general, los ANSP que estan parcialmente o completamente
corporativizados tienen la presién constante de ofrecer las rutas
mas rentables. Por lo tanto, cuentan con toda la cobertura de
compra que requieren basicamente como parte de sus objetivos
diarios mientras buscan brindar a los clientes de sus lineas aéreas
el mejor servicio posible.

Para la IATAy sus lineas aéreas, las rutas mas cortas implican
beneficios formidables para la aviacion comercial con menores

costos operativos, mejor servicio para pasajeros y mayor proteccion
del medio ambiente.

En la actualidad, la OACI trabaja en la elaboracion de un nuevo

Manual sobre cooperacion civil/miliar como parte del Plan de accion

(consulte la pagina 9) que ha establecido en respuesta a los
resultados del Foro de 2009. ¢{Qué propondra dicho Manual para
ayudar a abordar las cuestiones sobre las que hemos conversado?

El propésito del Manual sera definir las practicas comerciales en esta area
como parte de la transferencia de conocimientos y experiencias que debe
producirse entre los Estados lideres y los mas necesitados. En primer
lugar, elaboraré sobre las lecciones aprendidas y los métodos que se han
establecido en América del Norte y en Europa para el beneficio de otras
regiones que no han logrado el mismo grado de flexibilidad e interaccion
dindmica entre las autoridades civiles y militares. Obviamente, el desafio
de Europa es mucho mas complejo en este respecto, ya que tiene que
administrar y supervisar alrededor de 50 Estados.

¢Qué comentarios de las autoridades militares ha escuchado hasta
este momento?

A los lideres militares les preocupan las cuestiones de seguridad y que
la gestion del espacio aéreo responda a los rapidos desarrollos
tecnolégicos que caracterizan a la actividad militar. Las
interceptaciones, por ejemplo, son mucho mas rapidas hoy que en el
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IATA : DESARROLLO DE EXPERIENCIAS POSITIVAS PARA MAXIMIZAR AUN MAS EL CRECIMIENTO

La importancia de una gestion adecuada del espacio aéreo, y de que las autoridades civiles y militares trabajen conjuntamente para gestionar el
espacio aéreo en su totalidad, es esencial para la seguridad y la eficiencia del sistema de transito aéreo. El espacio aéreo es un recurso nacional e
internacional esencial para la aviacion tanto civil como militar, y la aviacién, sea civil o militar, es esencial para nuestra seguridad y economias
nacionales y mundiales.

Si bien los usuarios civiles y militares comparten el mismo espacio aéreo, ambos necesitan trabajar en estrecha colaboracion para desarrollar
métodos que permitan optimizar su utilizacién. En la actualidad, no existe una plataforma internacional que permita lograr esto, sin embargo, la IATA
considera que la OACI es la opcion natural que puede actuar como nexo para conciliar las perspectivas civiles y militares.

El Foro de gestion del transito aéreo mundial sobre la cooperacion civico-militar fue un gran éxito en este aspecto. Las autoridades civiles y militares
de alto rango responsables del espacio aéreo mostraron un genuino interés por utilizar a la OACI como un foro de intercambio que puede facilitar la
interaccion y el desarrollo de un conjunto de practicas comerciales mundiales para la gestion del espacio aéreo que satisfaga los requerimientos
civiles y militarles.

La sesion «De cara al futuro» del Foro produjo el siguiente resumen de declaraciones recurrentes, ofrecidas por los participantes tanto civiles

como militares:

1. Lapazy la estabilidad son condiciones previas esenciales que deben cumplirse para el desarrollo social y econémico.
2. La confianza mutua en las funciones y en las responsabilidades respectivas son requisitos principales que debe cumplir todo esfuerzo de

cooperacion civil y militar colaborativo.

3. La seguridad operacional, la seguridad de la aviacion y la eficiencia son valores civiles y militares comunes.

G =

En la aviacién civil, «eficiencia» significa mas capacidad, es decir, menos demoras, costos y consumo de combustible (emisiones).
En la aviacién militar, «eficiencia» significa eficacia de las misiones e instruccion realista—tanto en tiempos de paz como en tiempos de crisis—,

pero también, mas capacidad, menos demoras, costos y consumo de combustible (emisiones) para todos los usuarios del espacio aéreo.

©oNo

Las ‘Tres C’, es decir: Cooperacion y coordinacion a través de la comunicacion.
La cooperacion civil/militar es necesaria en los niveles nacional, regional e internacional.
El espacio aéreo es un continuum y un recurso limitado comun para todos los usuarios del espacio aéreo civil y militar.
El conocimiento y la aplicacion generalizados de los principios de uso flexible del espacio aéreo constituyen una buena base comun para la
coordinacion de la ATM civil/militar mundial.

. La interoperabilidad civil/militar es esencial para optimizar el uso seguro y eficiente del espacio aéreo en beneficio de todos los usuarios. La

comunidad aerondutica en su totalidad debe abordar debidamente las restricciones operativas, técnicas y financieras que evitan la reduccién de

las brechas de interoperabilidad.
11.
sistema de aviacion.
12.
13.

las experiencias positivas que presentan un excelente potencial de mayor desarrollo.

14.

procedimientos compatibles y con la interoperabilidad mundial de los sistemas de ATM/CNS.

il

pasado, y ésta es una cuestion de seguridad
importante que interrelaciona con mayor
frecuencia las prioridades civiles y militares
en la actualidad.

Ademas, hay aeronaves nuevas, como el
F-22, que poseen vuelo de crucero
supersoénico, ven mas alla del horizonte, y en
consecuencia necesitan espacios aéreos
mucho mas extensos durante mucho menos
tiempo, mientras que la generacion mas
antigua de aviones de combate requieren
espacios aéreos mas reducidos. Los servicios
militares necesitan tener la seguridad de que
pueden trabajar en forma efectiva con las
autoridades civiles para que los espacios
aéreos puedan responder a estos tipos de

La colaboracion exitosa requiere: Comunicacion, educacion, relaciones y confianza.

desarrollos de una manera que beneficie a
todos los interesados.

En su opinion, ¢cuan importante es el papel de
las oficinas regionales de la OACI en todo esto?

Muy, muy importante. Cada region tiene
requisitos diferentes, tipos diferentes de
estados, realidades militares, tensiones,
etc. Hacia el final del Foro, los Directores
regionales de la OACI realizaron
presentaciones sobre sus territorios y todos
estuvieron de acuerdo en que la OACI
organizaria eventos de seguimiento
(consulte el resumen de las declaraciones
de todas las regiones de la OACI en las
paginas 10-13).

La integracion de los Sistemas de aeronaves no tripuladas (UAS) es un desafio, pero también una oportunidad para el desarrollo de todo el

La cooperacion y la coordinacion civil/militar internacional son requisitos indispensables tanto en tiempos de paz como en situaciones de crisis.
Se necesita un enfoque interagencias civil/militar mundial para la seguridad de la aviacion, la prevencién de incidentes y la gestion, basado en

Aun hay mucho por hacer, no sé6lo en lo que respecta a la flexibilidad del uso del espacio aéreo, sino también en relaciéon con normas y

Como he destacado en todo momento, esta
cuestion es altamente politica y de
naturaleza muy local en muchas partes del
mundo. Este es uno de esos temas en los
que la Sede de la OACI y sus lideres
regionales deberan trabajar en forma muy
coordinada para asegurar la aceptacion
efectiva de esta cuestién y yo mismo y mis
colegas regionales esperamos con ansias
enfrentar los desafios futuros.




PLAN DE ACCIGN DE COOPERACION CIVIL/MILITAR

El Foro de gestion del transito aéreo mundial sobre la cooperacion civico-militar de la OACI acord6 que la Organizacion, los Estados, las autoridades

militares y los socios de la industria se esforzaran para trabajar juntos en beneficio mutuo segun lo establecido en el siguiente Plan de accion.

Dado que esta no fue una reunién formal de la OACI, las actividades de seguimiento primero deberan ser aprobadas por el Consejo con el
asesoramiento de la Comisién de Aeronavegacion, a quienes se presentaran los resultados del Foro en un futuro préximo.

# Actividad Fecha objetivo | Responsable Observaciones
Utilizacion de la OACI como un foro abierto para la Continua Direccion de navegacion aérea y La OACI fue reconocida como una
cooperacion civil y militar, la colaboracion y el oficinas regjonales plataforma de facilitacién
intercambio de las practicas comerciales. internacional en la cual deben

debatirse y desarrollarse la
coordinacién y la cooperacion
civil/militar.

2 Desarrollo de un nuevo Manual sobre cooperacion 1 de junio de Grupo de redaccion informal (IDG) El IDG continuara trabajando para
civil/militar de la OACI. 2010 Carlos Cirilo (IATA)—Presidente; desarrollar el Manual basédndose

Gustavo De Leon—Secretario en la descripcién avalada por el
Foro. Se incorporaran miembros
adicionales en el IDG.

3 Divulgacién de una comunicacién de la OACI para 11 de diciembre | Gustavo De Leon Se solicitara en la comunicacion a
brindar informacién a los Estados y a las de 2009 los Estados la presentacion de las
organizaciones internacionales acerca de los practicas comerciales y lecciones
resultados del Foro de gestion del transito aéreo aprendidas para que se incluyan
mundial sobre la cooperacion civil/militar. en el manual sobre cooperacion

civil/militar.

4 Trabajo conjunto para garantizar la integracion segura 'y | Continua Grupo de estudio de UAS El IDG coordinara con el grupo de
eficiente de los sistemas de aeronaves no tripuladas estudio de UAS (Secretario) la
en espacios aéreos no segregados. contribucion para el Manual

sobre UAS.

5 Trabajo conjunto sobre cuestiones de seguridad Continua Grupo informal de seguridad de El grupo informal de seguridad de

de ATM. ATM ATM esta desarrollando textos de
Roger Rapier (FAA)-Presidente orientacion para el ultimo
Gustavo De Leon—Secretario semestre de 2010.

6 La OACI propondra la inclusién de una cuestion en el Finalizada Seccion de ATM La cuestion del orden del dia sobre
orden del dia de la 372 Sesidn de la Asamblea de la la cooperacion civil/militar se ha
OACI, que abordara la cooperacion civil/militar y incluido en el Comité técnico de la
asegurara que el impulso logrado en el Foro GATM 372 Asamblea General de
CIV/MIL se fortalezca en los altos niveles dentro de septiembre de 2010.
las administraciones de los Estados y las organizacio-
nes internacionales.

7 Presentacion de una nota de estudio en la que se Abril de 2010 Gustavo De Leon La nota de estudio se presentara
propone la enmienda del Apéndice O de la Resolucién en la 1842 Sesion del ANC
A36-13 de la Asamblea, Coordinacion del transito aéreo (Abriljunio de 2010).
civil y militar, destinada a ampliar la cooperacioén entre
las autoridades civiles y militares.

8 Los Directores regionales de la OACI ampliaran la Continua Directores de las oficinas regionales
promocion de la cooperacion civil y militar a través de
grupos regionales de planificacion y ejecucion (PIRGS).

9 Todos los socios de cooperacion civil/militar 20102012 CANSO, EUROCONTROL, IATA, OTAN, | Se llevaran a cabo seminarios
colaboraran para apoyar los eventos regionales. ATCA, UVS International regionales sobre Cooperacion civil/

militar en las regiones de la OACI
para mejorar la cooperacion civil/
militar en los Estados. La ANB
informara a los socios sobre
préximos eventos regionales.

10 | La OACI convocard, junto con sus socios, un segundo Por determinar Seccion de ATM

foro mundial en el momento que sea mas apropiado,
para medir el progreso logrado en la cooperacion civil/
militar y para determinar el siguiente nivel.
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Cooperacion civil/militar:
Perspectivas regionales

El Foro de gestion del transito aéreo mundial sobre la cooperacion civico-militar
de la OACI (Octubre de 2009) conté con la presencia de Directores de todas las
oficinas regionales de la OACI. A continuacion se presenta un resumen de las
perspectivas que ellos ofrecieron a medida que los participantes civiles y militares
exploraron los pasos por seguir para armonizar esta nueva area de concentracion
para la OACI y los interesados mundiales.

MOKHTAR AHMED AWAN
Director Regional, Oficina APAC de la OACI

Durante mucho tiempo se ha reconocido la importancia de los asuntos de coordinacion civil/militar para la Region de Asia y Pacifico (APAC). La
concentracion en la coordinacion y la cooperacion civil/militar ha sido un factor clave para los avances logrados en la aviacion civil, con atencion
especial en la optimizacion del uso conjunto del espacio aéreo para garantizar mayor seguridad operacional, regularidad y eficiencia del transito civil.

Las iniciativas civiles/militares de APAC de los ultimos anos han incluido:

- Nuevas estructuras de rutas y la introduccion de RVSM a través del espacio aéreo de la Republica Democratica Popular de Corea (DPRK)
con la cooperacion de sus organizaciones militares.

- La apertura de puntos de entrada/salida adicionales por parte de China con sus Estados vecinos para los Juegos Olimpicos de Pekin
2008 en coordinacién con sus servicios militares.

- Una propuesta de realinear la actual estructura de rutas de ATS en los espacios aéreos de Afganistan, India y Pakistan en cooperacion con
las autoridades militares de cada Estado.

- La creacion de comités civiles/militares de alto nivel en Camboya, Reptblica Democratica Popular Lao, Malasia, Tailandia y Vietnam, con
el objetivo de implementar un espacio aéreo de usos multiples en sus regiones de informacion de vuelo (FIR) respectivas. El progreso en
estas iniciativas ya se ha comprobado.

- La inclusiéon de cuestiones de coordinacion civil/militar en los 6rdenes del dia y/o en las listas de tareas de los grupos de coordinacion de
ATS regionales para que los Estados puedan solicitar cooperacion a las autoridades militares en relacién con la realineacion de las zonas
prohibidas, restringidas y peligrosas, donde corresponda.

La region Asia y Pacifico tuvo la suerte de ser escogida sede de la Cumbre sobre gestion del transito aéreo civil y militar de 2007 (CMAC 07).
La Cumbre constituyé el foro mas grande de su tipo y abordd asuntos relacionados con el espacio aéreo civil/militar, el transito aéreo y los
aeropuertos, impulsados por las necesidades que surgen en todo el mundo y los conflictos que se producen como consecuencia del uso de
espacios aéreos compartidos. También consideré los sistemas de control de transito aéreo futuros y su relacién con la defensa y la
seguridad. La Cumbre enfatizé la necesidad de esfuerzos destinados a incrementar la capacidad, en especial, en los espacios aéreos
compartidos y de satisfacer las necesidades de soberania civil y nacional.

La region APAC de la OACI reconoce la importancia de la coordinacién civil/militar y contindia comprometiendo a los interesados
correspondientes para que logren de manera mas eficaz el uso flexible del espacio aéreo (FUA) para todos los Estados y servicios militares
de la region. Cada vez mas, el establecimiento de rutas de servicio de transito aéreo (ATS) no permanentes adicionales (Rutas condicionales
o CDR) en APAC demuestra la eficacia de la coordinacion civil/militar en la region y aborda en forma directa la Iniciativa de planificacion
mundial 1 (GPI-1—Uso flexible del espacio aéreo).

La region APAC de la OACI, en sintonia con las deliberaciones del Foro de gestion del transito aéreo mundial sobre la cooperacion civico-
militar, hara todo lo que esté a su alcance para promover aiin mas la cooperacion civil y militar a través del Grupo regional Asia/Pacifico
de planificacion y ejecucion de la navegacion aérea (APANPIRG).




LORETTA MARTIN
Directora Regional, Oficina NACC de la OACI

Sobre la base de las afluencias principales de transito aéreo en las regiones NAM y CAR, se lograron varios avances para la coordinacion civil/
militar. En la actualidad, el objetivo principal es la utilizacién del espacio aéreo para uso especial (SUA) para el transito aéreo civil. Los avances
destacados recientes e histéricos incluyen:

- En el Proyecto de redisefo de la estructura de rutas y reduccion de la separacion lateral del Sistema de rutas del Atlantico occidental (WATRS) Plus,
apoyado y facilitado por la Oficina regional NACC de la OACI con sus enmiendas al plan de navegacion aérea de las regiones CAR/SAM, los Estados
Unidos eliminaron las areas de advertencia, las areas operativas y las zonas de tiro en las inmediaciones de Puerto Rico que ya no son necesarias.

- Cuba y México ahora poseen Cartas de acuerdo entre sus respectivas autoridades civiles/militares para facilitar las operaciones aéreas
regulares dentro de areas restringidas mientras estan activas.

+ En mayo de 1973, se logré un acuerdo sobre los Sistemas de cooperacion de las Fuerzas Armadas Americanas para uso civil/militar entre los
Estados del Hemisferio Occidental para la provision de servicios de busqueda y salvamento (SAR) en las regiones NAM/CAR/SAM.

- El Sistema Regional de Vigilancia Aérea (SRVA) se esta estableciendo como la entidad de coordinacion civil/militar regional en la region de
informacion de vuelo (FIR) de América Central.

Estos acuerdos especifican responsabilidades, colaboracion, asistencia e instalaciones operativas y simplificaran de manera considerable los
procesos de cooperacion civil/militar entre los Estados. En este respecto, GREPECAS aprob6 en 2007 la estrategia regional 2008-2012 para
examinar y establecer entidades de coordinacién civil/militar.

La estrategia regional basada en el desempeno parte de los resultados de la Reunion de navegacion aérea regional (RAN) CAR/SAM/3 (1999) para:

- Mejorar la cooperacion entre las autoridades civiles y militares asi como los proveedores de servicios de navegacion aérea (ANSP).

+ Examinar procedimientos asociados para lograr un uso optimizado y flexible del espacio aéreo (FUA) con procesos dindamicos de gestion del
espacio aéreo.

- Establecer un proceso de toma de decisiones en colaboracién (CDM).

+ Implementar la sectorizaciéon dindamica de ATC.

+ Proporcionar el mejor equilibro entre la demanda y la capacidad de respuesta en tiempo real a situaciones cambiantes en la circulacion del transito.

KARSTEN THEIL
Director Regional, Oficina EUR/NAT de la OACI

Los entornos operativos de las regiones de Europa (EUR) y el Atlantico septentrional (NAT) son diferentes y, por lo tanto, los procedimientos de
coordinacion civil/militar también son diferentes.

En la region NAT, se implementa un sistema de derrotas organizadas dos veces por dia para satisfacer la afluencia principal de transito aéreo y se
emiten autorizaciones de ATC para asegurar la separacion desde la salida de la linea costera hasta la llegada a la linea costera. La vigilancia se
basa en informes de posicion y la intervencion de ATC es compleja, o incluso imposible. En este entorno estratégico, las actividades militares
deben coordinarse con mucha antelacién con las unidades designadas en ambos lados del océano. Normalmente, las actividades militares se
realizan en espacios aéreos reservados moviles.

En la region EUR, la comunicacion y la vigilancia posibilitan un entorno tactico en el que las intervenciones y las renovaciones de autorizacién de
ATC son la norma y no la excepcion. Sobre los territorios de la mayoria de los Estados de la parte occidental de la region, se ha implementado el
concepto de uso flexible del espacio aéreo (FUA—tal como ha sido desarrollado por EUROCONTROL). Recientemente, el Grupo de planificacién de
navegacion aérea europeo ha modificado el concepto para que también sea utilizado por Estados miembros que no pertenecen a EUROCONTROL,
incluyendo los espacios aéreos sobre alta mar.

No obstante, en ambas regiones el desafio de coordinacion civil/militar implica no sélo realizar actividades de adiestramiento militar, sino también
actividades con propésitos de seguridad del espacio aéreo y defensa nacional. Este desafio fue evidente el 11 de septiembre de 2001, cuando
una gran cantidad de aeronaves civiles que volaban sobre la region del Atlantico septentrional debieron regresar y buscar destinos alternativos
debido al cierre del espacio aéreo de América del Norte.
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MOHAMED KHONJI
Director Regional, Oficina MID de la OACI

En vista de la naturaleza frecuentemente volatil de los asuntos de MID, la regién posee al menos 536 espacios aéreos militares (Peligrosos,
Prohibidos y Restringidos) en la actualidad. Este constituye un desafio evidente de transito aéreo para los explotadores de MID, las autoridades
de aviacion civil (CAA) y los proveedores de servicios de navegacion aérea (ANSP) que estan, en consecuencia, en coordinacion directa continua
con la Oficina regional MID de la OACI en El Cairo.

Las reuniones del Grupo regional Oriente Medio de planificacion y ejecucion de la navegacion aérea (MIDANPIRG) de la Organizacion, asi como
las reuniones del Subgrupo (SG) de servicios de transito aéreo/servicios de informacién aeronautica/busqueda y salvamento (ATS/AIS/SAR)
subsidiarias, son instrumentos clave que estan a disposicion de los Estados de MID en este respecto.

En ocasiones, las rutas «ortodrémicas» acordadas en las reuniones regionales no pueden establecerse debido a restricciones de espacio aéreo
militar o consideraciones politicas, y esto conduce a rutas de vuelo menos eficientes y mayores complicaciones para los servicios de transito
aéreo (ATS). Otras repercusiones para la aviacion civil, inter alia, incluyen:

+ Millas de ruta adicionales y mayores costos.

- Fragmentacion del espacio aéreo.

- Falta de implementacioén de rutas de ATS.

- Congestion del espacio aéreo en ciertas FIR.

- Falta de un uso flexible del espacio aéreo (FUA).

La funcién y responsabilidades principales de la Oficina regional MID de la OACI al intentar minimizar estas ineficiencias de ATS incluyen
diversas actividades armonizadas. Incentiva a las CAA de los Estados a establecer un didlogo con las autoridades nacionales y con las
autoridades militares extranjeras (cuando operan en su area), provee ayuda a los Estados en forma de reuniones y seminarios civiles/militares
conjuntos y sugiere que sus Estados incluyan, cuando sea necesario, representantes de sus autoridades militares en todas las delegaciones de
reuniones regionales relevantes.

En la actualidad, los objetivos principales de la Oficina MID en relacién con las cuestiones civiles/militares son:

- Desanimar el establecimiento de nuevas areas militares por motivos que no sean operativos.

+ Formalizar Cartas de acuerdo (LOA) entre las autoridades civiles/militares.

- Incentivar el uso conjunto del espacio aéreo (JUA).

- Mejorar la cooperacion y la coordinacién entre los Estados con respecto al uso flexible del espacio aéreo (FUA) promocionando principios
comunmente acordados para el establecimiento del concepto de FUA y asegurando la interoperabilidad de los sistemas y los equipos de ATM
(por ejemplo, aire a tierra, tierra a tierra).

- Incluir representantes de las autoridades militares en delegaciones que participen en reuniones regionales y en Centros de control de area (ACC).

En conjunto, estos elementos y asuntos reflejan los problemas y la vision de la region MID y de la Oficina MID de la OACI en sus esfuerzos
continuos por lograr que el espacio aéreo de MID sea mas flexible y eficiente para todos los interesados de la region.




GEOFFREY P. MOSHABESHA
Director Regional, Oficina ESAF de la OACI

La regién Africa oriental y meridional cuenta con 229 espacios aéreos clasificados en Restringido, Peligroso o Prohibido. El veinticuatro por ciento
de éstos corresponden a zonas restringidas de nivel bajo de vuelo relacionadas con la conservacion natural. Menos del cinco por cierto de los
espacios aéreos de uso militar son zonas activadas por NOTAM. Si bien sélo el doce por ciento de los espacios aéreos de uso militar afectan
directamente al espacio aéreo superior, su impacto negativo no es insignificante, en particular en vuelos intercontinentales de larga distancia.

Las reuniones del plan de navegacién aérea regional (RAN) de Africa-Océano indico (AF) y las reuniones del Grupo regional AFI de planificacién y
ejecucion (APIRG) han formulado varias recomendaciones y conclusiones en las que se insta a los Estados a reducir la cantidad de espacios
aéreos para uso especial y el tiempo que éstos no estan disponibles para uso civil. Otras conclusiones se han centrado en una mayor
coordinacién con la aviacion civil, especificamente, los servicios de transito aéreo.

Aun hay mucho trabajo por hacer, ya que la cantidad de espacios aéreos para uso especial ha cambiado muy poco en muchos anos. Ademas,
s6lo un Estado parece haber adoptado ampliamente una politica de uso flexible del espacio aéreo (FUA).

En un esfuerzo por mejorar la cooperacién civil/militar, la Oficina Africa oriental y meridional (ESAF) de la OACI esté planificando un Seminario
sobre cooperacion civil/militar en 2010, que hara un seguimiento de las conclusiones obtenidas en el Foro sobre la cooperacion civico-militar
de 2009.

FRANKLIN HOYER
Director Regional, Oficina SAM de la OACI

Durante la mejora de la red de rutas ATS en la region SAM (2000), las principales dificultades que se enfrentaron en la implementacion de nuevas
rutas RNAV fue la cantidad de espacios aéreos restrictivos que afectaban a la red ATS y la falta generalizada de coordinacion civil/militar eficaz.

Una de las actividades iniciadas para abordar estas cuestiones fue el Primer Seminario sobre Coordinacion Civil/Militar de la Region SAM, que se
llevé a cabo en Lima, Perd, en octubre de 2005. En este Seminario se acordaron varias acciones que han mejorado la gestion del espacio aéreo
civil/militar y se permitié la implementacion de muchas rutas RNAV en consecuencia.

No obstante, independientemente de las mejoras que se habian logrado en el nuevo espacio aéreo después de finalizadas las actualizaciones del
ATS, era claro que la red resultante aun se basaba en un sistema de décadas de antigliedad que fue implementado cuando las capacidades de
operacion de flota eran muy diferentes de las actuales. Por lo tanto, muchas trayectorias de rutas aun no estaban tan optimizadas como podian
estarlo. En vista de esto, la regién SAM consider6 la posibilidad de realizar una nueva revision de la red de rutas actuales desde cero. Hacerlo
requeriria una planificacion mas cooperativa entre todas las partes involucradas, ademas de los proveedores de servicio y los usuarios civiles/
militares, y el concepto de uso flexible del espacio aéreo (FUA) seria de vital importancia para garantizar el cumplimiento eficaz de los
requerimientos de todos los usuarios del espacio aéreo.

Para asegurar la aplicacién del concepto de FUA, se ha sugerido que cada Estado cree un Comité de coordinacion civil/militar para evaluar las
oportunidades relacionadas con sus espacios aéreos para uso especial (SUA). La Oficina SAM estd comprometida con el logro de este objetivo y,
en consecuencia, continuara un evento anterior de esta naturaleza con su Segundo Seminario sobre Coordinacion Civil/Militar de la Region SAM,
que se esta planificando para 2011.

La Oficina regional SAM reconoce las relaciones muy positivas existentes entre las diversas autoridades de aviacion civil/militar en sus Estados.
Contindan contribuyendo con el entorno de aviacion altamente profesional, cooperativo y productivo de nuestra region. m

0TOZ — TO o13WNN — [QVO €] 3p e3siAay

[
!



Revista de la OACI — Niimero 01 - 2010

UN NUEVO ENFOQUE PARA LOS DESAFIOS MUNDIALES

El Consejo de la OACI adopta
una nueva Politica y marco
regionales para la cooperacion

En este momento en que en la OACI se encuentra en el umbral de una vision renovada al mando de un
nuevo liderazgo inspirado en el pensamiento innovador, el Consejo de la OACI, en su 1882 Sesion de octubre
de 2009, adopto una nueva Politica y marco para la cooperacion regional con el fin de mejorar la interaccion
y la cooperacion de la Organizacion con organizaciones y entidades regionales de aviacion civil.

El capitan Catalin Cotrut, Representante de Rumania en el Consejo de la OACI, describe para la Revista
como en la actualidad la OACI se encuentra en una encrucijada decisiva en su camino continuo hacia el
logro de las metas y los objetivos establecidos para ésta en el Convenio de Chicago, y por qué su nueva
politica y marco para los objetivos regionales constituira una herramienta integral mientras la
Organizacion continiie buscando el cumplimiento maximo de su Declaracion conceptual y su

Declaracion de objetivos.

El Capitan Catalin Cotrut es Representante
de Rumania en el Consejo de la OACI. Se
desempeno como Presidente, Grupo de
Consejo/Secretaria sobre entidades
regionales, que redacto la Politica y marco
regionales sobre cooperacion de la OACI.

La nueva Politica y marco para la cooperacion regional de la OACl es la
primera de su tipo en los 65 anos de historia de la Organizacion, es
oportuna y necesaria, y hace un llamamiento a una combinacién
armoniosa de liderazgo y colaboracion.

La politica se concentra en la provision de la OACI, en la mayor
medida de lo posible dentro de los aspectos técnicos y politicos de la
aviacion civil internacional, de asistencia esencial, asesoramiento y
otras formas de apoyo a los Estados miembros. Se basa en el hecho
de que la cooperacion regional debe incluir al triunvirato de la OACI,
es decir, a los Estados miembros, a las organizaciones regionales y a
las entidades regionales de aviacion civil.

La politica afirma, ademas, que la OACI promovera la cooperacion
regional a través de una estrecha colaboracion con dichas
organizaciones y entidades y que, respecto de su implementacion,

la OACI hara un uso 6ptimo de sus recursos tanto en su sede como
en sus oficinas regionales y aplicara los principios enunciados

en las directrices, politica y resoluciones pertinentes de la Asamblea
de la OACI.

Al desarrollar la politica, que cumple con la Declaracién conceptual y
la Declaracion de objetivos de la OACI y que ademas sera

implementada directamente por el Secretario General, el Consejo fue
consciente de que la globalizacién enfrenta a paises mas pequefios y
menos favorecidos con muchos desafios que pueden afrontarse de
manera mas eficaz a través de la cooperacion con otros Estados. La
politica también refleja que las tendencias emergentes sugieren que
la economia mundial de este siglo probablemente consistira en una
red de diversas formas de cooperacion regional.

Los nuevos desarrollos en el ambito del regionalismo, en particular
en Europa y en Las Américas, evidencian que los Estados de otras
regiones necesitan acelerar sus actividades de aviacion en los
campos de seguridad operacional, seguridad de la aviacion,
sostenibilidad y eficiencia o, de lo contrario, corren el riesgo

de quedar marginalizados en un panorama mundial cada vez

mas competitivo.

La politica tiene como objetivo promocionar la cooperacion a través
de un mayor uso de las practicas comerciales y un mejor uso de las
capacidades y los recursos existentes dentro de las regiones.
Alcanzara este objetivo, en parte, mejorando los servicios y
haciendo un uso mas eficiente de los recursos—reconociendo los
diferentes niveles de competencia que existen en Estados
especificos. Asimismo, tiene en cuenta disposiciones pertinentes
del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (también conocido
como el Convenio de Chicago) y resoluciones pertinentes de la
Asamblea de la OACI.

El objetivo de la politica es permitir que los Estados comprendan la
politica de la OACI y que implementen las normas y métodos
recomendados (SARPS) de la Organizacion contenidos en los

18 Anexos del Convenio de Chicago. También intenta identificar
oportunidades existentes de cooperacion subregional y promover
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posibles entidades para lograr una mayor
colaboracién, brindar asesoramiento sobre el
desarrollo de capacidades, evaluar las
brechas de conocimiento y capacidades para
satisfacer los requerimientos y, por ultimo,
mejorar las practicas existentes.

En la practica, la politica se aplicaria a la
cooperacion en las cuestiones técnicas y/o
relacionadas con la politica, segtn
corresponda, con entidades técnicas (como
CAAC, CAFAC, CLAC y organizaciones de
supervision de seguridad regionales), asi
como entre la OACI y organizaciones
regionales, como la Unidn Africana y la Union
Europea, entre otras.

Las oficinas regionales de la OACI
desempenaran una funcién muy importante
respecto de la implementacién de la nueva
politica. Por lo tanto, estas oficinas tendran
en cuenta sus aportes a la planificacion
estratégica, las necesidades y las
oportunidades regionales de cooperacion con
entidades regionales de aviacion civil,
organizaciones regionales y otros interesados,
con el fin de ayudar a los Estados a asegurar
una aplicacion arménica mas eficaz de las
SARPS de la OACI.

Implicita en la politica esta la afirmacion de
que, si bien la OACI fomenta las actividades
de los Estados, las entidades regionales de

aviacion civil y las organizaciones regionales
para facilitar el desarrollo de infraestructura
de aviacion civil y la implementacion de las
SARPS de la OACI, en dltima instancia, los
Estados son responsables de las obligaciones
asumidas conforme al Convenio de Chicago,
no obstante cualquier acuerdo que puedan
concretar con sus organizaciones regionales y
entidades regionales de aviacion civil.

Otro objetivo de la politica es evitar la
duplicacion y lograr armonizacion en todas las
regiones con respecto a mejoras en las areas
técnicas y/o de politica, a través de una mayor
cooperacion entre la OACI, las entidades
regionales de aviacion civil y las

as de rapida evolucién relacio

a establecer su curso con y/ .
adas

nalizacion,
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organizaciones regionales. Asimismo, procura
asegurar que haya suficiente experiencia
especializada y recursos disponibles para el
desarrollo de infraestructura aeronautica y
para llevar a cabo funciones de supervisién. El
intercambio de informacién y de datos y
asegurar la instruccion y la experiencia
especializadas en el desarrollo de planes
nacionales/regionales son también objetivos
destacados, junto con la sancion de leyes
adecuadas en materia de aviacion civil, segun
sea necesario.

Al implementar la politica, la OACI
aumentara su cooperacion con las
entidades regionales de aviacion civil y las
organizaciones regionales, y asegurara que
no se ponga en peligro ni se comprometa la
cooperacién con los Estados que no
pertenecen a las organizaciones regionales
y a las entidades regionales de aviacion
civil. También animara a los Estados a que
dirijan sus respectivas organizaciones y
entidades regionales de aviacion civil para
que cooperen estrechamente con la OACI y
para que les asignen tareas en el contexto
de dicha cooperacién.

Ademas, se invitara a las entidades
regionales, conforme lo disponen sus
reglamentos, a que consideren la posibilidad
de invitar a Estados miembros de la OACI que
no sean parte de su organizacion a participar
como observadores en sus reuniones.

La OACI se reunira en forma periédica con las
entidades regionales de aviacion civil, incluida
una reunion de alto nivel anual, y definira,
segun sea necesario, la funcion que
desempenaran las oficinas regionales en la
coordinacion de la cooperacion de la OACI con
los interesados regionales.

El Marco para la cooperacion regional

El Marco para la cooperacion regional, que es el
impulsor de la politica, es basicamente un plan
de accion estratégico elaborado de acuerdo con
la Politica sobre cooperacion regional y el Plan
de actividades de la Organizacion. El objetivo de
este marco es formular e implementar
actividades de cooperacion regional para
mejorar la funcién de la OACI como foro mundial
para la aviacion civil internacional, asi como
para fortalecer aun mas las actividades

regionales de la OACI con las entidades y las
organizaciones regionales de aviacion civil.

El Marco esta disenado con el propésito de
preparar mejor a la OACI para desarrollar un
mecanismo bilateral de cooperacion regional
entre la Organizacion y las entidades regionales
de aviacion civil y/o las organizaciones
regionales (por ejemplo, acuerdo con la CE).

El Secretario General de la OACI desarrollara un
Plan de accion estratégico sobre cooperacion
regional, en conferencia con el Consejo de la
OACI, el cual se implementara a través de
planes operativos regionales que son
consistentes con el Plan de actividades de la
Organizacion. Estos planes estableceran
tareas, responsabilidades y plazos, y se
mediran utilizando los indicadores de
rendimiento apropiados.

Los planes operativos regionales se disenaran
de acuerdo con las necesidades y prioridades
de las diferentes regiones, y las tareas se
identificaran con claridad y se asignaran tanto
en las sedes como en las oficinas regionales.
Los principales motivadores del Plan de accion
estratégico son:

m Esfuerzos comunes para la armonizacion,
entre Estados, de reglamentos operativos,
requisitos y procedimientos conforme a la
implementacion de las SARPS de la OACI.
Comprender y definir funciones y
responsabilidades claras.

Establecer mecanismos mejorados para la
consulta y la cooperacién, ademas del
intercambio de informacién por medios
electrénicos.

Planificacion y ejecucion coordinada de
programas entre la OACI y las entidades
regionales de aviacion civil.

Examinar en forma periédica los
problemas regionales.

Maximizar el uso eficaz de los recursos
en la OACI.

Beneficiarse de la competencia y la
experiencia especializada de los demas.
Instruccién y desarrollo de capacidades
en forma conjunta.

Conclusion

La creacion de una cultura de seguridad
operacional y seguridad de la aviacion mas

eficaz y una mayor conciencia sobre los
efectos adversos de la aviacién sobre el
medio ambiente entre los 190 Estados
miembros de la OACI son las necesidades
mas imperiosas de la aviacion mundial

en la actualidad.

En este contexto, una mayor cooperacién
entre la OACI y los interesados regionales de
la aviacion civil es de vital importancia. La
nueva Politica y marco para la cooperacion
regional constituye una herramienta vital que
asegurara la armonizacion mundial y regional
al enfrentar los problemas actuales y al
consolidar la cooperaciéon y la asistencia
mutua. En un momento en que la OACI esta
cambiando su concentracion desde la
normalizacién pura hacia una mayor accion en
la asistencia y ejecucion, los principios
basicos de dicho cambio implican
necesariamente una consolidacion de
responsabilidades y garantias de
responsabilidad. El desarrollo de asociaciones
mas eficaces entre la OACl y las
organizaciones/entidades regionales es
esencial para estos objetivos.

La OACI se encuentra actualmente en una
encrucijada decisiva en su camino continuo
hacia el logro de las metas y los objetivos
establecidos para ésta en el Convenio de
Chicago. Con vistas a establecer su curso
conforme a tendencias de rapida evolucion
relacionadas con la globalizacion y la
regionalizacion, la Organizacion se ha
embarcado en la ejecucion de un Plan de
actividades agresivo que exige una transicion
cultural y un cambio de mentalidad que sean
consistentes con la dindmica de una industria
aerondutica en evolucion.

El nuevo liderazgo y las nuevas maneras de
pensar han sido extraordinarios catalizadores
en este proceso y, al eliminar la confusion que
en el pasado tendia a empaiar la funcion de
la Organizacion, ahora se ha abierto un nuevo
camino que permite que la Organizacion
avance en el cumplimiento de una funcién
mas relevante tanto a corto como a largo
plazo. En este contexto, la nueva Politica y
marco para la cooperacion regional de la OACI
es una herramienta integral que permitira que
la Organizacion lleve a cabo el alcance
completo de su Declaracion conceptual y su
Declaracion de objetivos. m




SINGAPUR

Inspirados en el pasado | Construimos el futuro

Primero, para entender a Singapur,
es necesario comenzar con una historia
poco probable...»

Lee Kuan Yew
Ministro Mentor de Singapur



ueron pocos los que pensaron que
Singapur tenfa posibilidades de

sobrevivir cuando obtuvo su

independencia en 1965. Sin recursos
naturales, Singapur debia construir
nuevas oportunidades cuando no existia
ninguna; y forjar nuevos caminos que
jamads habian sido transitados.

Como lo demostraria la historia, una
generacion de personas logré
cambiar su suerte a través de pura
determinacion, arduo trabajo,
sacrificio e ingenio, ayudada en todo
momento por aquellos que estaban
presentes tanto cerca como a la
distancia y que extendian sus lazos
de amistad.

Como isla-estado pequena, pero con
una ubicacion estratégica en la
interseccion entre el Este y el Oeste,
Singapur ha sido consciente de la
naturaleza internacional de su
existencia. Por lo tanto, no es
sorprendente que en medio de la
construccion de un sélido gobierno,
la bUsqueda de una identidad
nacionaly el establecimiento de la
infraestructura de la nacioén,
Singapur también haya comenzado a
construir la estructura de una ciudad
mundial que conectaria a la isla-
estado con el resto del mundo. Esto
incluyd convertirse en un Estado
contratante de la OACI dentro de su
primer ano de independencia.

En la actualidad, Singapur es
reconocido por ser el lugar donde es
mas facil hacer negocios de todo el
mundo y por tener el segundo
gobierno mas transparente del
mundo. Entre otras cosas, el pais
también se ha convertido en un
centro financiero, educativo y
logistico clave con clasificaciones

de clase mundial. Singapur ha

sido sede de diversas reuniones
internacionales, incluida la
Conferencia Ministerial de la
Organizacion Mundial del Comercio
(OMCJ inaugural, Reuniones Anuales
2006 de la Junta de Gobernadores del
Fondo Monetario Internacional (FMI) y
el Banco Mundial, y Reuniones de
Lideres de Cooperacion Econdmica
de Asia-Pacifico (APEC).

En el dmbito de la aviacidon, posee el
séptimo aeropuerto con mayor
actividad del mundo para el transito

internacional de pasajeros, con un
volumen de 38 millones de pasajeros
en 2008. También posee una linea
aérea de clase mundialy una
floreciente industria aeronautica. Mas
de 80 lineas aéreas explotan mas de
4.850 vuelos programados por
semana, conectando pasajeros entre
Singapury 200 ciudades de 60 paises,
y las cifras contindan en aumento.

El Aeropuerto Changi
es la primera y Ila
ultima impresion que
los visitantes tienen
de Singapur y es, por
lo tanto, el
abanderado de la
marca Singapur.

Lee Hsien Loong
Primer Ministro de Singapur




CONSTRUYENDO
LA INDUSTRIA DE
LA AVIACION

Mayor innovacion
mediante la promocion

del crecimiento

La pasiony el espiritu pionero que Desde entonces, estimulada por las
alimentaron los primeros anos de posibilidades de innovacién, la
desarrollo de la aviacion civil de industria aeronautica de Singapur ha
Singapur se remontan a un siglo crecido incesantemente. Hoy la

atrds a 1911, cuando la primera industria es la viva imagen del
aeronave, un biplano Bristol Box-Kite dinamismo. El Aeropuerto Changi de
perteneciente a Joseph Christiaens, Singapur se ha convertido en un
despegé y aterrizd en una cancha de aeropuerto simbélico de clase

futbol de Singapur. mundial, reconocido por su excelencia
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K ENTORNO COMERCIAL \
Pais donde es mas facil hacer negocios (Banco Mundial, 2009)

Principal fuerza laboral en paises avanzados (Informe de BERI 2009)

Segundo lugar mas rentable para inversores (Informe de BERI 2008)

CLIMA DE INVERSION
Pais con mayor estabilidad politica de Asia [Political & Economic Risk Consultancy, 2009)
Pais menos corrupto de Asia (Informe de competitividad mundial de IMD, 2008]
Segundo pafs mas transparente del mundo (Anuario de competitividad de IMD 2008)

NIVEL DE VIDA
Mejor calidad de vida en Asia [Consultoria en Recursos Humanos Mercer, 2009)
Mejor infraestructura de transporte aéreo y portuaria del mundo
(Informe de Competitividad Global, 2009]
Mejor destino de turismo médico/bienestar
[TravelWeekly - Premio de Asia, 2008)

Mejor destino de compras de Asia, y tercero del mundo (indice de Marca Pais mundial, 2008)
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Fuente: Junta de Desarrollo Econémico de Singapur

de servicioy eficiencia operativa, con
una infraestructura superior con
capacidad para alrededor de 70 millones

de pasajerosy 3 millones de toneladas
de carga por ano. En 2009, el
Aeropuerto Changi gand el premio al
«Mejor Aeropuerto — Asia» otorgado
por Cargo NewsAsia, lo que convierte
a Changi en el mayor premiado con
este galarddn con un récord de

23 anos; asi como el premio «Mejor
Aeropuerto del Mundo» otorgado por
Business Traveller (RU), con un récord
de 21 anos consecutivos desde 1988.

Hasta el momento, el Aeropuerto
Changi ha cosechado més de 300
galardones. No obstante, nadie se
duerme en los laureles y ya comenzé
la planificacién de un nuevo plan
maestro para el aeropuerto, destinado
a satisfacer las necesidades de la
aviacién a largo plazo.



Internacionalizacion
mediante creacion
de sinergias

Singapur comprende cuan
importante es la aviacion civil
internacional en la construccién de
bases que sustenten un mayor
desarrollo social, politico

y econdémico.

Nuestra principal linea aérea,
Singapore Airlines, fue fundada en
1972;y en 1985, el gobierno tomé la
consciente decision de dejar que se
valiera por si sola entre los
competidores internacionales. La
linea aérea florecid y en la actualidad
continta explorando nuevos terrenos
en el &mbito de la innovacidn, la
seguridad y la excelencia de servicio,
ademas de ser la primera en volar la
operacion de larga distancia mas
extensay la primera linea aérea
comercial en volar el Airbus A380.
Singapore Airlines es hoy una de las
principales lineas aéreas
reverenciadas del mundo y abre
nuevas fronteras aéreas para quienes

viajan en avién. Luego surgieron

otras lineas aéreas internacionales
de bandera, como SilkAir, Jetstar
Asia, Tiger Airways, Valuairy Jett8
Cargo que también consideran a
Singapur su hogar, lo que agregé
diversidad a la industria.

El paisaje aeronautico de Singapur
también ha crecido en cuanto a la
diversidad y el dinamismo, con mas
de 100 companias de mantenimiento,
reparacion y revision general (MRO)
que proveen una amplia variedad de
servicios e instalaciones en la region
de Asia-Pacifico. La industria
aeroespacial de Singapur ha
experimentado un indice de
crecimiento anual compuesto de

13 por ciento en la Ultima décaday
maneja mas de un quinto de las
actividades de MRO de Asia, ademas
de actividades de valor elevado como
el diseno, la investigaciony el
desarrollo. Estas actividades han

—
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Tercer centro financiero lider del mundo (Encuesta de centros financieros mundiales 2009)

Cuarto mercado de divisas mas grande del mundo

Segundo mercado de derivados extrabursatiles mas grande de Asia

Centro de comercio lider de derivados de materias primas

sido sostenidas por aliados
incondicionales de la industria; SIA
Engineering Company, que posee una
de las instalaciones de
mantenimiento Unico mas grande del
mundo y el primer proveedor de MRO
para A380 del mundo; y Singapore
Technologies (ST) Aerospace,
reconocido como el principal
proveedor de MRO de células de
aeronaves del mundo.

En una cena en julio de
1972, expliqué Ia
necesidad de que una
linea aérea de Singapur
fuera competitiva y
autonoma; se cerraria si
producia pérdidas. No
podiamos afrontar
dirigir una linea aérea
solo para mostrar Ila
bandera como lo
hacian otros paises.

Lee Kuan Yew
Ministro Mentor de Singapur
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Singapur esta decidido a aprovechar
su estatus como centro de aviacion
para continuar desarrollando la
aviacion civil en todo el mundo.
Singapur es sede de la tercera feria
aeronautica mas grande del mundo
después de Parisy Farnborough, que
ofrece una plataforma duradera para
exhibir las Ultimas innovaciones de la
aviacion; y donde se reinen mas
50.000 visitantes y 800 expositores de
alrededor de 50 paises para
establecer asociaciones y realizar
transacciones. El Parque aeronautico
de Seletar de 300 hectareas también
fue creado para albergar a diversos
sistemas y componentes de MRO y
aeroespaciales, companias de disefo
y fabricacion, con el fin de fomentar
la colaboracidn sinérgica para
respaldar el negocio de la aviacion.

Marco liberal con
oportunidades infinitas

La politica de transporte aéreo
liberal que adopta Singapur funciona
como catalizador para el
crecimiento de la aviacion y mayores
oportunidades de desarrollo.
Singapur ha concluido acuerdos de

servicio aéreo con mas de

100 paises, de los cuales alrededor
de 40 son acuerdos de cielos
abiertos. Asimismo, el pais es
miembro fundador del primer
acuerdo de cielos abiertos
multilateral del mundo y continta
siendo un ferviente defensor de la

liberalizacion de los servicios
aéreos entre los Estados de la
Asociacion de Naciones del Sudeste
Asiatico (ASEAN].

——7r—1

CENTRO LOGISTICO
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de 60 paises

Principales instalaciones de transito aéreo y portuarias en el indice de competitividad global (GCI)
2009 realizado por el Foro Econémico Mundial (FEM)

Sede de 21 de las 25 companias de logistica de terceros més grandes del mundo

Puerto de contenedores con mayor actividad del mundo con 200 lineas maritimas que se vinculan

K con 600 puertos de 123 paises

85 aerolineas que explotan mas de 4.850 servicios que conectan Singapur con 200 ciudades \
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CONSTRUYENDO
ESPACIOS |
AEREOS MAS
SEGUROS

Compromiso con la
seguridad operacional,
colaborando con la
seguridad de la aviacion

La seguridad operacionaly la
seguridad de la aviacion contindan
siendo las prioridades mas
importantes para Singapur en la
provision de servicios de navegacion
aérea en la region de informacion de
vuelvo de Singapur para cerca de
medio milldén de vuelos por afo. Se
realizan inversiones constantes en
nuevas tecnologias y procesos para
mejorar los servicios de navegacion
aérea, y la Ultima inversion fue de
S$300 millones para el sistema de
gestion del transito aéreo de proxima
generacion. El control del transito
aéreo de Singapur ha obtenido una
calificacion libre de deficiencias por
parte de la Federacion Internacional
de Asociaciones de Pilotos de Linea
Aérea (IFALPA) durante un periodo
récord de 28 afos consecutivos, y el
premio Eagle Award de la IATA por
‘Mejor proveedor de servicios de
navegacion aérea’.

Ademas, Singapur es un ferviente
defensor de las iniciativas de
seguridad de la OACI, ademas del
Programa estatal de seguridad
operacional, el Sistema de gestion de
la seguridad y el Programa universal
de auditoria de la vigilancia de la
seguridad operacional [USOAP); y

provee asistencia técnica para
respaldar estas iniciativas, asi como
aquellas relacionadas con el
Programa de desarrollo cooperativo
de la seguridad operacional y el
mantenimiento de la
aeronavegabilidad (COSCAP).

En el campo de seguridad de la
aviacion, Singapur ha trabajado
activamente en el desarrollo de una
respuesta armonizada liderada por la
OACI contra las amenazas, como los
explosivos liquidos a bordo de
aviones. En la actualidad, el pais
participa en esfuerzos para
establecer la direccion futura de la
seguridad de la aviacién a través de
su participacién en el Panel de
seguridad de la aviacion (AVSEC) de
la OACI, y contribuye con la estrategia
global de la OACI sobre seguridad de
la aviacién. Como miembro fundador
del sistema de directorio de claves
publicas de la OACI para pasaportes
biométricos, Singapur también estd
comprometido con explorar el uso de
nuevas tecnologias para mejorar la
seguridad de la aviacion.

Desde 2003, Singapur ha contribuido
con su experiencia con el proyecto de
«Arreglos de cooperacion para
prevenir la propagacion de
enfermedades transmisibles
mediante los viajes aéreos» en

Asia-Pacifico (CAPSCA-Asia Pacific),
después de que los riesgos de
diseminacion de pandemias mediante
los viajes aéreos ocuparon la primera
plana como consecuencia del brote
del Sindrome respiratorio agudo
severo (SRAS) en Asia. Singapur,
desde entonces, ha ayudado en el
lanzamiento de proyectos CAPSCA
similares en otras regionesy
contribuye activamente en la revision
y el desarrollo del Anexo 9, Normasy
métodos recomendados, de la OACI.

...en un pais donde el
paisaje urbano cambia
en forma constante,
la Torre de control
de Changi continiia siendo
un sostén eficaz,
inmediatamente
reconocible como
una fuente de orgullo
y una sensacion
de hogatr...

Raymond Lim
Ministro de Transporte y Segundo Ministro
de Relaciones Exteriores de Singapur



CONSTRUYENDO
LAS CAPACIDADES
DE LAS
PERSONAS

Un nexo entre el
intercambio de
conocimientos y el
liderazgo de pensamiento

La Academia de Aviacién de Singapur
fue creada hace mas de 50 afos con
la mision de proporcionar programas
de desarrollo de recursos humanos
para la comunidad aeronautica
internacional. Desde entonces la
Academia ha instruido a mas de
48.000 participantes de 190 paisesyy
continua fortaleciendo la cooperacion

técnica internacional y desarrollando
recursos humanos de vital
importancia para la industria.

El Programa de instruccién para
paises en desarrollo OACI-Singapur
fue establecido en 2001 para
aprovechar los fondos disponibles
para los programas de instruccion
ofrecidos a los paises en desarrollo.
Debido a la abrumadora demanda, el
Programa de instruccién para paises
en desarrollo OACI-Singapur se
extendi6 hasta 2013, con lo cual la
cantidad de becas ofrecidas alcanza
las 600.

La Academia de Aviacién de Singapur
organiza el Foro para jefes ejecutivos
de la aviacion civil mundial y es
co-organizadora de la Cumbre de
lideres de la aviacion, que retne a los
principales funcionarios, académicos
y profesionales de la industria de la
aviacion civil para intercambiar

visiones y debatir nuevas ideas para
el desarrollo de la industria de la
aviacion civil. En reconocimiento de
su funcion de profundizacion del
desarrollo del capital humano, la
Academia de Aviacién de Singapur
recibid el 34° Premio Edward Warner
del Consejo de la OACI.

Aporte de especializacion
con intercambio de
experiencias

Con el paso de los anos, Singapur ha
desarrollado competenciasy
especializacion en diversos aspectos
de la gestion de la aviacion civily
lleva adelante su compromiso de
compartir su conocimiento con los
socios de la aviacion de todo el
mundo. Singapur ha participado
activamente en aproximadamente 70
paneles, comités, grupos de trabajoy
fuerzas de tarea de la OACI para
ayudar a dar forma a normas
internacionales en una amplia
variedad de dreas, desde la gestion
del trénsito aéreo hasta la medicina
aeronautica. Ademas de contribuir
con la Comisién de Aeronavegacion
(ANC], los expertos técnicos de
Singapur también ocupan posiciones
de liderazgo en una cierta cantidad
de grupos de expertos de diversas
areas. Estos incluyen el Grupo de
trabajo de los textos de orientacion de
AVSEC LAGS, el Grupo de estudio
sobre disposiciones médicas de la
OACI, el Grupo de trabajo
permanente en materia de
procedimientos de la ANC y el Grupo
regional Asia/Pacifico de
planificacion y ejecucion de la
navegacion aérea (APANPIRG).
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CENTRO DE TALENTO
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Primero en calidad del sistema educativo (Informe de Competitividad Global, 2009)

Sede de 16 instituciones terciaras extranjeras, incluidos INSEAD, el Instituto de Tecnologia
DigiPeny el Instituto Aleman de Cienciay Tecnologia

Leyes de inmigracion menos restrictivas del mundo para el talento extranjero
(Informe de competitividad mundial de IMD, 2008]




CONSTRUYENDO
UN FUTURO
MEJOR

Lucha contra el cambio
climatico para un futuro
mas ecologico

Singapur siempre ha sido consciente
de la importancia de la proteccion del
medio ambiente. Cuando se estaba
construyendo el Aeropuerto Changi a
fines de la década de 1970, el entonces
Primer Ministro de Singapur dijo que
cuando viajara al aeropuerto el dia de
la inauguracién en 1981, queria «ver
una selva». Los funcionarios que
estaban a cargo del proyecto debian
informar todos los dias cuantos
arboles se habian plantado.

En la actualidad, Singapur ratifica'y
apoya a la OACI como la agencia de
las Naciones Unidas mas apropiada,
que cuenta con la experiencia y el
impetu necesarios para abordar los
problemas de cambio climatico
asociados con la industria

aeronautica. El cambio climético es
un acontecimiento mundial que
requiere una solucion mundial.
Singapur continuara trabajando
estrechamente con la OACI para
implementar el Programa de accién
de la OACI para el medio ambiente
que fue avalado por consenso en la
Reunidn de alto nivel sobre la
aviacion internacional y el cambio
climatico, presidida por Singapur en
octubre de 2009.

En el dmbito regional, Singapur ha
tenido el privilegio de trabajar con
otros estados de Asia-Pacificoy
socios de la industria para optimizar
los procesos de rutas sobre la Bahia
de Bengalay através del Mar de
China meridional para reducir la
congestiony el consumo de
combustible. Singapur también

participara en la Iniciativa de Asia y el

Pacifico Meridional para Reducir las
Emisiones (ASPIRE] con el fin de
colaborar con los proveedores de
servicios aéreos dentroy en todo el

Pacifico para lograr una mayor
eficiencia de vuelo.

En el dmbito nacional, Singapore
Airlines Group ha implementado el
Sistema de gestion ambiental,
conforme a la Norma IS0 14001:2004,
en cuatro de sus entidades.
Singapore Airlines se ha
comprometido con un programa
integral de productividad de
combustible que incluye el
mantenimiento de una flota de
tecnologia avanzaday un programa
integral de mantenimiento de
motores y células de aeronaves para
lograr una mayor eficiencia de
combustible. El explotador del
aeropuerto, el Changi Airport Group,
también ha incorporado
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CENTRO BIOMEDICO

Centro biomédico de investigacion y desarrollo con méas de 2.000 investigadores
internacionales que diseminan los avances en la salud humana

Sede regional de las 10 principales companias farmacéuticas y de biotecnologia del mundo

Uno de los grupos de biotecnologia de mas rapido crecimiento de Asia y uno de los principales
lugares de fabricacién de medicinas innovadoras del mundo
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caracteristicas de conservacion de
energia ecoldgicas en el disefo de la
nueva Terminal 3 del Aeropuerto
Changi, con tragaluces y toldos para
canalizar la luz natural hacia el
interior del edificio, minimizando la
infiltracion de calory el resplandor.
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A medida que nos adentramos en la
proxima décaday en el futuro, la
dedicacion de Singapur a la
construccion de la industria
aeronautica continua siendo sélida.
Estamos ansiosos por contribuir aun
mas con su desarrolloy por trabajar
con la OACI y todos sus Estados
contratantes para forjar nuevos
caminosy construir un futuro mejor.

A medida que el mundo
cambia... debemos vivir en
el mundo tal como es y no

como deseariamos que
fuera. Debemos continuar

siendo agiles para
aprovechar las
oportunidades que surgen
por las circunstancias
cambiantes o para
mantenernos alejados
de las dificultades.

Defensa del desarrollo
con contribuciones
continuas

En 2003, fue un honor para Singapur
ser elegido en la Parte Il del Consejo
de la OACIly ha sido un miembro
activo del Consejo desde entonces.
Singapur reconoce la ratificacion de
la comunidad de la aviacidn civil
internacional por sus contribuciones
y continuara buscando nuevas
maneras de desarrollar la aviacion
civilinternacional y de ayudar a
conformar politicas y normas.

Ministro Mentor de Singapur

Singapur continla con su compromiso
de apoyar las iniciativas de la OACl a
través de la provision de recursosy
especializacion técnica, y comparte
su vision de promocion de la
seguridad operacional, de la
seguridad de la aviacion, de la
proteccion ambientaly de la
sostenibilidad en la aviacion civil. De
hecho, el répido crecimiento de la
industria aerondutica de Singapur fue
posible en parte debido a los
esfuerzos que llevd a cabo la OACI
para desarrollar el transporte aéreo
internacional de una manera segura
y organizada.
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OVER 350 FLIGHTS
WEEKLY TO 28 CITIES

SINGAPORE
AIRLINES
A great way to fly

A STAR ALLIANCE MEMBER

Singapore Airlines fliesto: BANDAR SERI BEGAWAN BANGKOK DENPASAR HANOI
HO CHI MINH CITY JAKARTA KUALA LUMPUR MANILA SINGAPORE

ilkAir* flies to:  BALIKPAPAN  CEBU CHI/ MA JA NANG DAVAO KOTA KINABALU KUALA LUMPUR KUCHING L/ \WI L 10K
MANADO MEDAN PALEM H G PHNOM PENH PHUKET SIEM REAP SOLO CITY SURABAYA YA NSl APORE

ir is the regional wing of Singapore




Superb Quality & Total Reliability.

Quality is key and this is evident in the Maintenance, Repair and Overhaul (MRO) services that we undertake.
In our industry, every part of the aircraft from the engines to individual bolts needs to be functioning seamlessly
to ensure the aircraft's optimum performance and operational safety.

The wealth of experience acquired over decades has equipped our people with a rich collection of skills and
knowledge. Our swift responsiveness to technological advancements in the aviation industry,

supported by our vast technical experience and innovative ability, enables us to maintain your aircraft reliably.

At SIA Engineering Company, we constantly provide total solutions and quick turnarounds
at the highest quality to set your mind at ease.

SIA Engineering Company, Marketing & Sales Email: siaec_marketing@singaporeair.com.sg  Website: www.siaec.com.sg Tel: (65) 6541 5390

SIA ENGINEERING COMPANY >
INTEGRATED MRO SOLUTIONS




Seletan Aero +aDace

When Old-World Charm Meets New Edge Technology

A Perfect Harmony of Nature and
Technology Coming Together

Seletar Aero+sPace (SAP) looks set to being a world-class aerospace
park. Spanning 140 hectares, the dedicated aerospace park will host
a wide range of activities including: aerospace maintenance, repair
and overhaul (MRO); design and manufacture of aircraft systems &
components; business and general aviation activities; and a regional
aviation campus for the training of aviation professionals. Companies
can thus reap the many synergies from being in an integrated
environment. Benefits include economies of scale and increased
efficiency.

Nestled in lush greenery amidst charming black-and-white bungalows,
SAP will also offer a mix of entertainment and food and beverage
establishments within the park.

So come and be part of Singapore's leading-edge aerospace park -
designed to meet your needs of a world-class business infrastructure,
complete with runway access and the synergies from cluster integration.
To find out more, contact 1800-568 7000 or visit www.jtc.gov.sg.

Corporation

JTC Corporation, The JTC Summit, 8 Jurong Town Hall Road, Singapore 609434. Tel: 1800-568 7000 Fax: (65) 6565 5301 www.jtc.gov.sg
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airport group

Singapore Changi Airport,
Charting the Way Forward in Civil Aviation
A milestone in Singapore’s aviation history was established on 1 July 2009 when Changi Airport

was corporatised to form Changi Airport Group (CAG). A dynamic new entity, CAG undertakes the
management of Singapore Changi Airport and is committed to developing it as a global air hub.

Global Connections the benefit of industry players and the efforts include the use of CNG tractors

With 85 airlines operating more than 4,800 travelling public. As an example, CAG and hybrid tractors in airside operations,
weekly scheduled flights to 200 cities in some  Played a leading role in the standardisation Photovoltaic power plants to generate energy,
60 countries, Singapore Changi Airport is a of security measures involving liquids, recycled materials for pavement and concrete
leading air hub in the Asia Pacific. Located in ~ 2rosols and gels carried in hand luggage. constructions, and treated waste water for
the heart of Asia, Singapore is a key financial ) fire-fighting, sanitation and cooling purposes.
and business centre and growing tourist Planning for Futqre GtOWth .

destination. The city hosts international £t olapl @ B Tl ooy OF e As a member of the world’s

capacity ahead of demand to cater to growth

SIS ST T Worde S b 0le in air travel and airline operations. With a total

aviation community, CAG is

Ot Siet s, andiNo i aa fotones handling capacity of 70 million passengers proud to support ICAQO's work
Bes!des bgmg a bustling hup for full service per annum at the airport’s four terminals - on improving civil aviation
Caels, SRS S SXReeRCINg OnE af Terminals 1, 2 and 3 and Budget Terminal - standards and recommended
Asia’s strongest growth in low cost travel Changi Airport is well-positioned to serve tices f oort i
which reinforces Changi as the preferred the region’s aviation needs into the future. practices Tor airport operations.
gateway to the region.

Strong Support f

port

costs competlhve _
Setting benchmarks in Civil Aviation
Standards

CAG is committed to working with ICAO to
develop and implement the highest possible
standards in operations, safety and security
in civil aviation. The Group continually seeks
advancement in civil aviation standards for
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A company of 5T Enginearing

FACILITIES:

Your first choice provider of Airport Services
and Food Solutions.

Providing a comprehensive scope of services including passenger services, cargo handling, ramp handling,
baggage handling, aviation security, aircraft interior cleaning and inflight catering at Singapore Changi Airport,
SATS is also present in about 40 airports in the Asia region.

China

Hong Kong Taiwan
India Macau

Vietnam a1
Philippines

Singapore

For enquiries on ground handling / inflight catering, please contact:

Wendy Loh, Head, Strategic Partnerships B :
E-mail: wenyen_loh@sats.com.sg - Indonesia
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COOPERACION SUBREGIONAL

Hacia una provision de SAR mas eficaz
en el Golfo

Desde el punto de vista de la industria en general, en la actualidad, existe una gran
necesidad de servicios SAR mas coordinados en regiones donde su provision no se esta
realizando de manera adecuada a través de programas unilaterales.

Como comenta Saif Mohammed Al Suwaidi, Director General, Autoridad de aviacion civil general de EAU,
es casi imposible esperar que las lineas aéreas paguen derechos de navegacion aérea por servicios que
no se prestan de manera apropiada, y ha surgido la necesidad de que Estados vecinos o grupos de
Estados asuman mas responsabilidad en los niveles regionales y subregionales para la provision de

servicios SAR.

La OACIl y la Organizacion Maritima
Internacional (OMI) convocan a un grupo de
trabajo anual de expertos en SAR de la
aviacion y maritimos de una porcion
representativa de sus Estados miembros.
Juntos, estos funcionarios examinan y
desarrollan textos de orientacion sobre SAR
para el Manual internacional de los servicios
aeronauticos y maritimos de blsqueda y
salvamento (IAMSAR).

El manual IAMSAR establece que:
«En muchas partes del mundo, el método
mas rapido, eficaz y practico para lograr un
servicio SAR es crear sistemas regionales
asociados con cada zona y continenten.

Un acuerdo SAR regional o subregional es
beneficioso desde dos perspectivas: presta
servicios rentables a todo el trafico aéreo y
maritimo sin dejar brechas de cobertura; y
alivia la sensacion de estigma para los
Estados que no pueden prestar un servicio
SAR eficiente en forma unilateral.

Desde los puntos de vista operativos y
técnicos, SAR puede manejarse muy bien
con una cantidad mucho menor de centros
que estén distribuidos a mayor distancia. En
aquellos Estados en los que los Centros
coordinadores de salvamento (RCC) se han
consolidado dentro de una cierta Region de
bldsqueda y salvamento (SRR), la reduccion
masiva de costos ha justificado
perfectamente la iniciativa. Estos esfuerzos
coordinados también redujeron los
requisitos de espacio, equipamiento e
instruccion, y también mejoraron el dominio
general del personal como consecuencia de
una mayor exposicion a las operaciones.

En la actualidad, el Anexo 12 de la OACI,
Busqueda y salvamento, recomienda que las
regiones de informacion de vuelvo (FIR) y las
regiones de busqueda y salvamento (SRR)
coincidan. Esta armonizacion facilita la
respuesta de emergencia rapida y eficaz por
parte de la autoridad SAR de un Estado y
limita los obstaculos que dificultan una
coordinacién operativa mejorada. También
es posible proyectar razonablemente que la
tendencia actual hacia una menor cantidad
de FIR y proveedores de servicios de
navegacion aérea (ANSP) se ampliara a las
regiones de busqueda y salvamento (SRR) y
a los proveedores de servicios SAR en los
préximos anos.

La subregion del Golfo esta formada por
las SRR de Kuwait, Jeddah, Bahrein,
Emiratos, Mascate y Teheran, y abarca
extensas masas continentales y zonas
oceanicas. Estos Estados del Golfo se
encuentran entre los Estados que cuentan
con mas recursos en el Oriente Medio y, por
lo tanto, su posicién es particularmente
favorable para brindar un sélido apoyo a la
region mas amplia en caso de una
catastrofe importante.

Debido a que la extension geografica de
los territorios de los Estados del Golfo es
relativamente limitada, la zona es muy
conveniente para un acuerdo de servicio
subregionalizado. Al mismo tiempo, hay
susceptibilidades politicas en la region que
pueden constituir amenazas latentes
contra una respuesta oportuna y eficaz, a
menos que SAR se planifique y gestione en
forma proactiva y en consideracion del bien
comun. Rara vez podria darse una

situacién mas apropiada para la
exploraciéon temprana de una provision
de SAR mas cooperativa.

Como un paso inicial de no amenaza, los
EAU propondrian el establecimiento de un
Comité de coordinacion SAR regional con
representacion de todas las
administraciones participantes y las oficinas
regionales de la OACIl y la OMI. Ademas de
investigar como podria organizarse mejor un
servicio SAR subregional, el comité también
podria ser un foro util para que las
administraciones miembros se retinan y
debatan problemas de SAR de interés
comdn y para intercambiar informacion
relacionada con asuntos, como derechos de
entrada de aeronaves SAR, recursos
disponibles, gestion de riesgos, sistemas de
seguridad, acuerdos de intercambio y otras
funciones y responsabilidades.

La necesidad principal es contar con un
espiritu de cooperacion incondicional que
caracterice todos los aspectos del servicio
SAR en el Golfo y en el mundo. La
consideracion de las circunstancias
interagencias, las relaciones histéricas y
todos los impactos de acontecimientos
politicos y sociales futuros deben
supeditarse a este bien mayor.

Es en profunda consciencia de la necesidad
y las perspectivas de servicios SAR
mejorados y, en la misma medida, del
requerimiento primordial de relaciones
armoniosas y equitativas entre las naciones,
que los Emiratos Arabes Unidos demuestran
Su preparacién para tomar la iniciativa en
esta tarea, en el Golfo. m
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RESUMEN DE NOTICIAS

Firma de Chile

Chile firmé el Convenio sobre riesgos generales de 2009 durante una breve ceremonia celebrada en la sede de la OACI el
29 de septiembre de 2009.

Con motivo de la ocasion, estuvieron presentes (de izquierda a derecha): Denys Wibaux, Director, Direccion de asuntos juridicos y
relaciones exteriores, OACI; Patricio Victoriano, Representante de Chile en la OACI y Consul General de Chile en Montreal; y Francisco
Costa, Suplente del Representante de Chile en la OACI. m

Deposito de
ratificacion de
Lesoto

Lesoto deposité su instrumento de
acceso al Convenio sobre la Marcacion
de Explosivos Plasticos para los Fines de
Deteccion (Montreal, 1991) durante una
breve ceremonia celebrada en la sede de
la OACI el 10 de noviembre de 2009. Asi,
el nimero total de Estados participantes
en el Convenio asciende a 142.

Con motivo de la ocasion, estuvieron
presentes (de izquierda a derecha):
Denys Wibaux, Director, Oficina de
Asuntos Juridicos y Relaciones Exteriores,
OACI; Moshe N. Kao, Alto Comisionado
Interino del Reino de Lesoto en Ottawa;

y Raphael Lipholo, Primer Secretario,

Alto Comisionado del Reino de Lesoto

en Ottawa. m
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RESUMEN DE NOTICIAS

Firma de Nigeria

Nigeria firmo el Convenio sobre riesgos generales de 2009 durante una breve ceremonia celebrada en la sede de la OACI el
8 de octubre de 2009.

Con motivo de la ocasion, estuvieron presentes (de izquierda a derecha): el Dr. Olumuyiwa Bernard Aliu, Representante de Nigeria en el
Consejo de la OACI; Denys Wibaux, Director, Oficina de Asuntos Juridicos y Relaciones Exteriores, OACI; Babatunde Omotoba, Ministro
de Aviacion de Nigeria; y el Dr. Harold Olusegun Demuren, Director General, Autoridad de Aviacion Civil de Nigeria. m

Depésito de ratificacion de los Emiratos Arabes Unidos

Los Emiratos Arabes Unidos depositaron su Carta de notificacion de asociacién con el Programa de COSPAS-SARSAT internacional
como un Proveedor del segmento de tierra durante una breve ceremonia celebrada en la sede de la OACI el 27 de octubre de 2009.
El Programa COSPAS-SARSAT proporciona datos de alerta de socorro y de ubicacion precisos, oportunos y confiables para ayudar a
que las autoridades de blsqueda y salvamento (SAR) asistan a personas en peligro. La OACI y la Organizacién Maritima
Internacional (OMI) son depositarios conjuntos del Acuerdo del programa de COSPAS-SARSAT internacional.

Con motivo de la ocasion, estuvieron presentes (de izquierda a derecha): Denys Wibaux, Director, Oficina de Asuntos Juridicos y
Relaciones Exteriores, OACI; Aysha Al Hamili, Representante de los Emiratos Arabes Unidos en el Consejo de la OACI; y Su Excelencia
Mohammed Al-Ghafli, Embajador de los Emiratos Arabes Unidos en Canadd. m




ICAO AIR TRANSPORT DATA

AND ANALYSES

All information in one place.

For more information, contact: Tel: + 1 514-954-8136, Fax: + 1 514-954-6744, E-mail: eap@icao.int

AIR CARRIERS
Including Low Cost Carriers Traffic ECONOMIC STUDIES AND DATABASES

Traffic - Commercial Alr Carriers
Baset on deta reported te [CAD

Regional Differences in International

resesr s - snessesrios TRAFFIC FLOWS
Feriod Ty - o Airline Operating Economics

Traffic & Financials On-Flight Origin and Destination Regional and Global Traffic Forecasts
Statistical Reports

AIRPORTS Tariffs for Airports and Air Navigation Services

Fleet / Personnel Traffic by Flight Stage

Traffic - Intwrnationad Akpont s

World's Air Service Agreements

o hldmu.k Parsengers
- (Hlesds)  prbarked  Divembarked Totut (<

ICAO DATA AND ANALYSES ... THE ESSENTIAL TOOLS FO

@ Route Development and Planning \?) Financial and Operating Cost Analyses
\‘Z) Air Traffic Flow Analyses and Forecasting @ Investment Project Evaluation

(e.g. privatization, IPO, due diligence)
Market Analyses and Strategy Development
(e.g. market share, flight frequencies)

") Air Transport Economic Studies

@@

@
o : ‘i : :
\,) Performance Benchmarking Aviation Consulting Assignments




Reuniones

Simposio OACI/IATA sobre la proxima generacion
de profesionales de la aviacion

Conferencia de alto nivel sobre seguridad 2010

Coloquio sobre la aviacion y el cambio climatico
de la OACI

Conferencia diplomatica en Pekin

Asamblea — 372 Sesion

Lugar

Sede de la OACI,
Montreal

Sede de la OACI,
Montreal

Sede de la OACI,
Montreal

Pekin, China

Sede de la OACI,
Montreal

Duracion

1 al 4 de marzo de 2010

29 de marzo al 1 de abril de
2010

11 al 14 de mayo de 2010

30 de agosto al 10 de septiembre
de 2010

28 de septiembre al
8 de octubre de 2010
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La Federacion Rusa:

Estrategias clave
para el desarrollo
de la aviacion civil

En 2009 la Federacion Rusa (Ru5|a) concerto sus mayores =~ .

Estas incluyeron el impulso del desarrollo de.un trasporte
aereo nacional mas accesible, incrementando la

‘cllldéﬂanos rusg,yme'&ﬁ—‘?ndg)a Seg u‘f]_'_dag:ge_ e

;'1 if’ r "

S
s N




P
/|

Integrar a Rusia en forma mas significativa en

los marcos de aviacion mundial, asi como
mantener la resolucion de los Estados para
ayudar a superar los efectos de la crisis
financiera mundial, fueron otras areas
destacadas de actividad en materia de aviacion
de la Federacion Rusa en el dltimo ano.

La Administracion federal de aviacion de
Rusia (FAAR) también particip6 en forma
activa durante 2009 en la creacion de
numerosas estrategias que ayudaran
enormemente a los planificadores rusos en
sus evaluaciones continuas de areas de
concentracion para el desarrollo de la
aviacion civil. Principalmente, entre estos
programas estaban:

m | 3 estrategia de transporte de la
Federacion Rusa para el periodo que se
extiende hasta el 2030.

m Programa federal objetivo—«Desarrollo
del sistema de transporte en Rusia
(2010-2015)».

m Programa federal de inversion dirigida
para 2009.

= Programa federal objetivo—«Modernizacion
del sistema de transporte en Rusia (2002-
2010)», que comprende un subprograma de
aviacion civil.

4.2P0PNO7
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m Programa del Estado para proporcionar
seguridad de vuelvo para aeronaves civiles.

Analisis del sector comercial

En 2008, a pesar de la crisis financiera
mundial, las operaciones de transporte
de pasajeros en la FR alcanzaron los
49,8 millones de pasajeros. Esto excedid
el indice correspondiente al afio anterior
un 10,4 por ciento. AEROFLOT, SIBIR,
TRANSAERO, ROSSIYA STATE TRANSPORT
COMPANY y UTAIR se convirtieron en los
principales explotadores de servicios de
pasajeros y, en la actualidad, representan
aproximadamente el 54 por ciento de todas
las operaciones de transporte.

El volumen del transporte de carga también
aumenté—un 6,4 por ciento—a 778,7 mil
toneladas. VOLGA-DNEPR, AirBridgeCargo,
AEROFLOT-R, SIBIR, POLET y TRANSAERO
fueron los que mas contribuyeron con los
movimientos de transporte de carga aéreos
de la FR, con casi el 65 por ciento de todas
las operaciones de transporte del sector.

El creciente volumen de transito de pasajeros
y de carga de la FR puede atribuirse
principalmente al surgimiento de nuevas

lineas aéreas y al mayor uso de rutas aéreas
existentes. En el curso de negociaciones
intergubernamentales, se logré un progreso
considerable en el desarrollo de
comunicaciones aéreas entre Rusia y China,
Turquia, Israel, Ucrania, Tunes, Tayikistan,
Italia, Suiza y otros.

La reciente crisis financiera mundial ha tenido
un impacto negativo en la industria
aeronautica y ha causado la disminucion del
indice de crecimiento del transporte aéreo
desde agosto de 2008 y un indice de cambio
de volumen de transporte negativo desde
octubre de 2008. Desde enero de 2009 los
indices de crecimiento se ralentizaron un

10 por ciento para las operaciones de
transporte de pasajeros y 8,4 por ciento
para las operaciones de carga.

Una de las consecuencias de la crisis
financiera mundial es la falta de recursos en
algunos sectores de la industria aeronautica.
Las cifras de las operaciones de transporte
aéreo revelan que el mercado por si solo no
puede resolver los problemas de la industria,
como la fijacién de precios, los costos y las
necesidades operativas. La ayuda del Estado
es necesaria en este caso. El Gobierno de la
Federacion Rusa tomé las siguientes medidas
con el fin de superar la crisis relacionada con
el suministro de combustible para la aviacion
para las operaciones aéreas:

m I[mplementar un proyecto de contrato para
la provisién de combustible para la
aviacion entre las compafias petroleras y
las lineas aéreas, que incluya una férmula
de precios para el combustible para la
aviacion y que se actualice con
consideracion de las recomendaciones
provistas por el Departamento de apoyo
legal y actividad legislativa del Ministerio
de Transporte de Rusia.
Establecer estructuras de abastecimiento
de combustible alternativas en los
aeropuertos.
® Enmendados en los Reglamentos de
aviacion federal los «Requisitos de
certificacion para empresas que
proporcionan suministro de combustible
para la aviacion para el transporte aéreo» en
relacién con las existencias irreductibles del
combustible para la aviacién en los
aeropuertos, volimenes minimos de parque




de tanques sobre la base de consumo diario promedio de combustible
para la aviacion y estableciendo el consumo de combustible maximo
para cada aeropuerto (restringiendo la cantidad de operaciones diarias)
de acuerdo con el parque de tanques disponible.

El combustible para la aviacion se entrega en buques petroleros por via
fluvial o maritima a 98 aeropuertos del norte. La Administracion federal
de aviacion de Rusia controla en forma permanente la entrega de
combustibles y lubricantes para la aviacion a estos aeropuertos.

Flota aérea rusa

La cuestion central del desarrollo de la aviacion civil es el reemplazo
de la flota de las lineas areas rusas con aeronaves y equipos de
aviacion competitivos. En la actualidad, la flota esta compuesta por
2.550 aeronaves regionales y de larga distancia comerciales.

En 2008, se realizaron 282 inspecciones técnicas de las
organizaciones responsables de los servicios de mantenimiento

y la reparacion de aeronaves y equipos de aviacién, ademas de

12 inspecciones técnicas no programadas. Organizaciones
expertas también evaluaron la aeronavegabilidad de las aeronaves
civiles y, como consecuencia de estas inspecciones, se emitieron

AVIACION CIVIL DE LA FEDERACION RUSA: ESTRATEGIA DE DESARROLLO

m Desarrollar y en algunos casos rehabilitar operaciones aéreas de
transporte complementario y regionales. Esta relacionado
principalmente con las regiones que no poseen medios de transporte
terrestre alternativos.

m Aumentar la asequibilidad de las operaciones de transporte aéreo a
través de la competencia, la reduccion de costos y una infraestructura
de mejor calidad mediante el uso de mecanismos de apoyo estatal para
las lineas aéreas.

= Proporcionar desarrollo profesional continuo de inspectores estatales en lo
que respecta a nuevas tecnologias de aeronaves y de equipos de aviacion.

m Desarrollar un sistema de adiestramiento profesional en las
instituciones educativas de aviacion. Actualizar los programas de
adiestramiento del personal de la aviacion y consolidar la base de
recursos de las instituciones educativas de aviacion.

u Mejorar el sistema de adiestramiento del personal de vuelo para
aeronaves fabricadas en el exterior.

m Coordinar las actividades de la aviacion civil y la industria aerondutica
en cuestiones relacionadas con una mayor eficiencia de las aeronaves
y con consideraciones del factor humano durante su diseno y
mantenimiento. Establecer un sistema para prevenir el uso de
productos de imitacion fraudulenta.

® Aumentar la eficiencia del uso de la propiedad estatal.

u Mejorar y desarrollar la red de aeropuertos de aviacion civil y su
infraestructura. Mejorar la calidad de la asistencia en tierra de las
operaciones de vuelo.
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1.653 certificados de aeronavegabilidad de
las aeronaves, ademas de 276 certificados
de aeronavegabilidad para aeronaves
individuales.

En este momento, los fabricantes rusos de
aeronaves estan planificando la
recuperacion de la produccién de aeronaves
modernas a gran escala, y otros proyectos
de tecnologia avanzada.

Actividades en aeropuertos

De los 329 aeropuertos que funcionan en la
Federacion Rusa, 117—incluidos los

70 aprobados para vuelos internacionales—
conforman una red nacional de aeropuertos.

Para ayudar a preservar y desarrollar ain més
la red de aeropuertos, el subprograma «Aviacion
civil» planea reconstruir 103 pistas durante el
periodo 2010-2015. En 2008, se completo la
construccion o la reconstruccion de pistas en
aeropuertos que prestan servicios en las
siguientes ocho ciudades: Astracan, Vnukovo,
Tolmachevo, Koltsovo, Irkutsk, Mineralnye Vody,
Penza y Vladikavkaz. En 2008, también se
completé el reemplazo de los equipos de
iluminacién en los aeropuertos que prestan
servicios en las siguientes ocho ciudades:
Vnukovo, Gelendzhik, Ufa, Cheboksary,
Syktyvkar, Bratsk, Novokuznetsk y
Mendeleyevo. También finalizé en 2008 la
instalacion de sistemas de aumentacion
basados en tierra (GBAS) en aeropuertos que
prestan servicios en Krasnoyarsk y Samara.
En 2009, se planificé la reconstruccion de

11 aeropuertos, incluidos los que prestan
servicios en Sochi, Vladivostok y Ekaterinburg.

El tamafo de la Federacion Rusa y el
insuficiente desarrollo de las comunicaciones
de transporte terrestre dentro de sus
territorios—en especial en regiones del norte,
del Lejano Oriente y Siberia—exigen la
necesidad de poseer comunicaciones de
aviacion sostenidas y operaciones seguras y
eficientes de la red de aeropuertos.

Personal

La Administracion federal de aviacion de Rusia
controla el adiestramiento del personal de la
aeronave en instituciones educativas y se
ocupa de los problemas de las instalaciones y

AVIACIGN CIVIL DE LA FEDERACIGN RUSA: OBJETIVOS A CORTO PLAZO

m Finalizar el programa de desarrollo de transporte regional para el periodo que se extiende

hasta 2015.

m Mejorar el mecanismo de apoyo financiero estatal para rutas locales-del interior.

m Desarrollar un procedimiento para la evaluacion de la estabilidad financiera de los
transportistas aéreos; realizar controles continuos de las finanzas de las lineas aéreas
y tomar medidas inmediatas para evitar que empresas de aviacion cesen las operaciones
y no cumplan con las obligaciones contraidas con los pasajeros.

m Continuar realizando inspecciones objetivo para verificar la seguridad de vuelo.

m Completar la reestructuracion de la educacion profesional superior y secundaria estatal

de la aviacion civil.

m Reevaluar las normas estatales de educacion profesional superior y secundaria, y los
programas de adiestramiento de estudiantes y cadetes conforme a las recomendaciones

de la OACI.

m Proporcionar al menos 45.000 horas de vuelo a los estudiantes de la escuela de aviacion.

los equipos. Desde 2006, el indice de
inscripcion de estudiantes en instituciones de
aviacion civil ha crecido afo tras afno; no
obstante, hasta el momento la cantidad de
especialistas graduados no cubre la brecha
de escasez de personal de la aviacion.

Hoy la edad promedio de un piloto de
aviacion civil en Rusia es de
aproximadamente 50 anos, y la cantidad de
pilotos mayores de 50-60 afos crece con
rapidez. En los dltimos 15 afos, la edad
promedio del personal de vuelo de la
aviacion civil se ha incrementado mas de

10 anos. La edad promedio de un
comandante de aeronave hoy es de 49 anos;
en 1980, era de s6lo 40 anos.

En 2008, las instituciones de la aviacion civil
instruian a 8.992 especialistas en aviacion.
Los graduados alcanzaron los 4.395, entre
los cuales se incluyen 2.015 de educacion
superior y 2.380 de educacion secundaria
especializada.

En la actualidad, las instituciones educativas
de aviacién civil utilizan una flota de 233 aero-
naves y helicopteros de adiestramiento.

Los calculos preliminares indican que la
mayor cantidad de pilotos adiestrados
(hasta 1.000 por afo) requiere nuevo equipo
de adiestramiento aeronautico, incluidos
190 aviones, 20 simuladores de vuelo de
avion, 18 helicopteros y cinco simuladores
de vuelo de helicéptero.

La junta que se dedica a mejorar el sistema
de adiestramiento de personal en
instituciones educativas federales de
aviacion civil del Estado ha identificado
métodos para resolver los problemas
especificados. Estos métodos incluyen
adiestramiento profesional para el periodo
que se extiende hasta 2015 y se reflejan en
el plan de medidas destinadas a mejorar la
situacion existente. m




VOLGA-DNEPR GROUP
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PERFIL DE ESTADO DE LA FEDERACION RUSA — INFORME ESPECIAL

Volga-Dnepr Group:
Lider baltico y mundial

Volga-Dnepr Group ha representado con éxito a la aviacion civil rusa en el mercado de transporte
de carga aérea internacional durante casi 20 ainos. Hoy el Grupo es el mayor transportista aéreo
de carga de Rusia y el lider mundial de transporte aéreo de carga pesada y de gran tamano.

Las actividades del grupo Volga-Dnepr estan respaldadas por un equipo internacional de

2.700 empleados ubicados en 16 ciudades de nueve Estados.

El prestigioso proveedor de transporte aéreo de carga trabaja estrechamente con la OACI

en nuevas iniciativas de seguridad y su linea aérea charter, Volga-Dnepr Airlines, recibio
recientemente el Premio a la Excelencia de la Asociacion de charteres aéreos del baltico
(BACA), el premio mas importante otorgado en la categoria Mejor linea aérea charter de carga.

Los negocios principales de Volga-Dnepr Group son el transporte aéreo
charter con uso de cargueros con rampa AN-124 e IL 76 exclusivos
(Volga-Dnepr Airlines, o VDA), y operaciones de todo tipo de carga
programadas con una flota creciente de Boeing 747 (AirBridgeCargo
Airlines). La flota de aviones del Grupo esta conformada por diez
N-124-100, seis IL-76 TD—incluidos dos IL-76TD-90VD modificados con
motores avanzados, aprobados para operaciones mundiales—y siete
Boeing 747.

La combinacién de servicios charter complementarios y programados
ha asegurado el crecimiento y el desarrollo continuo del Grupo dentro
de las 20 lineas aéreas de carga principales del mundo. Hoy
Volga-Dnepr ocupa la 112 posicién entre las lineas aéreas de carga
en cuanto al volumen de ventas.

La base de clientes de Volga-Dnepr Group incluye a agencias
gubernamentales de las naciones mas importantes del mundo, asi
como organizaciones internacionales (CE, ONU, Cruz Roja) y
companias mundiales lideres, entre las cuales se incluyen: The Boeing
Company; Embraer; Exxon Mobil; Lockheed Martin; British Petroleum;
General Electric; Volkswagen; General Motors; BMW; y muchas otras.

La gerencia del Grupo también presta especial atencion a la
instruccion y a la calificacion del personal de la compania. En 1997,

Volga-Dnepr somete a la modernizacién una aeronave II-76TD,
con el fin de cumplir con los requisitos de la OACI.

Volga-Dnepr inici6 la instruccion basada en el factor humano,
reconocido como uno de los principales motivos de accidentes en la
aviacion moderna. En 1999, VDA fue el primer transportista aéreo
ruso en comenzar la instruccion CRM para su personal y, en 2004, la
compania establecid su propio centro de adiestramiento aeronautico,
por lo que recibié 82 Certificados para diferentes programas de
adiestramiento durante su primer ano.

La compania participa cada ano en conferencias de capacitacion
organizadas por entidades dedicadas a la instruccion, como IATEFL,
TESOL y el ICAE, reconocidas a nivel mundial. El centro de
adiestramiento del Grupo forma parte desde 2005 de la ATEEL, una
asociacion en la que se retinen diferentes centros y escuelas de
ensenanza de idiomas de Rusia y la CEI.

El centro educativo internacional Volga-Dnepr es en la actualidad una
institucion de gran profesionalidad y en constante desarrollo que es
valorada todos los aios como una de las tres mejores escuelas privadas
de Rusia. Cada ano la compania forma a unos 2000 estudiantes.

El sistema de seguridad de vuelo propio de Volga-Dnepr se basa en los
requisitos establecidos en el Doc 9422 de la OACl—Manual de
prevencion de accidentes. La compaiiia apoya este sistema con su
propio Sistema de gestion de seguridad de vuelo interno, implementado
con Volga-Dnepr Airlines en 2000 y AirBridgeCargo Airlines en 2007.
Después de la publicacion en 2006 del Doc 9859—Manual de gestion
de la seguridad operacional de la OACI, se volvio evidente que el Grupo
lideraba el desarrollo y la implementacion de componentes basicos de
seguridad de vuelo y otros procedimientos de prevencion de accidentes
y gestion de riesgos asociados, etc.

Siguiendo las recomendaciones de la IATA y la OACI, en 2007
Volga-Dnepr se convirtio en el primer transportista aéreo de Rusia

y la CEl, y s6lo la segunda linea aérea de carga del mundo que
aprueba la Auditoria de Seguridad Operativa de la IATA (IOSA) para el
cumplimiento de nuevas normas de la IATA. Una segunda auditoria en
febrero de 2009 volvié a confirmar los excelentes resultados de la
linea aérea. m




COMPANY PROFILE

NITA Company was set up in 1990, and now is
one of the well-known Russian companies
working in the field of development and
production of ATM equipment and software.

NITA offers the full range of services in
development, manufacturing, delivery,
commissioning, and support of the engineering
products. Our products are supplied on a turn-key
basis including complete cycle from production till
commissioning.

The products developed by NITA have been
implemented in more than 200 aviation
companies, ATC centers, and training entities of
Russia and other countries. Over 100 ATC
centers operate automated systems and
equipment produced by NITA. The Company
employs over 200 specialists.

ADVANCED TECHNOLOGIES

NITA is in constant process of research and
development for the CNS/ATM ICAO advanced
technologies such as ADS-B mode 4 and 1090
ES, and now is working on the development of
Local Control and Correction Station (LCCS) of
GBAS.

Today NITA is an active participant of federal
task programs for modernization of ATM system
in Russia.

NITA LLC, NEW INFORMATION TECHNOLOGIES IN AVIATION
ul. Vzletnaya 15 A, St. Petersburg, 196210, Russia
tel. +7 (812) 331-9840, 704-1813; fax +7 (812) 331-2405, www.nita.ru

NEW INFORMATION TECHNOLOGIES IN AVIATION
Russia, Sankt-Petersburg

KEY LINES OF BUSINESS

ATM and display systems for airfield,
terminal and en route centers

Systems for processing and transmitting of
radar data, direction finding, voice and
control information

Flight data processing systems

Voice and radar data digital recording
systems

ADS-B equipment and monitoring systems

Synthetic ATC simulators and flight
simulators

Precise timing systems
Controller consoles and workstations
Mobile control facilities




ICAO Colloquium on
Aviation and Climate Change

EN-ROUTE To
11 — 1¢ May 2010

Image selected from the ICAO drawing contest. Children and dependants of ICAO employees
were invited to submit drawings on the theme of

ICAQ invites you to attend, sponsor and/or exhibit at its upcoming:

Colloquium on Aviation and Climate Change
11-14 May, 2010, ICAO Headquarters, Montreal

The Colloquium will focus on current strategies and programmes being employed by ICAQO,
industry participants, academic/research institutions and other international organizations to
harness new technological, scientific and economic solutions in the global fight against climate
change. The event will prepare ICAO Member States for their environment-related discussions
and high-level decisions to be made at the 37th ICAO Assembly in September 2010.

This special event will provide a unique forum on aviation and climate change,
in particular on recent key developments that have emerged from:

The ICAO High-level Meeting on International Aviation and Climate Change

ICAO's Conference on Aviation and Alternative Fuels

UNFCCC COP/15

Eighth Meeting of ICAO’s Committee for Aviation Environmental Protection (CAEP)

A tutorial on environmental issues will precede the Colloquium. Attendees will be fully
familiarized with the vocabulary and concepts used in the description, measurement,
regulation, and management of aviation GHG emissions.

For more information contact: For additional details visit:
envclq@icao.int www.icao.int/clq10

www.icao.int/clg10




Sea usted un profesional en DVLM en busca
de la mas reciente orientacion, tecnologia o
asistencia para su proximo proyecto de ejecucion,
O un proveedor que desea aprovechar el
potencial publicitario sin par del lugar mas
enfocado de la web para los decididores
en DVLM,

es su tienda
para el éxito — todo en una
sola visita.

Por mds informacidn sobre codmo

incluir a su compania en nuestro sitio
o interiorizarse de nuestras oportunidades
de publicidad, rogamos comunicarse con:

Michelle Villemaire 4

mvillemaire@icao.int :
+1.514.954.8219 ext.7090 ——
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