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Retrospectiva de la OACI correspondiente a 2004 y tendencias y pronoésticos
relativos al trafico y a las finanzas hasta 2007 (pagina 5)

8 Resultados del trdfico: El trafico total regular aumento casi 13% pasando
a 460 mil millones de toneladas-kilometros efectuadas

13 Resultados financieros: Las lineas aéreas regulares del mundo registraron
su primer beneficio de explotacién después del vuelco negativo de 2000

17 Tendencias y prondsticos: En 2004 el trafico de pasajeros repunt6 y se
prevé que continte creciendo vigorosamente en 2005-2007

22 Transportistas aéreos: La industria hizo pedidos de aeronaves de reaccion por
valor de $65 mil millones y le fueron entregadas mas de 900 aeronaves

24 Aviacion general: La facturacion total de nuevas aeronaves de GA
aumento6 en el mundo més de 19% llegando a casi $12 mil millones

25 Seguridad operacional y proteccion: Las muertes de pasajeros disminuyeron
a 203, cifra mas baja anual desde 1945

30 Reglamentacion econdomica: Continu6 creciendo el namero de acuerdos
bilaterales de servicios aéreos de “cielos abiertos”

32 Cooperacion técnica: La OACI llevo a cabo 253 proyectos en 113 paises en
desarrollo en virtud de un programa valorado en mas de $155 millones

33 Navegacion aérea: Continuaron los esfuerzos tendientes a formular los
requisitos de los sistemas ATM relacionados con el concepto operacional
mundial

LA OACI AL DIA

38 La celebracion del Cincuentenario de la Conferencia Europea de
Aviaciéon Civil (CEAC) destaca los estrechos vinculos con la OACI
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La foto con exposicion dilatada de una salida nocturna ilustra este niimero
de la Revista en que se presenta un resumen de los principales aconteci-
mientos del afio pasado en la esfera de la aviacion civil internacional, asi
como las previsiones del trafico y financieras de las lineas aéreas para el
periodo 2005-2007. La gran sorpresa de 2004 fue el grado en que repunt6
el trafico aéreo después de los recientes afios de estancamiento. Se incluye
en la crénica de este aflo un comentario sobre el desafio de la presentacion
e interpretacion de las estadisticas de transporte aéreo, que puede ser mas
una ciencia de lo que la gente cree (pagina 20). — Foto H. Kehrer/Masterfile



Fomentado el desarrollo de

la aviacion civil internacional

La Organizacién de Aviacion Civil Internacional,
creada en 1944 para promover el desarrollo
seguro y ordenado de la aviacién civil en todo
el mundo, es un organismo especializado de las

Naciones Unidas. Desde su Sede en Montreal, la

OACI elabora normas y reglamentos de transporte
aéreo internacional y sirve de nexo para la cooperacion en todas las esferas
de la aviacion civil entre sus 189 Estados contratantes.
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Sede de la 0ACI

Oficina Africa oriental y meridional Oficina Norteamérica,

Nairobi (Kenya)

Teléfono: + 254-2-622-395
Facsimile: + 254-2-623-028
Correo-e: icao@icao.unon.org

Centroamérica y Caribe

México, D.F. (México)

Teléfono: + 52-55-52-50-32-11
Facsimile: + 52-55-52-03-27-57
Correo-e:
icao_nacc@mexico.icao.int

999 University Street
Montreal, Quebec

Canada H3C 5H7
Teléfono: 514-954-8219
Facsimile: 514-954-6077
Correo-e: icaohg@icao.int
Sitio Web: www.icao.int

Oficina Asia y Pacifico
Bangkok (Tailandia)

Teléfono: + 662-537-8189
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Oficina Oriente Medio
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Sitio Web: www.icao.int/mid

OFICINAS REGIONALES

Oficina Africa occidental y central Oficina Europa y Atlantico
Dakar (Senegal) septentrional, Paris (Francia)
Teléfono: + 2218-39-9393 Teléfono: + 33-1-46418585
Facsimile: + 2218-23-6926 Facsimile: + 33-1-46418500
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A gran sorpresa de 2004 fue sin duda el grado en el que

repunto el trafico aéreo después del reciente periodo

de estancamiento. Aparte de la abrupta pérdida de con-
fianza del publico en el sistema de transporte aéreo provo-
cada por los acontecimientos del 11 de septiembre, las
lineas aéreas en los primeros afios del nuevo milenio han
tenido que resistir al impacto de la tendencia a la baja de
la economia mundial, del brote del sindrome respiratorio
agudo severo (SRAS) y de los efectos negativos de la acti-
vidad militar en Iraq, sucesos todos que han afectado al
volumen de trafico y, por consiguiente — combinados
con los crecientes precios del combustible, de la proteccion
y de los seguros — en los resultados de la industria. Pero
después de la pronunciada disminucién del trafico en 2001
y de los signos de inminente recuperacién en 2002-2003,
la demanda por los servicios de transporte aéreo se ha
visto ahora impulsada espectacularmente. La cifra total de
pasajeros-km efectuados (PKP) por las lineas aéreas del
mundo ha aumentado en forma pronunciada en 2004,
culminando el afio con un 14% de crecimiento. Por su
parte, el trafico internacional se ha incrementado atn
mas intensamente.

La racha de crecimiento del afio pasado super6 de lejos
las expectativas para todos los servicios (o sea, tanto
internacionales como internos). De forma alentadora, el
prondstico mas reciente de la OACI indica que el tréfico
de pasajeros continuara en fuerte aumento, aunque no
tan espectacularmente como en 2004; en realidad, la
industria no ha visto un incremento de tal magnitud
del trafico desde 1978, cuando el total de pasajeros-km
efectuados aument6 mas del 14%.

Si bien es modesto, en comparacion con 2004, el creci-
miento del trafico de pasajeros pronosticado por la OACI
seria del 7,6% en 2005, 6,5% en 2006, y 6,2% en 2007,
porcentajes que estin bien por encima del promedio
mundial de 5,1% por afio del periodo 1994-2004.

A nivel mundial, 2004 también fue por lo general un
aflo de mejores resultados financieros anunciados. La
industria, conforme a las expectativas, registr6 su primer
ejercicio con beneficios de explotacion después de iniciado
el afio 2000. Con ingresos de mas de $374 mil millones
(todas las cifras financieras estan expresadas en moneda
estadounidense), las lineas aéreas del mundo lograron

NUMERO 5, 2005

en conjunto un beneficio de explotacion del 0,9% sobre
los ingresos de explotacion totales, beneficio modesto pero
que representa igual una mejora importante con respecto
a las pérdidas de 2001-2003. Desde el punto de vista
regional, los transportistas norteamericanos en su totali-
dad continuaron luchando financieramente a pesar de
un aumento del tréfico. Se estima que han registrado en
conjunto una pérdida de explotacioén de $1 700 millones
el afio pasado; lo positivo de todo esto es que estos resul-
tados significan una tendencia favorable en comparacién
con 2003, en que las lineas aéreas de la region perdieron
colectivamente $3 300 millones.

Como signo de confianza en la prosperidad futura de la
industria del transporte aéreo, los pedidos de aviones de las
lineas aéreas representaron 900 aeronaves de reacciéon el afio
pasado, cartera de pedidos que asciende a $65 mil millones. El
namero de aeronaves nuevas encargadas ha ido en gradual
aumento desde 2002, afio en el que los fabricantes recibieron
pedidos que no llegaron a 500 aeronaves. También las entre-
gas continuaron a buen ritmo, con més de 900 aeronaves en
2004 y un ntmero similar en 2003, aunque un tanto mas
lentamente a comienzos del decenio (2000-2002), en que las
entregas promediaban las 1 000 aeronaves anuales.

En materia de seguridad operacional, un analisis de los
datos de accidentes a nivel mundial revela que el namero
de muertes de pasajeros en los servicios regulares de las
lineas aéreas disminuy6 a 203 en 2004, la cifra més baja
de muertes desde 1945, en que 247 pasajeros sufrieron
lesiones mortales. Si bien el namero de accidentes mortales
por cada 100 000 aterrizajes aumento ligeramente, siguio
manteniéndose invariable en términos de la distancia
volada (o sea, el indice de accidentes mortales por cada
100 millones de aeronaves-km).

Entre sus diversas actividades del afio pasado rela-
cionadas con la seguridad operacional, la OACI realizo
un simposio de tres dias sobre los nuevos requisitos en
materia de competencia lingtistica. El simposio, al que
concurri6 personal gubernamental, de lineas aéreas y de
gestion de los servicios de transito aéreo (ATS), abarco
todos los aspectos relativos a la competencia lingitistica,
lo cual incluy6 los principios fundamentales en materia
de ensefianza de idiomas y de las pruebas de aptitud
lingtistica. En virtud del nuevo requisito de la OACI, que
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entrard en vigor en 2008, los controladores de transito
aéreo y los pilotos involucrados en operaciones interna-
cionales deben demostrar un nivel minimo de conocimiento
del idioma inglés. La Organizacién comenz6 también el
aflo pasado a elaborar una nueva ayuda didactica para
promover la concientizacion de la seguridad operacional
en las pistas. La campafia de concientizacién de la OACI
fue motivada por el creciente nimero de incursiones de
pistas en los aer6dromos del mundo, y la conviccion de
que los sucesos de incursiones en las pistas se deben en
parte a una deficiente aplicacion de las disposiciones exis-
tentes de la OACI.

Entre los cambios mds importantes de politicas el afio
pasado, la OACI adoptd una estrategia unificada para
resolver deficiencias relativas a la seguridad operacional.
Con este nuevo enfoque, se pondrd a disposicion de
todos los Estados miembros de la OACI la totalidad de los
informes de auditoria de la vigilancia de la seguridad

PANORAMA ANUAL

La crénica de la Revista de la OACI sobre los acontecimientos de 2004
se basa principalmente en el Informe anual del Consejo — 2004
(Documento 9851), asi como en otras informaciones y previsiones que
prepara anualmente la Direccién de transporte aéreo de la OACI. El
Documento 9851 y otras publicaciones de la OACI pueden obtenerse
comunicandose con la Subsecciéon de venta de documentos por el
teléfono +1 (514) 954-8022; por facsimile [+1 (514) 954-9769]; o por
correo electrénico [sales_unit@icao.int].

Ingresando en la base de datos estadisticos integrada de la
OACI (ISDB) a través de la red protegida de ésta, los Estados
contratantes, asi como las organizaciones regionales de aviacién
civil pueden obtener estadisticas de aviacion més amplias; basta
utilizar un buscador normal para la red Internet. Otros usuarios
pueden obtener acceso a estos datos mediante el pago de un
derecho a través del sitio http://www.icaodata.com.

Ademas de la ISDB y de diversos estudios realizados por la
OACI, las fuentes de los datos que se presentan aqui incluyen las
estadisticas més recientes disponibles y publicadas por las Naciones
Unidas; las bases de datos sobre flotas y horarios de las lineas
aéreas de BACK Auviation Solutions; el Consejo Internacional de
Aeropuertos (ACI); la Air Transport Association (ATA); la Asociacién
de Lineas Aéreas de Asia Pacifico (AAPA); la Asociacion de las
Lineas Aéreas Europeas (AEA); la Asociacién del Transporte Aéreo
Internacional (IATA); el Fondo Monetario Internacional (FMI); la
Organizacién para la Cooperacién y el Desarrollo Econémicos
(OCDE); el Ministerio de Transporte de los Estados Unidos; el Banco
Mundial; y la Organizacién Mundial del Comercio. Las informaciones
relativas a la aviacién general fueron proporcionadas por el Consejo
Internacional de Propietarios y Pilotos de Aeronaves (IAOPA) y la
Asociacién Internacional de Aviacién de Negocios (IBAC).

Cabe notar que todas las cifras financieras que aparecen en el
presente articulo estan expresadas en moneda estadounidense. A
menos que se indique otra cosa, todos los datos estadisticos son aplica-
bles a los 188 Estados contratantes de la OACI en 2004; los desgloses
regionales se presentan por regién estadistica de la OACI; las estadis-
ticas del transito se refieren a los servicios regulares de transportistas
aéreos comerciales; las estadisticas financieras se refieren tanto a los
servicios regulares como no regulares de las lineas aéreas regulares;
y la expresién “tonelada-km” significa tonelada métrica-kilémetro.

Las fotos que aparecen en esta cronica fueron proporcionadas por cortesia de
Airbus y The Boeing Company.

operacional. Hasta hace poco tiempo, el informe de audi-
toria, que evalta el nivel de aplicacién de las normas y
métodos recomendados (SARPS) de la OACI en un
Estado, asi como su capacidad de vigilancia, se distribuia
entre los Estados miembros s6lo en forma resumida; el
cambio fomentara la seguridad operacional al aportar
una mayor transparencia en cuanto a los resultados de
las auditorias y al compartir importantes informaciones
en materia de seguridad operacional.

En su 35° Periodo de sesiones celebrado en el otofio
(boreal) de 2004 la Asamblea de la OACI, también adopto
la ampliacion del Programa universal de auditoria de la vigi-
lancia de la seguridad operacional (USOAP) de modo que
cubra asimismo las disposiciones relativas a la seguridad
operacional que figuran en todos los Anexos del Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional, carta magna de la Organi-
zacion. Se considera que es esencial para una seguridad
aeronautica Optima que las normas de la OACI se apliquen
en forma sistemdtica y armonizada en todo el mundo.

Hay ayuda disponible para resolver las deficiencias
conocidas en materia de seguridad operacional a través
de los programas de la OACI existentes como el Programa
de cooperacion técnica y el Ente de financiacion interna-
cional para la seguridad aeronautica (IFFAS), que se cre6
en 2003 para ayudar a los Estados a financiar proyectos
relacionados con la seguridad operacional. IFFAS comenzo
a aplicar su mecanismo de financiacion el afio pasado
con $2 millones que habia recibido de donantes.

Muy comprensiblemente, la seguridad de la aviacion
seguia siendo de maxima prioridad en 2004. Con la des-
truccion casi simultdnea de dos aviones civiles rusos
por perpetradores suicidas apenas semanas antes de la
35* Asamblea de la OACI convocada para comenzar el
28 de septiembre, cabia que la primera resolucién adoptada
por las delegaciones de 175 paises — un ntimero récord —
exhortaba a los Estados miembros de la OACI a que reno-
varan sus esfuerzos internacionales para prevenir los
ataques con bombas de los terroristas. Entre otras cosas, se
insto a los Estados a que reforzaran la cooperacion interna-
cional desarrollando medios técnicos para detectar explo-
sivos, con especial hincapié en la deteccién de explosivos
transportados en el cuerpo humano.

La Asamblea de 2004 también inst6 a la OACI a que inte-
gre las actividades financiadas mediante fondos volunta-
rios del plan de accion de seguridad de la aviacion de la
OACI en el presupuesto del programa regular de la Organi-
zacion. Un elemento central del plan de accion es un
programa mundial de auditorias de la seguridad de la
aviacion que fue iniciado a finales de 2002. Las auditorias
de seguridad se combinan con un programa de segui-
miento a fin de proporcionar ayuda a los Estados para
corregir cualquier deficiencia relativa a la seguridad de la
aviacion.
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Una reunion de expertos en facilitacion y seguridad de
la aviacién celebrada en marzo de 2004 aportd impor-
tantes mejoras en esta materia. Los 475 delegados, de
gobiernos y de la industria mundial del transporte aéreo,
formularon una serie de recomendaciones destinadas a
lograr un tramite mas facil de los viajeros a través de los
controles aeroportuarios, una seguridad de la aviaciéon
acrecentada y una mayor proteccion contra el robo de
identidad. Una recomendacion clave, adoptada mas ade-
lante como norma de la OACI, pidi6 que los 188 Estados
miembros de la OACI comiencen a emitir pasaportes de
lectura mecanica que cumplan con las especificaciones
de la OACI a mas tardar en 2010.

En materia de asuntos relativos al medio ambiente,
unos 200 expertos de todo el mundo se reunieron en
Montreal en febrero de 2004 para debatir posibles medidas
adicionales destinadas a proteger el medio ambiente.
Ademas de recomendar normas mas severas con respecto
a las emisiones de 6xidos del nitrégeno (NOx), el Comité
sobre la proteccién del medio ambiente y la aviacion
(CAEP) también convino en formular una declaracién
sobre los objetivos ambientales de la OACI, respaldadas
posteriormente por la Asamblea de la OACI. Las nuevas
normas para las emisiones de NOx — con un nivel 12%
mads severo que los anteriores niveles de emisién conveni-
dos en 1999 — fueron aprobadas a principios de este afio
y seran aplicables a partir de 2008.

Dada la falta de consenso sobre el modo de proceder con
las medidas basadas en el mercado tendientes a limitar o
reducir el impacto ambiental de las emisiones de las aero-
naves, la Asamblea encargo a la OACI que lleve a cabo
nuevos estudios sobre gravamenes relacionados con las
emisiones y proporcione orientacién adicional al respecto.

Entre los varios cursos practicos realizados por la OACI
durante el afio, uno de ellos se concentrd por primera vez
en los procedimientos para la homologacién y rehomolo-
gacion relacionados con el ruido de las aeronaves. Se
informé a los participantes acerca de los SARPS de la
OACI existentes sobre el tema, asi como de las dificul-
tades mas comunes encontradas en la interpretacion y
aplicacion de las disposiciones existentes.

Por lo que respecta a la OACI misma, 2004 marco su
60° aniversario. Al declarar inaugurado el 35° Periodo de
sesiones de la Asamblea en la mafiana del 28 de septiem-
bre, el Dr. Assad Kotaite, Presidente del Consejo de la OACI,
aclamoé al organismo especializado internacional, fundado
el 7 de diciembre de 1944, como “faro de esperanza de los
que creen en la fuerza del didlogo y de la cooperacion”.
Serialo la seguridad operacional como medida del éxito
colectivo de la comunidad de la aviacion, observando que
incluso con el nimero prodigioso de vuelos y de pasajeros
transportados en seis décadas, la seguridad aeronautica en
2003 era mayor que cuando la OACI fue creada.

NUMERO 5, 2005

Aunque 2004 represent6 un jaléon importante para la
OAC], el afio aport6 también un nuevo desafio de caracter
fiscal: la creciente necesidad de limitarse en lo financiero.
Los aumentos normales de costos y los nuevos programas
que involucraban actividades criticas demandaron mayores
esfuerzos financieros, pero con un presupuesto estable-
cido en moneda estadounidense, la abrupta disminucion
del dolar EUA con respecto al dolar canadiense y otras
monedas plantearon un dilema. Si bien contando con un
presupuesto reducido para el trienio 2005-2007, la Organi-
zacion afirmé que continuaria proporcionando todos los
servicios criticos que se esperaba que ofreceria.

Al igual que en el pasado, la OACI desempefié un papel
activo en 2004 en materia de cooperacion técnica, reali-
zando 253 proyectos en 113 paises en desarrollo. El obje-
tivo fundamental del Programa de cooperacion técnica es
proporcionar servicios técnicos en apoyo de la aplicacién
mundial de los SARPS de la OACI, particularmente en la
esfera de la seguridad de vuelo. En total, las actividades de
cooperacion técnica de la Organizacién representaron un
valor superior a los $155 millones en 2004, de los cuales se
ejecuto el 77%.

Seguidamente se presenta un resumen de algunas de los
novedades mas importantes de 2004, especialmente en
materia de trafico de las lineas aéreas (pagina 8), resultados
financieros de las lineas aéreas (pagina 13), pronosticos del
trafico y resultados financieros de las lineas aéreas corres-
pondientes al periodo 2005-2007 (pagina 17), lineas aéreas
y sus flotas (pagina 22), seguridad operacional y proteccion
(pagina 25), reglamentaciéon econdémica del transporte

Figura 1. Total de pasajeros transportados, 1995-2004
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Tabla I. Servicios regulares, 2003-2004

Tipo de servicio Pasajeros Pasajeros-km | Coeficiente de |Toneladas de carga Toneladas-km de|Toneladas-km de|Total de toneladas- | Coeficiente de

transportados | efectuados ocupacion — | transportadas| carga efectuadas | correo efectuadas| km efectuadas |ocupacion—peso
(millones) (millones) pasajeros (%) (millones) (millones) (millones) (millones) (%)

INTERNACIONAL

2003 561 1 738507 72 19,6 103133 2709 268423 63

2004 649 2013466 74 22,7 116263 2850 306480 64

Variacion (%) 15,7 15,8 2,0 15,8 12,7 52 14,2 1,0

DEL INTERIOR

2003 1130 1280597 71 13,9 22631 1818 139247 56

2004 1238 1428 327 72 15,0 23958 1753 153868 58

Variacion (%) 9,6 11,5 1,0 79 59 -3,6 10,5 2,0

TOTAL (Intl e intemo)

2003 1691 3019104 71 33,5 125764 4527 407 670 6l

2004 | 887 3441793 73 37,7 140221 4603 460 348 62

Variacion (%) 11,6 14,0 2,0 12,5 1IFS 7/ 12,9 1,0

aéreo (pagina 30), cooperacion técnica (pagina 32) y nave-
gacion aérea (pagina 33), basadas principalmente en el
Informe anual del Consejo — 2004. También se incluye en el
resumen relativo a este aflo un informe sobre el arte de
interpretar las estadisticas (pagina 20) y un resumen sobre la
situacion de la aviacion general (pagina 24) basado en las
informaciones proporcionadas por las asociaciones inter-
nacionales que representan a la comunidad mundial de la
aviacion general.

RESULTADOS DEL TRAFICO & Se estima que en 2004 el
trafico total de los servicios regulares de las lineas
aéreas de los Estados miembros de la OACI fue de unos
460 400 millones de toneladas-km efectuadas (TKP), o sea
un importante aumento cercano al 13% con respecto a
2003 (una tonelada-kilometro representa una medida
combinada de pasajeros, carga y correo transportados que
tiene en cuenta la distancia recorrida). Las lineas aéreas del
mundo transportaron unos 1 887 millones de pasajeros y
unos 38 millones de toneladas de carga en 2004, mientras
que en 2003 transportaron 1 691 millones de pasajeros
y 33,5 millones de toneladas de carga (véase la Tabla 1,
mas arriba).

El aumento relativamente fuerte del trafico que se
logro en 2004 refleja en parte la recuperacion del trafico

transportado por las lineas aéreas de la region Asia/Pacifico,
que se vieron afectadas negativamente en 2003 por el
brote del SRAS.

En 2004, la capacidad o el nimero de asientos ofrecido
también aument6, pero a un ritmo un tanto mas lento,
dando por resultado un indice medio de ocupacion —
pasajeros del 73% para todos los servicios regulares (superior
al 71% de 2003), mientras que el indice medio de ocupacion
(peso) aument6 a 62% (superior al 61% del aflo anterior).

En comparacién con 2003, el trafico regular interna-
cional tuvo un fuerte crecimiento el afio pasado (14%) en
las toneladas-km efectuadas, habiendo aumentado el
numero de pasajeros transportados mas de un 15%. Las
toneladas de carga transportadas en los servicios interna-
cionales aumentaron cerca de 16%. El trafico internacional
represento un 58% del total de pasajeros-km efectuados
(PKP), el 83% de las toneladas-km de carga efectuadas y
un 67% del total de toneladas-km efectuadas — casi las
mismas proporciones que en 2002.

Se estima que el trafico interno total en 2004 fue de
153 900 millones de toneladas-km efectuadas, lo cual
representa un aumento del 10,5% con respecto a 2003.

La tendencia mundial en el trafico total de pago para el
periodo 1995-2004 se ilustra en las Figuras 1 a 6 inclusive,
mientras que la tendencia en el trafico internacional de

Aeromexico B737-700
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pago en el mismo periodo se presenta en las Figuras 7
a 12 inclusive.

La evolucién del trafico regular total e internacional
varié considerablemente entre las regiones de matricula
de los transportistas con respecto a pasajeros, carga y
correo. En términos de pasajeros-km efectuados, tanto en
el trafico total como en el internacional, el cambio en el
trafico vari6 entre un aumento del 8,4% en el trafico de
las lineas aéreas matriculadas en la regiéon América
latina/Caribe y 24% en las matriculadas en Oriente
Medio (Tabla 2).

En términos de toneladas-km de carga efectuadas,
los transportistas matriculados en América del Norte
experimentaron un cambio minimo
teniendo un aumento del 6,6%,
mientras que la méixima variacion

puntos porcentuales para las lineas aéreas de Norteamérica
y un punto porcentual para las matriculadas en Africa,
Asia/Pacifico y Europa. Las lineas aéreas de Oriente
Medio o de América latina/Caribe no experimentaron
ningan crecimiento.

Aproximadamente 114 transportistas aéreos comerciales
en todo el mundo, o sea el 13% de los 900 transportistas
que figuran en la publicacién Official Airlines Guide
(OAG), transportaron el 90% de todo el trafico regular
expresado en toneladas-km efectuadas. Andlogamente,
un 12% de los 670 transportistas, aproximadamente, que
ofrecian servicios regulares internacionales transportaron
el 90% del trafico total regular en rutas internacionales.

Tabla 2. Crecimiento del trafico por region, 2003-2004 (variacion porcentual)

£ istrad 1 de Orient Region Pasajeros | Pasajeros-km | Toneladas-km| Toneladas-km| Total de
ue registrada por los de riente de matricula transportados de carga de correo |toneladas-km
Medio que lograron un aumento del
22%. En los servicios internacionales, INTERNACIONAL Y DEL INTERIOR
las toneladas-km de carga efectuadas e 122 el 123 20 651
. Asia y Pacifico 17,2 19,5 15,5 6,5 18,0
variaron entre un aumento de un Europa 9,4 10,9 9,0 10,2 9.8
9% para las lineas aéreas de Europa Oriente Medio 16,1 23,8 22,4 8,5 23,3
y un 23% para las matriculadas en América Ifltina y el Caribe 6,0 8,4 17,3 1,0 9,7
Oriente Medio Norteamérica 10,0 12,2 6,6 -6,9 10,4
: Total 11,6 14,0 11,5 1,7 12,9
En términos de la distribuciéon
. . INTERNACIONAL
regional del trafico total regular, las Africa 14.0 13.5 13.0 478 13.9
lineas aéreas de América del Norte Asia y Pacifico 24,0 20,1 15,3 43 17,6
dominaron con un 34% del total del Europa 13,2 12,5 9,1 11,8 10,7
trafico en 2004. No obstante, la  Oriente Medio 22, 258 228 8,0 246
» s América latina y el Caribe 4,6 8,5 19,1 0,0 10,5
mayor proporcion del trafico regular [N —"—— 13,0 15.4 9.4 32 12,7
internacional, o sea, un 36%, fue Total 15,7 15,8 12,7 5,2 14,2

transportada por las lineas aéreas de
la region Europa.

En 2004, las lineas aéreas europeas registraron el
promedio anual maés elevado de indice de ocupacion
global en los servicios regulares internacionales (un
68%), en tanto que las de Africa acusaron el coeficiente
mas bajo (un 54%). En comparacién con 2003, los
indices de ocupaciéon global de los servicios regulares
internacionales representan un aumento de unos dos

De estas 78 lineas aéreas, 25 estaban matriculadas en la
region Asia/Pacifico, otras 25 en Europa, nueve en
América del Norte, siete en Oriente Medio, seis en Africa
y seis en América latina y el Caribe.

Los 10 transportistas aéreos mas importantes en 2004,
en términos de toneladas-km efectuadas en servicios
regulares internacionales y del interior, fueron American
Airlines (que ocupaba el primer puesto en 2003), con

Air Senegal B737-700

UPS Airlines A300-600F
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22200 millones de toneladas-km efectuadas, seguida de
United Airlines, Lufthansa, Delta Air Lines, Air France,
Singapore Airlines, British Airways, Northwest Airlines,
Federal Express y Japan Airlines. American fue también
el mayor transportista en términos de pasajeros-km efec-
tuados (209 mil millones), mientras que Federal Express
ocup6 el primer puesto en términos de toneladas-km
efectuadas de carga y correo (14 100 millones).

En los servicios internacionales, el transportista situado
al tope de la clasificacion fue Lufthansa (sin cambio
con respecto al afio pasado), con 18 700 millones de
toneladas-km efectuadas en 2004. Otros, por su orden,
fueron Singapore Airlines, British Airways, Air France,
Cathay Pacific, KLM, Japan Air Lines, Korean Air, American
Airlines y United Airlines. En términos de pasajeros-km
efectuados, Lufthansa también ocupé el primer puesto,
con 103 900 millones. En cuanto a los servicios de carga
y correo, Lufthansa nuevamente se clasifico al tope de las
lineas aéreas con 8,2 millones de toneladas-km efectuadas.

En la Tabla 3, pagina 11, se presenta la clasificacién
de los paises o grupos de paises por volumen de trafico
regular de sus lineas aéreas correspondiente a 2004 (tanto
en cuanto al total de operaciones como a los servicios
internacionales). Se presentan cifras concretas tnica-
mente para los paises cuyas lineas aéreas transportaron
un total superior a 112 millones de toneladas-km en
2004. Los paises que ocuparon los cinco primeros lugares
en términos del total de toneladas-km efectuadas fueron:
Estados Unidos, Alemania, China, Japén y Reino Unido.
Los paises que ocuparon los cinco primeros lugares en
términos de pasajeros-km efectuados fueron: Estados
Unidos, Reino Unido, China, Alemania y Japon.

La Tabla 4, pagina 12, proporciona las toneladas-km de
carga efectuadas por los paises o grupos de paises cuyas
aeronaves transportaron mas de 25 millones de toneladas-
km de carga en 2004. Los paises que ocuparon los cinco
primeros lugares fueron Estados Unidos, Japon, China,
Alemania y la Reptblica de Corea.

Trdfico no regular. Se estima que la cifra de pasajeros-km
efectuados en los servicios internacionales no regulares en
todo el mundo aument6 un 9% en comparacién con 2003,

con lo cual la proporcion de dicho tréfico, en los servicios
internacionales de pasajeros, 12%, se mantuvo sin cambio.
El tréfico no regular en Europa sigue siendo el componente
mayor del mercado mundial de vuelos charter.

Se estima que el trafico no regular de pasajeros en servi-
cios del interior representa un 7% del total del trafico no
regular de pasajeros y alrededor del 1% del total mundial
del trafico de pasajeros en vuelos internos. Las opera-
ciones no regulares de transporte de carga tienden a ser
principalmente de caracter especial y se dispone de poca
informacion en cuanto a su volumen.

Trdfico aeroportuario. Los 25 aeropuertos mas impor-
tantes del mundo en términos del nimero de pasajeros
que los utilizaron — 15 de los cuales estan situados en
los Estados Unidos — atendieron en 2004 un total combi-
nado de 1124 millones de pasajeros, volumen que
entrafia un crecimiento de 9,8% con respecto a 2003.
Estos aeropuertos representaron aproximadamente un
tercio del total mundial de pasajeros en vuelos regulares y
no regulares, y en promedio, cada aeropuerto atendi6
unos 123 000 pasajeros por dia, mientras que en 2003
habia atendido 112 000 pasajeros diarios.

Los 25 aeropuertos mas activos también atendieron un
total combinado de 11,7 millones de movimientos de
aeronaves en 2004, o sea, un incremento de 6,9% con
respecto a 2003. El aumento anual medio en movimien-
tos de aeronaves en los 25 aeropuertos en el periodo
1995-2004 fue de un 1,7%, mientras que el volumen de
pasajeros aument6 en promedio un 2,8% anual en el
mismo periodo.

El aeropuerto mas activo del mundo el afio pasado fue
el de Atlanta (sin cambio con respecto a 2003), con més de
83,2 millones de pasajeros embarcados y desembarcados,
un aumento del 5,6% con respecto a 2003. En el orden
de clasificacion, entre los otros aeropuertos mas impor-
tantes se cuentan Chicago O'Hare, con 75,5 millones de
pasajeros atendidos; London Heathrow, con 67,1 millones;
Tokyo Haneda, 62,1 millones — el tGnico aeropuerto
entre los cinco primeros que tuvo una disminucion
(menos 1,2%) con respecto a 2003 — y Los Angeles, con
60,7 millones de pasajeros. Entre los cinco aeropuertos

Figura 3. Total de toneladas de carga transportadas, 1995-2004
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Tabla 3. Toneladas-kilometros y pasajeros-kilometros efectuados, 2004 (servicios regulares)

Pais o grupo de paises
(cuyas lineas aéreas efectuaron
un total de mas de 122 millones

TOTAL DE TONELADAS-KM EFECTUADAS (millones)I

PASAJEROS-KM EFECTUADOS (millones) !

Total de los servicios

Servicios internacionales

Total de los servicios

Servicios internacionales

de toneladas-km) Clasificacion  Estimaciones  Variac./ Clasificacion Estimaciones  Variac./ Clasificacion  Estimaciones Variac./ Clasificacion ~ Estimaciones  Variac./
en 2004 2004 2003 (%) en 2004 2004 2003 (%) en 2004 2004 2003 (%) en 2004 2004 2003 (%)

Estados Unidos | 144959 10 | 48867 13 | 1164369 12 | 306222 16
Alemania 2 24680 13 2 23854 13 4 169974 14 B 161750 14
China? B 24076 36 10 8800 41 B 176268 41 14 39179 6l

RAE de Hong Kong? 12939 26 12939 26 62094 34 62094 34

RAE de Macao* 319 6l 319 6l 2127 36 2127 36
Japén 4 22431 6 4 16206 I 5 154362 5 5 84223 14
Reino Unido 5 22260 8 3 21474 8 2 182736 10 2 173205 10
Francia 6 16973 8 [ 13941 12 6 123984 7 4 93183 12
Singapur 7 14880 14 5 14880 14 9 79088 21 6 79088 21
Republica de Corea 8 13875 14 7 13213 16 12 65874 14 9 59240 18
Paises Bajos 9 12519 10 8 12513 10 10 76119 10 7 76056 10
Australia 10 11075 16 I 7273 17 7 948l 1 13 10 54712 I
Estados del Golfo® I 10905 32 9 10891 32 I 68113 31 8 67971 31
Canada 12 9886 12 14 5978 I 8 87025 14 I 51151 12
Federacion de Rusia 13 7064 17 18 3224 28 14 62010 15 18 25151 23
Espafna 14 6859 13 15 4858 14 13 64138 I 13 43508 12
Malasia 15 6674 17 13 6046 18 17 44665 16 15 37820 17
Tailandia 16 6597 I 12 6220 I 15 51779 14 12 47801 14
Brasil 17 5844 7 21 3013 5 16 47 462 7 22 21286 5
Italia 18 5628 5 17 4574 10 18 43242 [} 17 32141 13
Luxemburgo 19 4722 7 16 4722 7 104 573 5 100 573 5
India 20 4197 23 26 2457 22 19 38638 24 21 21380 24
Escandinavia® 21 3723 6 20 3060 8 22 31305 7 19 24575 9
México 22 3650 I 29 1985 14 21 31903 10 26 15487 15
Nueva Zelandia 23 3307 3 23 2970 2 25 24710 6 20 21536 5
Sudafrica 24 3273 5 25 2621 5 24 26053 6 24 19689 4
Irlanda 25 3217 25 19 3216 25 20 34605 26 16 34597 26
Arabia Saudita 26 3000 10 28 2229 I 26 22557 8 28 14897 9
Suiza 27 2986 -7 22 2971 -18 27 20599 -I12 23 20454 -12
Indonesia 28 2963 37 39 1080 39 23 28447 34 37 8798 36
Israel 29 2695 6 24 2669 6 32 14671 18 29 14381 18
Austria 30 2366 19 27 2353 19 29 17530 20 25 17 407 21
Turquia 31 2344 13 30 1983 13 28 18985 15 27 15422 16
Chile 32 2260 | 31 1922 0 BS 12874 [ BS 9648 6
Filipinas 88 1930 12 32 1630 I Bl 15743 13 Bl 12845 13
Colombia 34 1762 27 36 1279 34 40 8805 6 56 4213 0
Portugal 85 1723 18 34 1467 14 30 16093 19 30 13634 15
Pakistan 36 1629 14 35 1433 16 34 13459 13 33 11713 15
Qatar 37 1579 57 33 1579 57 36 12172 52 32 12172 52
Argentina 38 1382 13 42 892 13 33 14202 15 36 8883 14
Finlandia B9 1349 24 37 1242 25 38 11214 24 34 10009 25
Iran (Republica Islamica del) 40 1153 15 55 489 22 37 11922 17 52 4733 26
Bélgica 41 1130 18 38 1130 18 53 4738 20 51 4738 20
Sri Lanka 42 1052 22 40 1052 22 43 8305 20 38 8305 20
Egipto 43 1049 8 41 91 8 41 8801 9 39 8168 9
Viet Nam 44 983 35 45 745 42 42 8518 36 42 6428 44
Grecia 45 926 18 44 759 19 39 9166 20 40 7421 20
Kuwait 46 833 5 43 833 5 44 668l 6 41 6681 6
Jordania 47 740 23 46 740 23 49 5327 18 47 5327 18
Mauricio 48 739 8 47 735 8 47 5743 10 44 5695 10
Bangladesh 49 734 4 48 727 4 52 4902 5 50 4826 5
Kenia 50 674 28 49 655 29 50 5310 25 48 5105 26
Polonia 51 654 8 50 634 8 46 586l 8 45 5622 8
Marruecos 52 642 22 51 617 22 48 5551 13 46 5341 13
Etiopia 53 595 23 52 584 23 55 439%4 23 53 4270 23
Republica Checa 54 584 20 53 582 20 45 5988 21 43 5970 21
Perd 55 503 32 62 368 39 64 3296 18 73 2024 17
Jamaica 56 499 3 54 499 B 51 5060 | 49 5060 |
Uzbekistan 57 486 15 58 464 16 54 4454 15 55 4215 16
Islandia 58 481 27 56 481 27 60 3635 21 60 3635 21
Brunei Darussalam 59 478 | 57 478 | 59 3852 7 59 3852 7
Chipre 60 444 9 59 444 9 56 4230 7 54 4230 7
Panama 6l 442 18 60 442 18 58 4100 16 57 4100 16
El Salvador 62 389 15 6l 385 15 57 4112 13 58 4072 13
Hungria 63 344 10 63 344 10 6l 3510 12 6l 3510 12
Ucrania 64 338 46 67 297 41 62 3439 46 63 2987 41
Argelia 65 323 =2 70 258 0 63 3353 =2 65 2652 =1
Fiji 66 319 7 64 314 7 68 2444 9 66 2389 9
Trinidad y Tabago 67 314 14 64 314 14 65 3013 13 62 3009 13
Tunez 68 299 15 66 299 15 66 2853 16 64 2853 16
Libano 69 292 15 68 292 15 73 2197 15 70 2197 15
Yemen 70 282 25 69 274 26 67 2470 26 67 2382 27
Cuba , 71 251 12 71 237 12 70 2299 13 69 2198 13
Republica Arabe Siria 72 219 27 72 217 27 72 2212 27 71 2193 27
Venezuela 73 215 15 9l 84 8 69 2361 15 86 912 8
Malta 74 211 | 73 211 | 71 2282 5 68 2282 5
Suriname 75 205 12 74 205 12 78 1661 13 74 1660 13
Costa Rica 76 198 62 75 196 63 74 2087 25 72 2065 25
Kazajstan 77 188 =15 8l 122 -19 75 1934 -10 77 1233 -2
Bolivia 78 187 0 76 145 0 77 1791 B 76 1341 2
Turkmenistan 79 185 23 80 124 22 76 1904 24 78 1226 22
Azerbaiyan 80 149 10 82 121 9 82 1276 70 83 983 98
Namibia 8l 147 6 77 144 6 90 9l =) 87 885 -2
Rumania 82 144 -10 79 137 —-12 79 1532 -I0 75 1463 -I0
Seychelles 83 139 22 78 138 22 83 1097 I 80 1088 I
Gabon 84 128 14 83 120 15 96 750 15 96 656 15
Myanmar 85 123 23 89 95 22 80 1333 23 82 1035 22
I. La mayoria de los datos correspondientes a 2004 son estimaciones, por lo cual la dlasificacion y los porcentajes de aumento o disminucion 3. Trifico de la Region Administrativa Especial (RAE) de Hong Kong.

podran sufrir modificaciones cuando se disponga de los datos definitivos. 4. Trifico de la Region Administrativa Especial (RAE) de Macao.
1. Para fines estadisticos, los datos sobre China excluyen el trafico de las Regiones Administrativas Especiales (RAE) de Hong Kong y de Macao 5. Tres Estados — Bahrein, Emiratos Arabes Unidos y Omn.

y el de la provincia china de Taiwan. 6. Tres Estados — Dinamarca, Noruega y Suecia.
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Tabla 4. Toneladas-kilometros de carga efectuadas, 2004

(servicios regulares)

Paises y grupos de paises cuyas
lineas aéreas efectuaron un total de
mis de 25 millones de toneladas-

TONELADAS-KILOMETROS DE CARGA EFECTUADAS (millones)I

Total de los servicios

Servicios internacionales

Lilimetros di Clasificacion  Estimado | Clasificaciéon  Estimado
flometros de carga en 2004 2004 en 2004 2004
Estados Unidos | 37450 | 20382
Japén 2 8938 2 8136
China? 3 8188 8 5277
RAE de Hong Kong? 6932 6932
RAE de Macao* 107 107
Alemania 4 8064 3 8052
Replblica de Corea 5 7969 4 7838
Singapur [3 7193 5 7193
Reino Unido 7 5698 6 5696
Francia 8 5584 7 5370
Paises Bajos 9 4773 9 4772
Luxemburgo 10 4670 10 4670
Estados del Golfo® 1 4385 1 4384
Malasia 12 2599 12 2552
Australia 13 1898 14 1752
Tailandia 14 1869 13 1834
Canada 15 1657 17 1300
Brasil 16 1499 21 965
Federacién de Rusia 17 1416 22 937
Italia 18 1393 15 1387
Israel 19 1355 16 1355
Chile 20 1094 19 1047
Suiza 21 1090 18 1089
Colombia 22 1079 20 1006
Espafa 23 1043 23 906
Arabia Saudita 24 957 24 878
Sudafrica 25 930 25 867
Nueva Zelandia 26 749 26 749
Bélgica 27 713 27 713
India 28 689 30 469
Escandinavia® 29 608 28 601
Austria 30 502 29 502
Qatar 31 469 31 469
Indonesia 32 434 42 219
México 33 403 35 322
Pakistan 34 402 32 364
Turquia 35 369 33 351
Finlandia 36 325 34 324
Filipinas 37 301 39 230
Sri Lanka 38 300 36 300
Jordania 39 254 37 254
Egipto 40 248 38 247
Portugal 41 237 43 215
Kuwait 42 224 40 224
Mauricio 43 220 41 220
Viet Nam 44 217 47 169
Peru 45 200 45 191
Kenya 46 193 44 193
Bangladesh 47 180 46 180
Brunei Darussalam 48 131 48 131
Irlanda 49 124 49 124
Etiopia 50 117 50 117
Islandia 50 117 51 117
Argentina 52 115 52 101
Iran (Republica Islamica del) 53 98 55 79
Libano 54 85 53 85
Uzbekistan 55 83 54 83
Polonia 56 77 56 77
Fiji 57 75 57 75
Angola 58 64 58 63
Gabon 59 62 59 62
Marruecos 59 62 60 6l
Yemen 6l 60 6l 59
Grecia 62 58 63 53
Namibia 63 56 62 56
Chipre 64 49 64 49
Trinidad y Tabago 65 42 65 42
Reptblica Checa 66 41 66 41
Sudan 66 41 67 37
Jamaica 68 38 70 33
Azerbaiyan 69 34 68 34
Panama 69 34 68 34
Cuba 71 33 71 31
Suriname 72 29 72 29
Uganda 73 27 73 27

. La mayoria de los datos correspondientes a 2004 son estimaciones, por lo cual la clasificacion y

los porcentajes de aumento o disminucion podran sufrir modificaciones cuando se disponga de los datos

definitivos.

~

. Para fines estadisticos, los datos sobre China excluyen el trafico de las Regiones Administrativas

Especiales (RAE) de Hong Kong y de Macao y el de la provincia china de Taiwan.
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. Trifico de la Region Administrativa Especial (RAE) de Hong Kong.
. Tréfico de la Region Administrativa Especial (RAE) de Macao.

. Tres Estados — Bahrein, Emiratos Arabes Unidos y Oman.

. Tres Estados — Dinamarca, Noruega y Suecia.

que ocuparon los lugares mas importantes, Los Angeles
tuvo el crecimiento anual mas elevado (10,4%).

En términos de movimientos de aeronaves, Chicago
O'Hare fue el aeropuerto mas activo del mundo, con
980 500 despegues y aterrizajes, seguido de Atlanta con
952 200 movimientos, Dallas/Ft. Worth (798 300), Los
Angeles (638 000) y Denver International (555 600). De
los aeropuertos que ocuparon los cinco primeros lugares,
el aumento anual mds importante fue el registrado por
Denver, con un crecimiento del 11,6% respecto a 2003.

En cuanto al trafico internacional de pasajeros, el aero-
puerto més activo el aflo pasado fue London Heathrow, cuya
posicion no varié con respecto a 2003. Casi 60,2 millones
de pasajeros internacionales embarcaron y desembarcaron
en dicho aeropuerto, o sea un aumento del 6,4% con
respecto a 2003. Los siguientes aeropuertos mas activos
fueron Paris Charles de Gaulle, con 45,9 millones de
pasajeros internacionales, también un aumento del 6%
con respecto a 2003; Frankfurt, con mas de 43,5 millones
de pasajeros internacionales, un aumento del 7,3%; Am-
sterdam Schiphol, con 42,3 millones de pasajeros interna-
cionales, un aumento del 6,4% respecto a 2003, y Hong
Kong, con 36,3 millones de pasajeros en los servicios
internacionales, un pronunciado aumento del 35,6%
con respecto a 2003, cuando el trafico en Hong Kong
qued6 negativamente afectado por el brote de SRAS.
También entre los 10 aeropuertos mas activos para
pasajeros internacionales se contaron Singapore Changi,
London Gatwick, Tokyo Narita, Bangkok y Seoul Incheon.

En los 25 aeropuertos més importantes del mundo, en
términos de pasajeros internacionales que los utilizaron,
se atendieron en conjunto unos 618 millones de pasajeros
en 2004, o sea, un 42% del total mundial del trafico inter-
nacional de pasajeros. El total del trafico internacional
de pasajeros en dichos 25 aeropuertos aument6 12,6%
con respecto a 2003, mientras que los movimientos de
aeronaves en los servicios internacionales en los mismos
aeropuertos representaron un aumento del 7,6% con
respecto a 2003. Los aeropuertos asiaticos experimentaron
un considerable crecimiento del trafico internacional de
pasajeros con respecto a 2003, en que se vieron afectados
negativamente por el brote de SRAS. Ademas de Hong Kong
(que aument6 un 35,6%), Taipei tuvo un aumento del 30,3%,
Singapore Changi, 23,6%, Seoul, 21,8%, Bangkok, 21,5% y
Tokyo Narita, 18,2%. Entre los aeropuertos de las demas
regiones donde se registrdé un aumento considerable en dicho
trafico se cuentan Dubai, que tuvo un crecimiento de 21,5%,
Roma Fiumicino (16,7%) y Toronto Lester B. Pearson (16,5%).

En el periodo 1995-2004, el namero de pasajeros atendidos
en los 25 aeropuertos mas activos aument6 en promedio un
4% anual. En el mismo periodo, los movimientos de aero-
naves en los servicios internacionales aumentaron 3,9% en
promedio cada afio.

REVISTA DE LA OACI
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RESULTADOS FINANCIEROS B Los calculos preliminares
correspondientes a 2004 indican que las lineas aéreas
regulares del mundo, en conjunto, obtuvieron un bene-
ficio de explotacion de 0,9% sobre el total de los ingresos de
explotacién, mientras que en 2003 sufrieron una pérdida
de explotacion del 0,5%.

Se estima provisionalmente que los ingresos de explo-
tacion de las lineas aéreas regulares fueron de $374 300 mi-
llones en 2004 (todas las cifras financieras estdn expresadas en
dolares EUA), un aumento de un
16% con respecto a 2003, en que
las lineas aéreas obtuvieron

quedo casi totalmente neutralizada por el aumento de los
precios del combustible (un aumento del 39% en compara-
cion con 2003), resultando en una economia en los costos
de explotacion de alrededor de $1 000 millones con respecto
a 2003. Como resultado de esto, los gastos de explotacion
por tonelada-km disponible aumentaron de 45,1 centavos
en 2003 a 47 centavos en 2004.

Se estima que las lineas aéreas regulares del mundo han
obtenido unos beneficios de explotacion de $3 500 mi-

HACER COBERTURA AYUDA A REDUCIR
LOS RIESGOS COMERCIALES

$321 800 millones. El aumento
de $52 500 millones en los ingre-
sos de explotaciéon comprende
ganancias provenientes del creci-
miento del trafico (un importe
adicional de $40 900 millones) y
de las fluctuaciones monetarias
($22 000 millones mas), parcial-
mente compensadas por una
disminucién de $11 mil millones
de los rendimientos.

Los ingresos de explotacion
por tonelada-km efectuada
aumentaron de 73,7 centavos
en 2003 a una cifra estimada en
76,1 centavos para 2004.

Se estima provisionalmente
que los gastos de explotacion de
las lineas aéreas regulares fueron
de $370800 millones en 2004,
un aumento de aproximada-
mente 14,7% con respecto a los
gastos de $323300 millones

N ddlar EUA en baja con respecto a las demaés

divisas principales (una disminucion media del 13%
con respecto a los Derechos Especiales de Giro en 2003)
plantea nuevos problemas para los transportistas segiin
su nivel de deuda en moneda extranjera, asi como
en cuanto a la proporcion de los ingresos devengados y
de los costos incurridos en ddlares EUA y otras divisas
principales. Por ejemplo, un transportista aéreo con
préstamos contraidos en délares veria que una divisa
propia fuerte reduce el costo de su servicio de la deuda.
Por otro lado, un transportista que recibe ingresos
importantes en délares EUA e incurre en gastos en la
moneda de su pafs verd que las pérdidas de cambio
disminuyen sus beneficios.

De manera conservadora, se estima que la conside-
rable suba en las principales divisas con respecto al
délar EUA podria resultar en una ganancia o una pérdida
de unos $20 000 millones para las lineas aéreas regu-
lares del mundo, dependiendo de si manejan bien este
riesgo. Esto se puede hacer ya sea mediante una com-
binacidn de coberturas de cambio, de ser posible, y
a través de contratos a futuro u otros instrumentos
derivados. Estos instrumentos podrian utilizarse tam-
bién para cubrirse contra subas del precio del com-
bustible en el grado en que las fuerzas del mercado
local lo permitan.

La impresion frecuente de que las operaciones de
cobertura pueden considerarse especulativas disuade a
muchas lineas aéreas de utilizarlas. Reconocer el grado
de riesgo y tomar medidas de cobertura para mitigarlo
ofrece una mejor ocasion para que las lineas aéreas lo
controlen en vez de no hacer nada para reducir sus riesgos
comerciales. Por lo menos, permite que los gestionarios
de la linea aérea sean conscientes de sus costos reales,
lo cual a su vez facilitara una mejor planificacion de las
actividades de la linea aérea, de las asignaciones opera-
cionales, de las tarifas y de las decisiones en cuanto a la
rentabilidad de las rutas.

El andlisis de variantes es otra herramienta para la
toma de decisiones que puede conducir a mejoras en los
costos e ingresos. Usando una base de datos avanzada,
dicho analisis puede ser eficaz para destacar los ingresos
y costos reales asociados a una ruta particular en deter-
minado periodo. Esto ayudard a los responsables de la
gestion, por ejemplo, a comprobar si un aumento de los
ingresos es atribuible principalmente a un fortalecimiento
monetario 0 a un crecimiento del volumen del trafico o a
rendimientos reales, que es o que procura la mayoria de
las lineas aéreas. En materia de costos, el analisis de
las variantes puede ayudar a los responsables de |a
gestion a negociar mejores tarifas y, de manera general,
a sus esfuerzos tendientes a controlar los costos.

incurridos en 2003. Este aumento de $47 500 millones refleja
un costo de unos $32 mil millones relacionado con el
aumento de capacidad, mas unos $16 mil millones debidos a
las variaciones en las tasas de cambios correspondientes a un
dolar estadounidense en baja. La reduccién de los gastos con-
trolables (principalmente de distribuciéon y administracién)

llones en 2004, en comparacién con una pérdida de
explotacion de $1 500 millones en 2003. Este cambio se
debi6 principalmente a mejores resultados de explotacion
de las lineas aéreas de Asia/Pacifico y Europa, las cuales
colectivamente, se estima registraron un beneficio de
explotacion de unos $5 mil millones.

Figura 5. Total de toneladas-km de correo efectuadas, 1995-2004

Figura 6. Total de toneladas-km efectuadas, 1995-2004
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El aumento levemente mayor en los costos unitarios
con respecto a los ingresos unitarios se reflej6 en un
aumento del coeficiente medio de ocupacion (por peso)
rentable, pasando a 61,8% de 61,1% en 2003. No obstante,
un aumento del 13% en el trafico regular y no regular con
respecto a 2003, compensado en parte por un aumento del
10% en la capacidad ofrecida, hizo que el coeficiente
medio de ocupacion (en peso) en forma global aumentase
de 60,8% a 62,4% en 2004.

Tabla 5. Resultados de explotacion y financieros netos', 1995-2004

(Lineas aéreas regulares de los Estados contratantes de la OACI?)

mayor de $3 300 millones en 2003. Los transportistas
africanos incurrieron en pérdidas de explotacién de unos
$200 millones en comparacién con un beneficio mar-
ginal de explotacién experimentado en 2003. Las lineas
aéreas de Asia/Pacifico, Europa, Oriente Medio y América
latina obtuvieron colectivamente un beneficio de explo-
tacion de aproximadamente $5 500 millones en 2004, en
comparacion con un beneficio de $1 800 millones en 2003.

Segln estimaciones preliminares, el resultado neto de
las lineas aéreas regulares
del mundo — basado en el
resultado de explotacion
y teniendo en cuenta las

Resultados de explotacion Resultado neto3 id di .
Ingresos de  Gastos de S iones Impuesto: partl as extraordinarias y
explotacion explotacion | Cantidad Porcentaje Cantidad Porcentaje directas  sobre la renta los impuestos — representa
$EUA $EUA $EUA de los ingresos $EUA de los ingresos $EUA $EUA POET) .
Aio (millones)  (millones) | (millones) de explotacion| (millones) de explotacion| (millones) (millones) una perdlda de $4200 mi
1995 | 267 000 253 500 13 500 5,1 4 500 1,7 100 2 170 tlones, mejor que la perdida
g d ¥ estimada de $7 600 millones
1996 | 282 500 270 200 12 300 44 5300 189 30 -2 500 de 2003.
1997 | 291000 274700 | 16300 56 8 550 2,9 180 -4200 En la Tabla S puede verse
1998 | 295500 279 600 | 15900 54 8 200 28 10 -4 800 la informacion tanto sobre
1999 305 500 293 200 12 300 4,0 8 500 2,8 10 -4 300 los resultados de explotacién
2000 | 328 500 317 800 10 700 3,3 3700 1,1 10 -2710 como sobre los resultados
2001 | 307 500 319300 | -11 800 -3,8 -13 000 -4,2 10 3610 netos correspondientes al
2002 | 306 000 310900 | -4 900 -1,6 -11 300 3,7 10 2 300 periodo 1995-2004.
2003 | 321800 323300 | -1,500 -05 7 560 23 10 -1 460 Los datos disponibles
2004 | 374 300 370 800 3 500 0,9 sobre los transportistas no

1. Los ingresos y gastos se han calculado para las lineas aéreas que no han notificado sus resultados. 2. Hasta 1997 inclusive se excluyen los servicios dentro de la Comunidad de Estados
Independientes. 3. El resultado neto se obtiene anadiendo (con el signo mas o menos segin el caso) al resultado de explotacion las partidas ajenas a la explotacion (tales como intereses y

regulares son insuficientes
para producir estimaciones

subvenciones directas) y el impuesto sobre la renta. Los resultados de ion y netos

los dltimos, son las pequefias diferencias entre las esti-

maciones de cifras importantes (ingresos y gastos) y son, por lo tanto, ibles de i incerti 4. Resultad

los resultados netos.

Desde un punto de vista regional, los transportistas de
América del Norte continuaron sufriendo pérdidas. Estas
lineas aéreas representaron un 35% de los ingresos totales
de explotacion y 36% de los costos totales de explotacion
a nivel mundial. Segtn los resultados preliminares, las
lineas aéreas regulares de América del Norte registraron
en 2004 una pérdida de explotaciéon de $1 700 millones,
en comparacion con una pérdida de explotacion mucho

Hapag-Lloyd B737-800
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de — no se dispone todavia de financieras fiables para 2004.
Se estima provisionalmente
que en 2003 los ingresos de
explotacién de los transportistas no regulares fueron de
$6 600 millones, levemente superiores a los $6 300 millones
obtenidos en 2002. En 2003, estos transportistas obtuvieron
colectivamente un beneficio de explotacion de $537 millones
y un resultado neto de unos $335 millones, después de tener
en cuenta las partidas extraordinarias y los impuestos.

Al finalizar 2003, el valor de todos activos de las lineas
aéreas regulares matriculadas en los 188 Estados contra-

e S .
Air Malta A320
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tantes de la OACI se elevaba a $447 800 millones, en com-
paracion con $439 300 millones al término de 2002. El valor
neto de las flotas de las lineas aéreas (deducidos los cargos
por depreciacién), representaba un 48% del total de los
activos de las lineas aéreas, elevandose a $214 mil millones al
finalizar 2003, o sea un aumento del 1,9% con respecto al
valor total a fines de 2002.

Situacion financiera de los aeropuertos. A pesar de este
substancial crecimiento del trafico, algunos aeropuertos
experimentaron dificultades financieras en 2004, siendo
un factor que contribuy6 a esto el que los aeropuertos
ahora tienen que hacer frente a los altos costos que
entrafian las mayores medidas de seguridad. Muchos
aeropuertos tuvieron que disminuir el espacio dedicado a
las actividades comerciales debido al impacto de las medi-
das de seguridad en el disefio de las terminales y la afluen-
cia de pasajeros. Otros han visto su crédito afectado a la
baja a medida que los mercados comprendieron que las
inversiones en aeropuertos pueden plantear riesgos como
cualquier otro negocio.

La rapida expansion de los transportistas de tarifa baja,
principalmente en Europa y Asia, ha aportado una
dindmica totalmente nueva a la relacion entre las lineas
aéreas y los aeropuertos. Algunos de éstos han adaptado rapi-
damente su estructura de costos y precios a las operaciones
baratas, mientras que un creciente niimero de aeropuertos
esta descubriendo que tienen que ser flexibles para responder
a las necesidades de esta categoria de usuarios altamente
consciente de los costos.

Hay también presion sobre los gerentes de aeropuertos
por parte de los usuarios y otros clientes, como los
explotadores de las nuevas aeronaves de larga distancia y
gran capacidad y los comerciantes con negocios y servi-
cios establecidos en los aeropuertos, para que se mejoren
las instalaciones. El Consejo Internacional de Aeropuertos
(ACI) estima que los gastos de capital por los aeropuertos
en 2004 alcanzaron la cifra récord de $31 mil millones,
la més alta desde 1995. Esto representa un aumento de
mas del 29% con respecto a los $24 mil millones que se
invirtieron en 2003. Esta suma, que no incluye los nuevos
proyectos aeroportuarios, refleja en parte el hecho de que

varios proyectos que se aplazaron posteriormente al 11 de
septiembre de 2001 fueron reactivados en los planes. Los
métodos utilizados para financiar estos proyectos han
evolucionado. En lo posible, por ejemplo, se hace mayor
hincapié en los ingresos que pueden aportar las activi-
dades comerciales.

Después del estancamiento experimentado a partir de
2001, la privatizacion y la comercializacion de aeropuertos
ha comenzado a tomar impulso de nuevo, especialmente en
Asia, Europa y América latina, todo ello alimentado por el
renovado crecimiento del trafico. Actualmente, una mayoria
de aeropuertos internacionales o bien son de propiedad
y explotacion privadas (con propiedad y control totales
0 mayoritarios), o cuentan con una participacion privada
(propiedad minoritaria, contrato de gestiéon, concesion/
arrendamiento, etc.), o se explotan como entes comerciales
publicos. El hecho de que los inversionistas privados se
hayan interesado por los aeropuertos mas rentables podria
afectar el potencial para la futura privatizacion de los
aeropuertos del mundo, con excepcién de China, donde
la propiedad y el control de un gran ntimero de aeropuertos
fueron transferidos del gobierno central a los gobiernos
provinciales locales en 2004 como medida preparatoria
para una ulterior privatizacion.

Los derechos de aterrizaje y los derechos aeroportuarios
conexos representaron aproximadamente el 4% de los
gastos de explotacion totales de las lineas aéreas en 2003,
sin cambios desde 2003 (en el momento de esta publicacion
no se disponia de los datos correspondientes a 2004).

Servicios de navegacion aérea. En 2004, con el retorno de
las cifras de movimientos de aeronaves a los niveles ante-
riores, mejoro la situacion financiera de los proveedores
de servicios de navegacion aérea (ANS), especialmente
cuando los proveedores habian iniciado medidas
econdmicas en cooperaciéon con otros proveedores. Igual-
mente, el proceso de comercializacion ha dado lugar a
menudo a acciones tendientes a controlar o bajar los
costos de explotacion reestructurando las organizaciones
internas de los proveedores, unificando las instalaciones
y aumentando la productividad de los controladores de
transito aéreo. La comercializaciéon también atrajo las

Figura 7. Pasajeros transportados, 1995-2004
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Figura 8. Pasajeros-km efectuados, 1995-2004
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inversiones en nuevas tecnologias y equipo. Un aspecto
negativo del proceso de comercializacion es que la aviaciéon
general puede tener que pagar mads; asimismo, segiin como
estén tarifados los servicios, el costo de los servicios de nave-
gacion aérea a comunidades pequefias y alejadas puede
llegar a ser muy elevado.

Con la aparicién del concepto operacional de la gestiéon
del transito aéreo (ATM) y de la evolucion hacia un sistema
mundial de navegacion aérea, el
reciente enfoque del suministro de
servicios de navegacion aérea parece

disminuy6 gradualmente a 62,9% en 2004. El trafico de
pasajeros registrado por las lineas aéreas en la region
Asia/Pacifico, entretanto, aumento pasando de 23,5% del
trafico total mundial a un 26,3% en 2004. Las demas
regiones representaron colectivamente el 10,2% del trafico
en 1994 y el 10,8% en 2004.

En Africa, el trafico regular de pasajeros de las lineas
aéreas aumento a un ritmo medio anual del 4,8%. El creci-

Tabla 6. Crecimiento econémico (PIB), 2003-2007 (indices medios del crecimiento anual real)

L. , . .. Region Real Estimado Pronosticado | Pronosticado | Pronosticado
dirigirse mas hacia la cooperacion y la 2003 (%) | 2004 (%) 2005 (%) | 2006 (%) | 2007 (%)
comercializacion internacionales que :

clalizaclon nte 'ales q Africa 46 5,1 5,0 5.4 50
a la privatizacion a nivel nacional. La Asia/Pacifico 59 6.5 54 55 53
cooperacion entre los proveedores de Europa 1,9 3,2 2,6 2,9 2,9
servicios de navegacion aérea se consi- Oriente Medio 58 5,5 5,0 4,9 4,5
dera como la manera de aumentar la Latlnoame’zrlca/Carlbe 2,2 5,7 4,1 3,7 3,8

. . i i Norteamérica 2,9 42 3,5 3,5 3,4
eficiencia, mejorar la infraestructura Mundial 40 5 43 44 47

del espacio aéreo, generar economias,
implantar normas de armonizacién
mundiales y lograr una mayor satisfaccion por parte de
los usuarios. Por otro lado, hay signos de que el proceso de
privatizacion de los proveedores de ANS estd, en cierto
grado, renovandose, particularmente en Europa.

Los derechos ANS representaron un 2,4% de los gastos
de explotacion totales de las lineas aéreas en 2003, sin
cambios desde 2002 (en el momento de esta publicacion
no estaban disponibles los datos correspondientes a
2004).

TENDENCIAS Y PRONOSTICOS B El trafico total de las lineas
aéreas regulares, expresado en términos de toneladas-
km efectuadas, aumento a un ritmo medio anual de creci-
miento de 5,3% entre 1994 y 2004, aumentando el namero
de pasajeros-km a un ritmo medio anual de 5,1% y las
toneladas-km de carga a razon de un 6,1% por afio.

Desde una perspectiva regional, las lineas aéreas de
América del Norte y Europa registraron la mayor propor-
cion del trafico regular de pasajeros durante el periodo
que culminé en 2004, contribuyendo juntas a més del
66% del trafico total mundial en 1994, porcentaje que

Estimaciones basadas en datos del Banco Mundial, el FMI y otras fuentes economicas

miento del trafico en afios recientes se ha visto afectado
considerablemente por el ritmo mads lento de la economia
mundial y la subsiguiente crisis mundial en la industria
de las lineas aéreas. Después de alcanzar altos indices de
crecimiento en 1996 y 1997, el trafico disminuy6 en
1998, repunt6 en 1999 hasta crecer cerca de un 9% y
continué creciendo en 2000. Después de un crecimiento
lento de 2% en 2001, una disminucioén del 3% en 2002 y
un aumento del 1,0% en 2003, se estima un crecimiento
de 13,1% para 2004.

El trafico regular de pasajeros de las lineas aéreas de la
region Asia/Pacifico aument6 a un ritmo anual medio de
6,2% con respecto al periodo 1994-2004, considerable-
mente mas elevado que el promedio anual mundial de
5,1%. En 1998 las lineas aéreas de la region experimen-
taron una disminucion del trafico de 2,8%, frenando el
crecimiento mundial del trafico a 2,1%. Como resultado
de la rdpida recuperacion de las economias de la region
de Asia afectadas por la recesion de 1997-1998, el trafico
aumento 6,9% y 10,5% en 1999 y 2000, respectivamente,
pero decay6 a un crecimiento de 1,2% en 2001. En 2002,

Figura 9. Toneladas de carga transportadas, 1995-2004
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Figura 10. Toneladas-km de carga efectuadas, 1995-2004
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el crecimiento del trafico volvié a ganar impetu y
aumento6 un 6,2%. En 2003, el trafico disminuy6 4,4%
debido principalmente al brote de SRAS. El afio 2004, sin
embargo, fue testigo de un impresionante crecimiento
del 19,5%.

El trafico regular de pasajeros de las lineas aéreas de la
region Europa creci6é a un ritmo anual medio de 5,8%
con respecto al periodo 1994-2004, debido en gran parte
a un desempefio general notable en Europa occidental.
Con excepcion de las lineas aéreas de la Comunidad de
Estados Independientes (CEl), el trafico europeo aumento6 a
razén de 6,2% anual en el mismo periodo. Los volimenes
del trafico de la CEI aumentaron de 64 200 millones de
pasajeros-km en 1994 a 80 200 millones en 2004.

Las lineas aéreas de la region de Oriente Medio
lograron aumentar su trafico regular de pasajeros a un
ritmo anual medio de 9,1% con respecto al periodo 1994-
2004, considerablemente superior al promedio mundial.
Después de un ritmo mas lento en 2001, el trafico
repunté y aument6 un 9,7% en 2002, 12,7% en 2003 y
23,8% en 2004.

Las lineas aéreas de América del Norte tuvieron un ritmo
anual medio de crecimiento del trafico regular de pasajeros
de 3,7% en el periodo 1994-2004. Las disminuciones del tra-
fico en 2001 y 2002 fueron las més grandes entre las regiones
estadisticas de la OACI. Durante 2003, el trafico aument6 un
1,2% y se ha estimado que el de 2004 ha sido de 12,2%.

El trafico regular de pasajeros de las lineas aéreas de
América latina y el Caribe aument6 a un ritmo anual
medio de 3,3%. En afios recientes, la privatizacion de los
transportistas nacionales, las fusiones intrarregionales y
las alianzas, combinado ello a una amplia racionalizacion
de las flotas y rutas, constituyeron medidas que permi-
tieron a las lineas aéreas de la region lograr una mayor
proporciéon de los mercados de Estados Unidos-América
latina/Caribe. Después de una disminucién del 0,3% en
1999, el trafico repunt6 en 2000 con un crecimiento de
5,3%. Después de las disminuciones de 5,1% y 1,6% en
2001 y 2002, respectivamente, el trafico de las lineas
aéreas se recuper®, y aumentoé 2,8% en 2003, y continud
creciendo en 2004 a razén de 8,4%.

Prondsticos relativos al trdfico de pasajeros. Si bien el creci-
miento del trafico ha sido histéricamente mayor que el de
la economia, la correlacion entre ambos es fuerte: la demanda
de servicios de transporte aéreo estd determinada primor-
dialmente por la evolucién de la economia. El comercio
internacional de bienes y servicios (lo cual incluye al turis-
mo) y otras actividades comerciales tienen de manera
general un impacto directo en la demanda de servicios de
transporte aéreo de personas y carga. La situacion de los
ingresos personales afecta al nivel de poder adquisitivoy a
la propension a realizar viajes de placer en general y por via
aérea en particular, pero la confianza del consumidor esta
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supeditada igualmente a otros factores porque tanto el
transporte aéreo como el turismo son muy susceptibles a
las preocupaciones en materia de seguridad y proteccion.

En la Tabla 6, en la pagina 17, se presentan proye-
cciones relativas al crecimiento econémico mundial y
regional que se han utilizado como base para los pronos-
ticos relativos al trafico aéreo con respecto al periodo que
termina en 2007. Estas evaluaciones tanto en lo regional
como en lo mundial en cuanto a las perspectivas
econOmicas tienen en cuenta los pronosticos mas
recientes del Fondo Monetario Internacional (FMI), la
Organizaciéon para la Cooperacién y el Desarrollo
Economicos (OCDE), el Banco Mundial y otras organiza-
ciones tanto del sector estatal como del privado. Segin
estas proyecciones, se prevé que la economia mundial
crezca un 4,3% en 2005, 4,4% en 2006 y 4,2% en 2007.

Entre las regiones de la OACI, se prevé que el creci-
miento econdémico en Asia/Pacifico siga manteniéndose
firme en 2005, y que mantenga su impulso hasta 2007
inclusive. Habiendo demostrado bastante resistencia a las
tensiones y los conflictos geopoliticos, se prevé que la
economia del Oriente Medio experimente un creci-
miento superior al promedio mundial hasta el final del
periodo del pronoéstico. En cuanto a la economia africana
se prevé que crezca a razon de 5% en 2005 y nuevamente
en 2007, con un crecimiento de 5,4% en 2006. Habiendo
manifestado un crecimiento positivo en 2004, después de
un estancamiento y una recesion en el periodo 2001-
2003, se prevé que la economia de América latina y el
Caribe logre indices de crecimiento de 4,1%, 3,7%y 3,8%
en 2005, 2006 y 2007, respectivamente. Se prevé que la
economia de la regiéon Ameérica del Norte continuara

MENTIRAS, MENTIRAS DEL DIABLO, Y ESTADISTICAS

El arte de interpretar las estadisticas puede ser mas
una ciencia de lo que mucha gente cree

ATTILIO COSTAGUTA
SECRETARIA DE LA OACI

OMO el Primer Ministro britanico
Benjamin Disraeli dijo una vez,
“Hay tres clases de mentiras: men-
tiras, mentiras del diablo, y estadisticas”. El
problema con las estadisticas es que
pueden conducir por cierto a conclusiones
diferentes, segun el uso que uno haga de
ellas. Mas aun, mediante una utilizacion
cuidadosa y selectiva de las estadisticas, a
menudo se pueden dar impresiones dife-
rentes de su significado. Al comparar cifras
de fuentes diferentes, pueden surgir malen-
tendidos porque los elementos que parecen
tener el mismo nombre no tienen necesari-
amente la misma definicion, y nombres
diferentes pueden de hecho compartir la
misma definicion. En algunos casos, el signi-
ficado de los datos puede variar segun la
perspectiva de cada uno.
La interpretacion de los datos no es
carente de complejidad, y hay varias
razones para que se planteen problemas.
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Tomando conciencia de estos problemas,
los lectores podran entender mejor los
datos que se les presentan.

Todo lo que brilla

Al comparar las estadisticas presentadas
por diversas organizaciones, es prudente
considerar que “todo lo que brilla no es oro,”
para recordar una frase de Shakespeare.

Una de las expresiones mas comunes
utilizadas en la industria de los transportis-
tas aéreos es la de los gastos de
explotaciéon directos (DOC). Qué se
entiende por esta expresion depende, sin
embargo, de que uno provenga de los
Estados Unidos o no. El significado mas
comun en los Estados Unidos es que DOC
cubre las partidas relacionadas con los
gastos de explotacion de las aeronaves
declarados al Ministerio de Transporte
de EUA (DoT) en el Formulario 41. Los
rubros comprendidos en este formula-
rio, no obstante, difieren de los identifi-
cadas como DOC por la Asociacion del
Transporte Aéreo Internacional (IATA),
cuya definicion es la aceptada general-

mente por el resto del mundo. Ademas de
los gastos de operaciones de vuelo, de
mantenimiento y revision del equipo de
vuelo y de depreciacion del mismo identi-
ficados en el Formulario 41, IATA incluye
en los DOC los derechos aeroportuarios y
de ruta. Si bien los derechos de aterrizaje
figuran en el Formulario 41 como gastos
de servicio de la aeronave y de transito,
nada se indica en cuanto a los derechos de
ruta. Esto sucede porque los costos por ser-
vicios de navegacion aérea en los Estados
Unidos no los sufragan los transportistas
aéreos mismos sino que estan cubiertos
principalmente por los impuestos sobre los
pasajeros aéreos y expedidores canalizados
al Airport and Airways Trust Fund (Fondo
fiduciario de aeropuertos y aerovias).
Debido a la confusién potencial con la
definicion de los DOC, en lo posible la OACI
ha preferido agrupar estos gastos bajo el
rubro “costos relacionados con la aeronave”.
Otro aspecto poco conocido de los datos
de los transportistas aéreos recopilados por
el DoT entrana su definicion de servicios
internos. En el Formulario 41, se indican
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creciendo a razén de un 3,5% tanto en 2005 como en
2006, y 3,4% en 2007. Se prevé que estos indices de creci-
miento sean un tanto menores que en 2004. Una
demanda interna débil, una politica fiscal estricta y el
alza del euro se prevé que den lugar a indices de cre-
cimiento medio inferiores a la media mundial en la region
Europa, aunque se prevé que el crecimiento econémico
sea mas elevado que el promedio del periodo 1994-2004.

La perspectiva econOmica razonablemente positiva
augura una buena demanda para el trafico mundial en el
periodo objeto del pronoéstico. En la Tabla 7 (pagina 26)
se presentan las previsiones relativas al trafico regular
regional y mundial de pasajeros para 2005-2007, basadas
en consideraciones econdémicas y otras. Se estima que el
trafico mundial en términos de pasajeros-km efectuados
continte recuperandose y crezca a un ritmo de 7,6% en

2005. Se considera que en 2006 y 2007, el trafico de
pasajeros crezca a un ritmo de 6,5% y 6,2%, respectivamente.
Estos pronosticos se ilustran en la Figura 13 (pagina 24),
junto con el crecimiento del trafico desde 1994.

El crecimiento del trafico diferird segun la region
geografica en funcion de los factores locales o regio-
nales especificos. Para el periodo 2005-2007, se prevé
que el trafico de las lineas aéreas de la region Oriente
Medio tendra el crecimiento medio anual mas elevado, a
razéon de un 10,9% (11,8% en 2005, 12% en 2006 y 8,8%
en 2007). Se prevé que las lineas aéreas de la region
Asia/Pacifico experimenten indices de crecimiento del
trafico bastante fuertes durante todo el periodo objeto
del pronoéstico, muy superiores al promedio mundial. Se
prevé que los mercados para las lineas aéreas europeas y
norteamericanas crezcan a un ritmo superior al 7% y al

los datos del trafico y financieros para los
servicios internos e internacionales, los
ultimos estando desglosados en tres sec-
tores: Atlantico, Pacifico y América latina.
Si se examinan los grupos en cuestion se
vera que no se ha dejado espacio para
indicar datos respecto a los servicios hacia
y desde Canada. De hecho, en el Formu-
lario 41, los servicios transfronterizos a
Canada (v a veces a México) se indican
como “internos”. Cuando el DoT transmite
los datos de sus transportistas aéreos a
la OACI, estos servicios se reasignan a la
categoria internacional. Para fines estadis-
ticos, la OACI y otras organizaciones inter-
nacionales definen el trafico interno de los
transportistas aéreos como el trafico trans-
portado en todas las etapas de vuelo entre
puntos situados dentro de los limites inter-
nos de un Estado por un transportista aéreo
cuya sede principal estd en dicho Estado.

Estos dos ejemplos demuestran que al
comparar a veces datos de diversas fuentes,
creyendo que el mismo término representa
el mismo concepto, se puede incurrir en
error. Esto es especialmente cierto cuando
algunos de estos datos son publicados por
los medios de prensa sin aclarar lo que
significan los datos que se mencionan. Es
importante recordar que si las entidades
examinadas utilizan diversas definiciones
para lo que parece ser el mismo rubro,
entonces las conclusiones a las que se
llegue pueden ser incorrectas.
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Términos utilizados y sus definiciones.
Cuando se indican datos del trafico de los
transportistas aéreos, por lo general se
hace referencia a trafico “de pago”. En el
caso de los pasajeros, por ejemplo, el
numero de pasajeros no debe incluir a los
que no generan ingresos incluso si hubieran
pagado una suma nomi-
nal. Estos incluyen, entre
otros, a nifios de menos 22+
de dos afios de edad que
no ocupan un asiento o
a personas que viajan pa-
gando un precio especial
(“standby”) generalmente
disponible s6lo para los
empleados del transpor-

aéreo A

Centavos EUA por pasajero-km

Transportista

mismos datos, pero las expresiones uti-
lizadas — pasajeros-kilometros efectuados
(PKP) y toneladas-kilometros efectuadas
(TKP) — pueden dejar la puerta abierta a
una interpretacion errénea pues no pare-
cen excluir explicitamente el trafico que no
es de pago.

COSTOS UNITARIOS DE EXPLOTACION Y DISTANCIA VOLADA
(las cifras que se indican son solamente a titulo ilustrativo)

Promedio mundial

Transportista
aéreo B

e

tista aéreo. Por otra parte, o
los pasajeros “de pago”
incluyen a los que viajan bajo ofertas promo-
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cionales disponibles al pablico (p. €j., “dos
por uno”), de programas de lealtad (p. €j.,
mediante canje de puntos de viajero fre-
cuente) o pasajeros que viajan en virtud de
haber recibido compensacion por embar-
que denegado.

Los términos empleados por muchos en
la industria del transporte aéreo para
describir el trafico son los pasajeros-
kilometros de pago (RPK) y los toneladas-
kilometros de pago (RTK). Estos términos
son precisos y no dejan ninguna duda en
cuanto al caracter del trafico. La OACI
utiliza términos diferentes para definir los

3000 4000 5000 6000 7000

distancia en km
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Una situacion analoga se presenta con el
término “horas de aeronave” u “horas de
vuelo”, para mencionar una definicién del
Anexo 6 de la OACI. La expresion de la
OACI es lo que se conoce comunmente en
circulos de la industria como “tiempo
entre calzos”, es decir el tiempo que tran-
scurre desde el momento que la aeronave
deja la puerta [de embarque/desem-
barque] en el aeropuerto A hasta que

continua en la pagina 42

El autor es Subdirector interino de transporte aéreo y Jefe
de la seccion de estadistica de la Direccion de transporte
aéreo en la Sede de la OACI, Montreal. Las opiniones
expresadas en este articulo son las del autor y no repre-
sentan necesariamente las de la OACI.
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6%, respectivamente, en 2005. Las proyecciones de los
indices de crecimiento para 2006 y 2007 indican que se
mantendrdn un tanto mas bajos que en 2005. Se prevé
que el trafico de las lineas aéreas de América latina y el
Caribe, asi como de Africa, aumente un tanto menos que
los indices del crecimiento anual mundial durante el
periodo analizado.

Prondsticos financieros relativos a las lineas aéreas. Dado
que las tendencias financieras son dificiles de predecir,
debido en parte a que las lineas aéreas pueden ajustar su
capacidad a breve plazo y tratar de mantener su rentabi-
lidad mediante rdpidos ajustes de tarifas en respuesta a

MEJORAS EN LA BASE
DE DATOS INTEGRADA

n 2004, la OACI introdujo un cambio importante en la forma de distri-

buir los datos estadisticos de la aviacion civil obtenidos de sus
Estados contratantes. Uno de los puntos mas importantes es que los
datos ya no se ofrecen en forma impresa sino que pueden obtenerse en
linea por medio de Internet.

El Programa de estadisticas de la OACI, iniciado en 1947, esta
encargado de recopilar, analizar, procesar y publicar estadisticas
mundiales sobre transportistas aéreos comerciales, aeropuertos interna-
cionales, servicios de navegacion aérea y aeronaves civiles matriculadas.
En la actualidad, el programa comprende 11 series de datos.

Durante los afios noventa, los datos correspondientes al programa de
estadisticas se fragmentaron en diversos tipos de ficheros y sistemas.
Aunque este hecho tuvo pocas repercusiones en la produccion de los
distintos compendios, cred serias dificultades al intentar responder a
las solicitudes de informacion, especialmente cuando se trataba de
series de caracter historico, y cuando se efectuaban verificaciones
entre los diversos programas conexos. Por esta razon, en 1999 se
decidio que era necesario reunir todas las series de datos en una sola
base de datos integrada.

La labor de analisis y disefio del nuevo sistema comenzd en mayo de
2000, y apenas dos afios mds tarde la base de datos estadisticos
integrada (ISDB) entrd en produccion. Actualmente, los datos se incorporan
ala ISDB a medida que se reciben de los Estados. Después de su conva-
lidacion por la OACI, estos datos se ofrecen en linea. El acceso oportuno
a los datos brinda a los Estados contratantes, entidades de aviacion civil
regionales y usuarios externos la posibilidad de consultary telecargar los
datos segln sea necesario. Ademas, pone a disposicion de los organismos
regionales de aviacion civil una base de datos que les permite tener
acceso facil a la informacién de sus Estados miembros.

En el trienio actual, 2005-2007, la OACI ampliara la disponibilidad
en linea de las series de datos para que tengan acceso los Estados
contratantes a través de un sitio seguro de la OACI y el pdblico en general a
través de un sitio Web comercial desarrollado en cooperacion con Air
Transport Intelligence (ATI).

Mediante estos sitios Web, la OACI prevé seguir siendo la principal
fuente internacional ptblica de datos de aviacion civil. No obstante,
aun cuando la OACI proporciona los medios de difundir estos datos en
linea, la cobertura general y la actualidad de ellos dependen en gran
medida del cumplimiento por cada Estado de sus obligaciones, segtn el
Convenio de Chicago, de presentar informes estadisticos a la Orga-
nizacion. S6lo mediante esta contribucion vital de los Estados y otras
entidades notificadoras tendrd resultados positivos esta importante
actividad.
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cambios en la demanda o para promoverla, los prondsticos
financieros de la OACI se limitan a las tendencias mun-
diales de los resultados, a titulo indicativo.

Basandose en hipotesis de rendimientos en los servicios
de pasajeros y en los pronoésticos indicados en la Tabla 7,
asi como en otras hipotesis relativas a la tendencia en la
proporcion de los ingresos de las lineas aéreas de fuentes
ajenas al trafico regular de pasajeros, la OACI estima que
los ingresos totales de las lineas aéreas regulares del mundo
aumentaran considerablemente en 2005, en aproximada-
mente 8,5%, y se frenaran ligeramente a un crecimiento de
7,8% en 2006 y 7,5% en 2007. Al mismo tiempo, se
estima que los costos de las lineas aéreas aumenten al
ritmo de 8,9% en 2005, 7,5% en 2006, y 7,1% en 2007.

Aun cuando no es posible pronosticar los resultados de
explotacion correspondientes a 2005-2007 con un grado
razonable de certeza, las previsiones antedichas respecto a
ingresos y gastos de explotacion entrafian, con todo, que los
resultados de explotacion como porcentaje de los ingresos
de explotacién mejoraran, llegando a presentar un beneficio
de explotacion de un 0,5% en 2005. Se estima que este resul-
tado mejore progresivamente a un 0,8% en 2006y 1,1% en
2007. Estas previsiones sugieren que habrd una mejora
gradual en la perspectiva financiera en la industria mundial
de las lineas aéreas durante el periodo analizado, acorde con
las expectativas de crecimiento del trafico y de la evolucion
general de la economia, todo ello supeditado a que no haya
ningtn acontecimiento imprevisto de importancia.

TRANSPORTISTAS AEREOS Il Se estima que el namero de
transportistas aéreos que ofrecian servicios regulares
internacionales o internos al terminar 2004 era de 900,
o sea una cifra similar a los 890 registrados al finalizar
2003. Segun datos publicados en las guias multilaterales
de servicios regulares de las lineas aéreas, 812 transportistas
aéreos ofrecian servicios regulares de pasajeros al finalizar
el aflo (esta cifra incluye 92 explotadores que ofrecian
servicios regulares tanto de pasajeros como exclusiva-
mente de carga). Al terminar el afio, otros 88 transportistas
ofrecian servicios regulares exclusivamente de carga.

En 2004 continu6 la tendencia a la privatizacién parcial o
total de lineas aéreas de propiedad estatal, aunque a un
ritmo mas lento. Air China, Air France (segunda etapa con la
fusion con KLM Royal Dutch Airlines), El Al Israel Airlines
(segunda etapa) y Pakistan International Airlines (segunda
etapa) lograron la privatizacion parcial. Ademas, se indico
que cerca de 40 transportistas de propiedad estatal se encon-
traban en diversas etapas de preparacion para la privati-
zacion parcial o total. En varios casos se postergaron o
aplazaron los planes de privatizacion, aunque en la mayoria
de estos casos se mantiene la intencién de privatizar.

Las lineas aéreas en muchas partes del mundo continuaron
su busqueda de las ventajas que aportaria el fortalecimiento
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de su mercado mediante fusiones, adquisi-
ciones o una integraciéon operacional. En
2004, Air France y el KLM crearon un grupo
de lineas aéreas europeas transfronterizas bajo
una Unica sociedad holding mediante un
intercambio de acciones de Air France por
acciones de KLM, manteniendo al mismo
tiempo dos empresas en operacion. Entre
otras importantes transacciones de acciones
se cuentan la adquisiciébn de una partici-
pacion del 10% en Air China por Cathay
Pacific, la adquisicion de una participacion
total del 10,1% en easyJet por Icelandair y la
adquisicion de una participacion del 51% en Ecuatoriana
por Lloyd Aéreo Boliviano (LAB). Por otro lado, British Air-
ways vendio su participacion de 11 afios, de 18,25% (diluida
de la original de 25%) en Qantas. Singapore Airlines tam-
bién se desprendio6 de su participacion de cuatro afios, de
6,3% (diluida de la original de 25%) en Air New Zealand.

En este aflo hubo una creciente presencia de alianzas
de lineas aéreas, incluyendo las tres agrupaciones de
alianzas mundiales, es decir, Star Alliance, oneworld y
SkyTeam. El cuarto grupo, “Wings,” fue absorbido por el
grupo SkyTeam cuando Continental Airlines, KLM y
Northwest Airlines se adhirieron oficialmente al Gltimo
grupo. La expansion y el mas elevado nivel de unifica-
ciones mediante alianzas continué atrayendo la atencion
de las autoridades normativas. En Europa, la Comisién
Europea aprob6 un acuerdo de alianza entre Air France y
Alitalia. En los Estados Unidos, el Ministerio de Transporte
(DoT) aprobo y concedié inmunidad contra la legislacion
antimonopolio a un acuerdo de alianza entre American
Airlines y SN Brussels Airlines. En la regién del Pacifico, la
Corte Suprema de Nueva Zelandia desestim6 un acuerdo
propuesto de alianza entre Qantas Airways y Air New
Zealand acerca del cual se habia planteado apelacion,
mientras que el Tribunal australiano en materia de compe-
tencia invalidé una decisién de 2003 de la Comision
australiana en materia de competencia y proteccion del
consumidor (ACCC) de desestimar la alianza propuesta.

El rdpido crecimiento de los exitosos transportistas de
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tarifas moédicas (LCC) continu6 en 2004, y mas trans-
portistas de redes adoptaron a nivel internacional la
estrategia de “linea aérea dentro de una linea aérea”.
Entre ejemplos de estos tultimos estan Pacific Blue (sub-
sidiaria de propiedad total de Virgin Blue) y dos LCC de
servicios dentro de Asia basados en Singapur, es decir,
Jetstar Asia (en la que Qantas posee una participacion del
49%) y Tiger Airways (en la que Singapore Airlines posee
una participacion de 49%).

Un aspecto de la distribucién de productos que conti-
nta extendiéndose rapidamente es la emision elec-
tronica de pasajes o “e-ticketing” (es decir, un método de
emision y distribucion de cupones de vuelo de pasajes
de linea aérea sin papel), lo cual incluye la emision elec-
trénica de pasajes “interline”, o sea la posibilidad de
utilizar boletos de pasaje electroénicos en vuelos que
entrafian mas de una linea aérea. A finales de 2004, un
25% de los boletos vendidos por las lineas aéreas miem-
bros de la Asociacion del Transporte Aéreo Internacional
(TATA) fueron emitidos electronicamente. La IATA declar6
en su Reunion General Anual que para fines de 2007 podria
lograrse la eliminacion de los boletos impresos y la
implantacion total de la emision electrOnica de pasajes en
todo el mundo.

Los servicios de reserva en linea en los sitios Web de
las lineas aéreas atrajeron a un mayor numero de consu-
midores. Las LCC tienden a utilizar la reserva por Internet
en mayor grado que los transportistas importantes.

Figura I 1. Toneladas-km de correo efectuadas, 1995-2004
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Figura 12. Total de toneladas-km efectuadas, 1995-2004
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Ryanair, por ejemplo, indicé que vendio el 97% de todos
los asientos a través de su sitio Web en 2004, mientras
que en 2003 vendi6 el 95%. Southwest Airlines indico
que un 59% de sus ingresos por venta de pasajes en 2004
fue generado por reservas en linea a través de su sitio
Web, mientras que en 2003 dicho porcentaje fue del 54%.

La utilizacién de la red Internet, a través de proveedores
de tercera parte y directamente por los consumidores y
otras actividades comerciales, ha permitido a las lineas
aéreas reducir considerablemente sus costos de distribu-
cion, lo cual incluye las comisiones de las agencias y los
derechos de reserva de los sistemas de reserva por computa-
dora (CRS). A fin de considerar cambios en la distribucién
de los productos de las lineas aéreas, Canada y la Comision
Europea han comenzado a examinar la reglamentacion
existente relativa a los CRS. En Estados Unidos, el Ministerio
de Transporte declaré nulas la mayoria de las reglas relativas
alos CRS en enero, haciendo caducas las restantes en julio.

Flota mundial. Los transportistas aéreos del mundo
encargaron 908 aeronaves de reacciéon en 2004, en
comparacion con las 861 encargadas en 2003. Los pedidos
correspondientes a 2004 representaron un compromiso
financiero de unos $65000 millones, un aumento de
$5 000 millones con respecto al afio anterior.

El afio pasado, los fabricantes de aeronaves entregaron
914 aeronaves de reaccién, cifra levemente inferior a los
917 de 2003. El namero de pedidos pendientes de entrega
se elevaba a 3 258 aeronaves al terminar 2004, mientras
que al finalizar 2003 era de 3 272.

Los pedidos por el Airbus A320 representaron el mayor
numero recibido en 2004, con 180 nuevos pedidos formu-
lados por las lineas aéreas. A éstos siguieron los 147 pedidos
para la familia de aeronaves Boeing 737, 132 pedidos
para el reactor regional de Embraer y 130 pedidos para la
familia del Bombardier CRJ. Por el Airbus A319 se formu-
laron 67 pedidos. Globalmente estos tipos de aeronaves
representaron el 72% de todos los pedidos de aeronaves
de reaccion recibidas de las lineas aéreas el afio pasado,
asi como el 76% de las entregas efectuadas y el 71% de
los pedidos pendientes de ejecucion.

En 2004, los pedidos de aeronaves de turbohélice de
las lineas aéreas del mundo fueron de 51, menos que los
66 pedidos formulados en 2003. Los fabricantes hicieron
entrega de 54 aviones de turbohélice durante el afio.

Composicion de la flota. En un periodo de 10 afios el
numero de aviones de transporte comercial en servicio
con una masa de despegue de 9 000 kg (20 000 1Ib) o mas
aument6 de 16586 a 21943 al terminar 2004. Durante
este periodo, el nimero de aeronaves de reaccion aumento
de 13434 a 17 895 mientras que la flota de aviones de turbo-
hélice aument6 de 2985 a 3910. La flota de aviones de
transporte de motor de émbolo se elevaba a 138 aviones
de linea al finalizar 2004 y constituyé menos del 1% del
total de la flota mundial.

El nimero de aeronaves comerciales en servicio a fines de
2004 representd un aumento del 2% con respecto a 2003.

A VIACION GENERAL B La aviacion general (GA) com-
prende todas las actividades no comerciales de
aviacion civil, representando cuatro quintos de la flota de
aeronaves civiles del mundo y dos tercios de sus pilotos
civiles. Este sector del mercado aerondutico ha experimen-
tado un considerable aumento en el nimero de aeronaves
producidas posteriormente a la desaceleracion de la econo-
mia a comienzos de este decenio. En 2004, se construyeron
mas de 2 900 aeronaves de aviacion general en todo el
mundo, o sea un 10% mas que en el afio anterior.

Los datos y las estimaciones recopiladas por el Consejo
Internacional de Asociaciones de Propietarios y Pilotos
de Aeronaves (IAOPA) indican que el sector mundial de
GA estuvo constituido por unas 370000 aeronaves y
1300000 pilotos al finalizar el afio. IAOPA estima la
actividad mundial de GA en unos 39 millones de horas
en 2004, sin cambios con respecto a su estimacion corres-
pondiente a 2003.

Las aeronaves de GA, en su mayoria, se utilizan para el
transporte personal y, ocasionalmente, para actividades
recreativas; pero determinados tipos pueden ser utiliza-
dos para funciones mas utilitarias y la aviacién de nego-
cios. Segin un estudio estadounidense realizado en 2003,

Figura 13.Tendencia del trafico mundial regular de pasajeros,
1994-2007 (pasajeros-km efectuados)
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el impacto econémico de la aviacidon general sobre la
economia norteamericana — Ginica regiéon para la cual los
datos estan facilmente disponibles — supera los $70 mil
millones anuales.

En los datos estadisticos sobre la flota y el nimero de pilo-
tos de GA citados anteriormente no se incluye un segmento
separado y en crecimiento de aeronaves de categorias espe-
ciales como las ultraligeras y las aeronaves muy livianas o
deportivas, que se estd ampliando a un ritmo anual de 110%
en algunas partes del mundo, principalmente porque
permiten adquirirlos y utilizarlos a bajo costo, y hay menos
requisitos para la certificacion y obtenciéon de licencias.
Se estima que las aeronaves ultraligeras y sus pilotos son mas
de 100000 y 250 000, respectivamente, en todo el mundo.
Si bien hay un fuerte crecimiento en la comunidad de usua-
rios de ultraligeros, normalmente no figuran en las cifras de
GA debido a sus normas no uniformes de certificacion y
otorgamiento de licencias a los pilotos.

Los mayores costos de adquisicion y de utilizacion de
los aviones, las crecientes restricciones de operacién y el
menor namero de aeropuertos, han tendido a reducir
el namero de los nuevos usuarios interesados en la GA.
La aparicion de modelos de reactores muy ligeros (VL])
representa el sector de crecimiento mas fuerte dentro de
la aviacion general, aunque la cantidad de VL] represente
un segmento relativamente pequefio del conjunto. Las
ventajas para el transporte que entrafia este segmento de
la GA continta, sin embargo, atrayendo a los interesados
en participar en el mismo. Por lo tanto, la comunidad de
GA seguird manteniéndose estable en el futuro proximo,
reemplazando los nuevos aspirantes a los que se van.

Como sus anédlogos comerciales, la actividad de GA
estd muy sujeta a las tendencias econémicas mundiales;
en épocas de prosperidad, la GA prospera y durante tiem-
pos de restriccion, se contrae. Como se indic6 hace un
afio, 2003 fue el peor afio para la facturacion relacionada
con las aeronaves GA desde 1998. En 2004, la facturacion
total de la industria a nivel mundial aumenté un 19,4%,
llegando a $11 900 millones, la tercera mas alta de todos
los tiempos.

Esta recuperacion refleja una economia en crecimiento,
sobre todo en Estados Unidos, combinado (en Estados
Unidos, al menos) con la depreciacion de la primas para
las nuevas adquisiciones de aeronaves.

Los datos de los fabricantes indican que las entregas de
pequernios aviones de motor de émbolo totalizaron 2051 en
2004, alcanzando un nimero maximo en un periodo de
20 afios. Las entregas de aeronaves de turborreaccion
aumentaron un 18% en 2004, pasando a 321, mientras
que las entregas reactores de negocios subieron a un 14%,
pasando a la cifra de 591 aviones.

La Figura 17 (pagina 30) representa las entregas de aero-
naves de turbina de GA sobre una base anual acumulativa
para el periodo de 11 afios de 1994 a 2004. La informacion,
presentada por el Consejo internacional de aviacién de nego-
cios (IBAC) y la General Aviation Manufacturers Association
(GAMA), se basa en datos publicados por Honeywell Inc.

IBAC indica que el niimero de explotadores de aviacion
de negocios en todo el mundo creci6 aproximadamente
un 5% alcanzando a mas de 15 000 a finales de 2004. Los
datos de muestreo indican que los departamentos de vuelo
de empresas aumentaron sus horas anuales de operacién
en un 15% en 2004, y que continta el crecimiento de las
operaciones de vuelo intercontinentales.

En cuanto a la propiedad fraccionaria, el nimero de aero-
naves explotadas con arreglo a estos programas en los Esta-
dos Unidos creci6 un 5,3%, pasando a mas de 860 aviones a
finales de 2004.

SEGURIDAD OPERACIONAL Y PROTECCION U Segiin datos
preliminares de la OACI, hubo nueve accidentes mortales
y 203 pasajeros muertos en los servicios aéreos regulares del
mundo el afilo pasado, mientras que en 2003* hubo siete
accidentes mortales con 466 muertes de pasajeros. (Los
datos de la OACI reflejan Gnicamente los accidentes con
muertes de pasajeros en que estan involucradas aeronaves
con una masa maxima certificada de mas de 2250 kg, o
5000 1b, al despegue).

El ntmero de muertes de pasajeros por cada 100 millones
de pasajeros-km efectuados disminuy6 a 0,01 de 0,02 en 2003

Figura 15. Accidentes mortales por cada 100 millones de
aeronaves-km volados, 1985-2004 (servicios regulares)
031

0,03 accidentes mortales

indice de accidentes mortales

86 88 90 92 94 96 98 00 02 04

NUMERO 5, 2005

Figura 16. Namero de actos de interferencia ilicita,
1985-2004
50

40

30

20|
16 incidentes

Namero de incidentes

86 88 90 92 94 96 98 00 02 04

25



CRONICA ANUAL 2004

(véase la Figura 14). Al mismo tiempo, el ntimero de
accidentes mortales por cada 100 millones de aeronaves-km
volados se mantuvo en 0,03 (véase la Figura 15, en la pagina
25) y el numero de accidentes aéreos mortales por cada
100000 aterrizajes aument6 a 0,04, de 0,03 en 2003.

Los niveles de seguridad operacional varian considerable-
mente segln los distintos tipos de aeronaves utilizados en
los servicios regulares de pasajeros. Por ejemplo, en los
vuelos de las aeronaves de reaccion, que representaron un

Tabla 7. Crecimiento previsto del trafico regular, 2005-2007 (pasajeros-km efectuados)

endo efectuado 162 auditorias de seguimiento al finalizar
2004. Las misiones de accion complementaria se concen-
tran en verificar si los planes de medidas correctivas pre-
sentados por los Estados auditados han sido ejecutados.
También identifican todo problema que los Estados
hayan encontrado en la aplicacion de los planes, y deter-
minan si hay necesidad de asistencia externa para
resolver determinados aspectos de seguridad operacional.

El andlisis de una base datos de resultados de auditorias
y diferencias permitié identificar
deficiencias relacionadas con la vigi-
lancia de la seguridad operacional y

Region Crecimiento real Estimado Previsto Previsto Previsto ..

1994-2004 (%)* 2004 (%) 2005 (%) 2006 (%) 2007 (%) establecer pnorldades para resolver
Africa 48 13,1 65 6.6 55 dichas deficiencias. Los'd'atos reuni-
Asia/Pacifico 62 19,5 92 8.4 8,3 dos en el curso de las misiones com-
Europa 58 10,9 7,6 6,6 6,5 plementarias también se registran
Oriente Medio 9,1 23,8 11,8 12,0 838 en la base de datos a fin de man-
Latinoamérica/Caribe 34 8,4 6,2 55 5,6 K »
Neremditea 3.7 122 6.3 45 42 tener un rastro de la situacion de la
Mundial 51 14,0 7,6 6,5 6,2 aplicacion de los planes de accion

* crecimiento medio anual

98% del volumen total del trafico regular (en términos de
pasajeros-km efectuados), hubo tres accidentes en 2004,
con 102 muertes de pasajeros; en los vuelos con aeronaves
de turbohélice y de motor de émbolo, que constituyeron
menos del 2% del volumen del trafico regular, se registraron
cinco accidentes con 101 muertes de pasajeros. El indice
de accidentes mortales registrados en las operaciones de
aeronaves de reaccion fue, por lo tanto, muy inferior al de
los aviones de hélice.

Los datos disponibles sobre la seguridad operacional de los
servicios no regulares de pasajeros en 2004 indican que hubo
18 accidentes mortales en los que estuvieron involucradas
aeronaves de 2250 kg o mas de peso, y 207 muertes de pasa-
jeros. (Los servicios comerciales no regulares incluyen tanto
los vuelos no regulares de lineas aéreas regulares como todos
los vuelos de transporte de explotadores no regulares). Com-
parese esto con los 25 accidentes mortales y 207 muertes de
pasajeros de 2003.

En las operaciones no regulares efectuadas con aeronaves
de mas de 9 000 kg (20 000 1b) de peso en el despegue, ya sea
de lineas aéreas regulares o de explotadores no regulares,
hubo seis accidentes mortales con 161 muertes de pasajeros
en 2004.

Vigilancia de la seguridad operacional. El programa uni-
versal OACI de auditoria de la vigilancia de la seguridad
operacional (USOAP) establecido en 1999 como medio de
vigilar el cumplimiento de las normas de la OACI, conti-
nud con sus actividades de auditoria en 2004. Habiendo
efectuado auditorias de los sistemas de vigilancia de la
seguridad operacional en 181 Estados contratantes y
cinco territorios al finalizar 2003, el programa continu6
realizando misiones de auditoria complementarias, habi-
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correctiva de los Estados, asi como

para actualizar la informacion rela-
tiva al nivel de aplicacion de los elementos criticos
del sistema de vigilancia de la seguridad operacional de
un Estado.

El USOAP habia previsto originalmente ampliar sus
actividades de auditoria el aflo pasado a fin de incluir en
las mismas las disposiciones relativas a las investigaciones
de accidentes e incidentes de aviacion (Anexo 13 de la
OACI) y a los aer6dromos (Anexo 14). La ampliacion del
programa se aplaz6 hasta 2005 para permitir la adopcion
de un “enfoque sistémico” global para las auditorias de
la vigilancia de la seguridad operacional, una propuesta
aprobada por el 35° Periodo de sesiones de la Asamblea de la
OACI celebrada en el otofio (boreal) de 2004. Con arreglo al
enfoque sistémico, las auditorias de la vigilancia de la
seguridad operacional comprenderian todas las disposi-
ciones en materia de seguridad operacional que figuran
en los anexos de la OACI.

Como preparativo para el inicio de las auditorias en el
marco del enfoque sistémico global en enero de 2005, la
OACI formul6 un conjunto de instrumentos para la audi-
toria, a saber, el Cuestionario sobre actividades aeronauticas
del Estado, las Listas de verificacion del cumplimiento y
los Protocolos de auditoria. El primero de una serie de
cursos de instruccion para auditores se celebro en la Sede
de la OACI en diciembre.

Entre otros acontecimientos importantes de 2004 se
cuentan la adopcion de una resolucion sobre una estrategia
unificada para corregir las deficiencias relacionadas con
la seguridad operacional, asi como otra resolucion de la
Asamblea instando a la participacion en el Ente de financia-
cion internacional para la seguridad (IFFAS) recientemente
constituido.
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La estrategia unificada cambia el enfoque de la OACI
pasando de la elaboracion de normas a la facilitacién de su
aplicacion. El proposito consiste en asegurarse de que los
problemas identificados por las auditorias de la OACI se sub-
sanen incluso en los casos en que haya carencia de fondos o
de motivacion. El dilema de la insuficiencia de fondos, que se
plantea a menudo cuando se debe proceder a la rectificacion
de las deficiencias en materia de seguridad, puede resolverse
en muchos casos por IFFAS, el ente recientemente estable-
cido mediante contribuciones voluntarias de Estados y otras
fuentes destinadas a financiar proyectos relacionados con la
seguridad operacional para los cuales los Estados no pueden
obtener de otra manera los recursos financieros necesarios.

IFFAS comenz6 la aplicacién de su mecanismo de
financiamiento en 2004 con $2 millones recibidos de
donantes al finalizar el afio. Con los limitados recursos, se
estd dando prioridad a los proyectos propuestos por los
paises menos desarrollados sobre una base regional o
subregional. En 2004, IFFAS también obr6 como facilita-
dor, ayudando a Estados o grupos de Estados, a obtener
financiacion de otras fuentes para proyectos relativos a
la seguridad operacional.

Seguridad de la aviacion. Hubo 16 actos de interferencia
ilicita registrados en 2004 (véase la Figura 16, pagina 25),
en los que murieron 91 personas y ocho sufrieron lesiones.
Estos actos incluyeron un apoderamiento ilicito, dos
ataques contra instalaciones y tres actos de sabotaje, que
incluyeron dos que entrafiaron la destruccién total de
aeronaves en vuelo.

La primera de 32 resoluciones adoptadas por la Asamblea
de la OACI en 2004 exhortaba a los Estados miembros a
renovar los esfuerzos internacionales dirigidos a prevenir
los ataques de terrorista portadores de bombas posterior-
mente a la destruccién casi simultdnea de dos aeronaves
civiles rusas por terroristas suicidas a finales de agosto de
2004. La resolucion de la Asamblea exhort6 a los Estados
a estudiar maneras de reforzar la prevencion de los
ataques terroristas con explosivos, especialmente “inten-
sificando la cooperacion internacional y el intercambio
de informacion para desarrollar medios técnicos de

Westjet B737-700
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deteccion de explosivos, concediendo mayor atencion a
la deteccion de dispositivos explosivos en el cuerpo
humano”. La Resoluciéon A35-1 de la Asamblea también
inst6 a los Estados contratantes a cooperar activamente
para hacer responder de sus actos y castigar con severi-
dad a los responsables de ayudar, apoyar o encubrir a los
perpetradores de la destrucciéon de las aeronaves rusas, asi
como a quienes los organizaron y patrocinaron.

El afio pasado se siguié adelantando en la implantacion
del plan de accién en materia de seguridad de la aviaciéon
(AVSEC) adoptado por la OACI a mediados de 2002. Si bien
las actividades del plan contintian dependiendo en sumo
grado de las contribuciones voluntarias de los Estados
miembros, la 35* Asamblea de la OACI inst6 a la OACI a
que incorpore gradualmente sus necesidades de financia-
cién dentro del presupuesto regular por programas de la
Organizacién cuanto antes.

Como componente central de este plan de accion, las
auditorias de los sistemas de la seguridad de la aviacion
en todo el mundo contintian realizandose con arreglo al
programa universal de auditoria de la seguridad de la
aviacion (USAP) de la OACI. El programa de auditoria
apunta a identificar deficiencias en los sistemas de seguri-
dad de la aviacion y a proporcionar recomendaciones a
los Estados para resolverlas. Las auditorias, que se ajustan
a principios y protocolos de auditoria normalizados, se
realizan a nivel nacional y en aeropuertos sobre una base
selectiva. Abordan la estructura orgénica y los procedi-
mientos establecidos por la autoridad estatal competente
para asegurar la aplicacion sostenida de sus sistemas de
seguridad, asi como la implantacion y aplicacion eficaces
de las normas que figuran en el Anexo 17 de la OACI. La
cooperacion de los Estados que son objeto de auditoria
constituye el elemento fundamental para una aplicaciéon
eficaz y el éxito del programa de auditoria de seguridad,
a pesar de su caracter obligatorio.

La informacién que la OACI obtiene a través del proceso
de auditoria sobre el Estado involucrado la mantiene estric-
tamente confidencial, pero a fin de fomentar la confianza
mutua entre los Estados sobre el tema de la seguridad de la

Emirates A340-500
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aviacion, la 35* Asamblea de la OACI inst6 a los Estados a
que compartieran, sin quebranto de su soberania, los resul-
tados de sus auditorias y de las medidas correctivas adop-
tadas cuando otro Estado solicita dicha informacién. A
efectos de facilitar este intercambio de informaciones, la
OACI distribuye regularmente un informe de actividades
de auditoria entre los Estados miembros.

La OACI imparte instruccion y certifica a los auditores
AVSEC de conformidad con una metodologia de auditoria
normalizada y transparente. En 2004 se realizaron cursos
de instruccion y certificacion de auditores con arreglo al
USAP en Bruselas, Singapur y Montreal, llevando el nimero
total de auditores certificados a 128, en una lista en la que
estaban representados 63 Estados asi como todas las
regiones de la OACI.

Al finalizar el afio, se habia realizado un total de 64 audi-
torias USAP y mensualmente se contintian llevando a
cabo tres o cuatro auditorias. Se prevé que al finalizar
2007 los 189 Estados contratantes habrdn contado con
una auditoria inicial de la OACI.

Con la implantacion del USAP, las evaluaciones técnicas
en virtud del mecanismo AVSEC se han suspendido y las
consideraciones en materia de seguridad identificadas
mediante las auditorias de la OACI se abordan ahora en
forma de ayuda directa, urgente e inmediata que se pro-
porciona con arreglo al mecanismo AVSEC, caso por caso.
También se esta proporcionando asistencia para proyectos
a largo plazo a través de la Direccién de cooperacion técnica
de la OACI. Hasta la fecha, se han llevado a cabo cinco
misiones de asistencia posteriormente a misiones USAP;
ademas, en virtud del mecanismo AVSEC contintan reali-
zandose otras 16 misiones de asistencia.

El mejoramiento de la proteccion es el objetivo de un
nuevo esfuerzo cooperativo a nivel subregional que toma
como modelo una iniciativa anéloga de la OACI en las
esferas de la seguridad operacional y del mantenimiento de
la aeronavegabilidad. El Programa de cooperacion en mate-
ria de seguridad de la aviacién (CASP), como se sabe, fue
formulado el afio pasado por la Direccién de cooperacion
técnica de la OACI, en estrecha colaboraciéon con la Secciéon
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de seguridad de la aviacién de la OACI. El nuevo programa
se centra en la resolucion de las deficiencias comunes entre
los grupos de Estados.

Para asistir a los Estados en la aplicaciéon de las normas y
métodos recomendados (SARPS) del Anexo 17 de la OACI,
la Organizacién contintia otorgando la maxima prioridad
a la elaboracién de programas de capacitaciéon en materia
de seguridad de la aviacion. El afio pasado se impartieron
varios cursos instruccion en centros de instruccién sobre
seguridad de la aviaciéon aprobados por la OACI a través
del mundo. Ademas, continud la preparacion de un con-
junto de material didactico sobre seguridad de la aviacion
destinado a inspectores nacionales en la esfera de la audi-
toria, y se termin6 un nuevo curso sobre negociaciones en
el caso de tomas de rehenes. Para fomentar el empleo de
principios en materia de gestion y de los mejores métodos
para la aplicacion de los SARPS del Anexo 17, la OACI se
asocio a la Universidad Concordia de Montreal para intro-
ducir la instruccién sobre seguridad de la aviacion para
gerentes mediante un programa de tele-ensefianza. El
curso, que se basa en una combinacidén de instruccion
tedrica en aula y de tele-ensefianza a través de Internet,
proporciona un entorno didactico flexible y estimulante
que se adapta bien al ritmo de actividad de los gerentes de
seguridad. A mediados de 2004 se impartié un curso piloto
en Casablanca, y en noviembre sera el comienzo oficial
del Programa de certificacion de gerentes AVSEC.

A fin de ayudar a la preparacién de programas sobre
seguridad de la aviacion, la OACI ha creado seminarios y
cursos practicos sobre determinados temas, los cuales
contintan llevandose a cabo en todas las regiones.

Un acontecimiento importante que mejorard la instruc-
cion a nivel regional fue la ampliacién de la red de centros
de instruccion OACI en materia de seguridad de la aviacion.
Cinco centros recientemente aprobados, situados en Auck-
land, Buenos Aires, Hong Kong, Johannesburgo y Kunming,
se agregaron a las 10 instalaciones existentes situadas en
otras partes del mundo, y que proporcionan instruccion
muy necesaria en todos los idiomas de trabajo de la OACI
y en todas las regiones y subregiones de la misma.

Kenya Airways B777-200ER
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Otro elemento central del plan de acciéon de la OACI
en materia de seguridad es la evaluacion de nuevas formas
de amenaza que van surgiendo. En el otofio [boreal] de
2004 (y nuevamente en la primavera [boreal] de 2005) se
distribuy6 entre los Estados miembros de la OACI un
estudio sobre las medidas juridicas para enfrentar dichas
amenazas. Entre las nuevas amenazas que estan surgiendo,
identificadas por el estudio, se cuenta el uso indebido de
aeronaves como armas; ataques suicidas en el aire y en
tierra; ataques electronicos utilizando radiotransmisores u
otros medios para interferir o alterar las sefiales de los
sistemas de mando terrestres o de a bordo de navegacion
o guia; ataques mediante computadoras que bloquean o
alteran las comunicaciones aeronduticas o que interfieren
con otras operaciones aéreas; ataques quimicos y biologicos
contra los pasajeros aéreos; el uso indebido de materiales
nucleares o de otras sustancia radiactivas; y ataques contra
aeronaves mediante el empleo de sistemas portatiles de
defensa antiaérea (MANPADS).

El estudio de la OACI 1leg6 a la conclusion de que los
cinco convenios sobre seguridad de la aviacion existentes,
que han sido reconocidos ampliamente por los Estados
como instrumentos juridicos idoneos para combatir la
interferencia ilicita, no cubren adecuadamente todas las
nuevas amenazas que van surgiendo. Considerd que ciertas
cuestiones, como el control de los MANPADS, pueden
necesitar un estudio mas profundo, y en sus recomenda-
ciones preliminares incluyen un llamado a que se proceda
a un estudio que determine si el uso indebido de aeronaves
como armas debe estimarse un acto de caracter penal como
delito separado en virtud de una ley de derecho aeronau-
tico internacional.

El control de las exportaciones de MANPADS fue el
punto central de una nueva resolucion de la 35* Asamblea
de la OACI. Se expresdé profunda preocupacién con
respecto a la amenaza mundial que representa para la
aviacion civil la posibilidad de que los terroristas utilicen los
MANPADS, otros sistemas de misiles tierra-aire y granadas
propulsadas por cohetes.

Entre otras cosas, la Resoluciéon A35-11 exhort6 a los
Estados a que tomen las medidas necesarias para asegurar
la destruccion de MANPADS no autorizados en su terri-
torio lo antes posible. Hizo notar que la amenaza espe-
cifica que plantean los MANPADS exige un enfoque
amplio y politicas responsables por parte de los Estados.

El Grupo de expertos sobre seguridad de la aviacién de
la OACI prepar6 un conjunto de ttiles de informacién y
evaluacion relativos a los MANPADS. El material en
cuestion proporciona instrucciones detalladas sobre los
pasos a seguir por los Estados a fin de evaluar los puntos
de vulnerabilidad en los aeropuertos, y se ha puesto a dispo-
sicion de los Estados contratantes a través de un nuevo
sitio Web seguro y exclusivo.
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El Grupo de expertos sobre seguridad de la aviacion
continu6 trabajando en una propuesta de enmienda del
Anexo 17 de la OACI asi como en la elaboracion de textos
de orientacion adicionales sobre la proteccion contra los
MANPADS. En 2004, el grupo de expertos estudio la cuestion
de los guardias de seguridad de a bordo, también conocidos
como agentes de seguridad de a bordo, y continu6 con la
elaboracion de ttiles de control de calidad a escala nacional
y textos de orientacidn pertinentes para los Estados.

Novedades en materia de derecho aerondutico. Entre los
acontecimientos mas importantes en la esfera del derecho
aeronautico en 2004, se cuentan los esfuerzos continuos
del Comité Juridico de la OACI tendientes a modernizar el
Convenio de Roma de 1952, asi como el Protocolo 1978
relativo a este Convenio mediante un proyecto de Convenio
sobre dafios causados a terceros por aeronaves extranjeras. Para
adelantar esta labor se establecié un grupo especial de
expertos.

El Convenio de Roma de 1952, que reglamenta la
responsabilidad con respecto a terceros a resultas de acci-
dentes o incidentes aéreos, debe actualizarse a fin de
reflejar las tendencias y la evolucion recientes rela-
cionadas con el derecho internacional en materia de
responsabilidad civil.

Otro acontecimiento lo constituy¢ la seleccion de una
entidad que estableceria el Registro internacional para el
Convenio de Ciudad del Cabo y el Protocolo relativo al
mismo, un tratado internacional sobre la financiacion y
el arrendamiento de aeronaves suscrito durante una confe-
rencia diplomatica celebrada en Ciudad del Cabo en
noviembre de 2001. Aviareto, una compafiia reciente-
mente constituida en Irlanda, fue seleccionada a través
de un proceso de licitacién publica internacional de la
Comisioén preparatoria para el registro internacional,
organo integrado por 20 Estados miembros de la OACI
establecido por la conferencia diplomatica de Ciudad del
Cabo. La firma, basada en Dublin, constituida en consorcio
con el Gobierno de Irlanda y la SITA, establecera el regis-
tro y se encargara de su funcionamiento.

El nuevo sistema de registro internacional reducira los
riesgos de los préstamos para las instituciones financiadoras
de aeronaves, los bancos y otras instituciones financieras
involucrados en la compra y el arrendamiento de aero-
naves, reduciendo asi el costo de crédito. Los costos de
financiacion y arrendamiento representan en promedio
cerca de 8% del costo total de explotacién de las lineas
aéreas regulares internacionales.

Facilitacion. Se prevé que dentro del plazo de un decenio
desaparezcan los pasaportes restantes otorgados en el formato
manuscrito “tradicional”. Como resultado de las recomenda-
ciones dimanantes de la 12* Reunioén departamental de facili-
tacion llevada a cabo en El Cairo en la primavera (boreal) de
2004, se han incorporado dos nuevas normas obligatorios a
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nivel internacional en la mas reciente ediciéon del Anexo 9,
Facilitacion. La primera obliga a todos los Estados contra-
tantes a que comiencen a emitir pasaportes de lectura
mecénica el 1 de abril de 2010 a mas tardar; la segunda exige
que los Estados contratantes se aseguren de que cualquier
pasaporte que no sea de lectura mecanica, expedido después
del 24 de noviembre de 2005, tenga una fecha de expiracion
anterior al 24 noviembre de 2015.

La OACI ha iniciado un proyecto destinado a asistir a
los Estados que todavia no expiden pasaportes de lectura
mecanica para que logren alcanzar el objetivo de 2010.
Actualmente, cerca de 120 Estados han notificado que
expiden ese tipo de pasaporte.

La nueva edicion del Anexo 9 que entr6 en vigor en julio
de 2005 contiene igualmente tres nuevas disposiciones diri-
gidas a incrementar la seguridad de los documentos de viaje.
La primera exige que los Estados contratantes modernicen
regularmente las caracteristicas de seguridad en las nuevas
versiones de sus documentos de viaje, a fin de protegerse
contra el uso indebido de los mismos y para facilitar la detec-
cion de los que se han alterado, duplicado o expedido ilicita-
mente; la segunda obliga a los Estados a establecer controles
en la creacion y el otorgamiento ilegitimos de documentos
de viaje a fin de protegerse contra el hurto de las existencias
de los mismos y contra la apropiacion ilicita de documentos
de viaje recientemente emitidos; y la tercera recomienda que
los Estados incorporen datos biométricos en los pasaportes,
visas y otros documentos oficiales de lectura mecéanica.

El Anexo 9 también incluye normas de gran consecuen-
cia y métodos recomendados relacionados con el fraude de
documentos de viaje y la inmigracion ilegal, las cuestiones
y los reglamentos internacionales sobre sanidad y la ayuda
a las victimas de accidentes aéreos y a sus familias.

REGLAMENTACION ECONOMICA 1 Los acuerdos bila-
terales de servicios aéreos siguen siendo el método
predominante que utilizan los Estados para ampliar sus
servicios internacionales de transporte aéreo. Se indica
que en 2004 se concertaron o enmendaron 76 acuerdos
bilaterales de servicios aéreos por 60 Estados. Continuando

Figura 17. Namero acumulado de entregas mundiales de aviones
de negocios de motor de turbina, 1994-2004

10000
" Turbohélice
B Reactores
., 8000
H
-]
o
°
‘s 6000
El
v
-l
o 4000
]
13
1
Z 2000
0
94 95 96 97 98 99 00 ol 02 03 04

30

la tendencia, mas del 70% de estos acuerdos y enmiendas
contenian alguna forma de arreglo reglamentario de libe-
ralizacion.

Un acontecimiento importante es el aumento conside-
rable en el namero de acuerdos bilaterales de servicios
aéreos de “cielos abiertos”, que disponen el acceso pleno
a los mercados sin restricciones en las designaciones,
derechos de ruta, capacidad, frecuencias, comparticion
de codigos y tarifas. A diciembre de 2004, se habian concer-
tado 100 acuerdos de este tipo entre 78 estados (11 acuer-
dos entre 13 Estados en 2004). Cerca del 65% de los acuerdos
involucraron paises en desarrollo.

Novedades normativas regionales. Algunos acuerdos nego-
ciados en afios recientes han intentado liberalizar servicios
de transporte aéreo sobre una base regional o subregional,
o dentro de un grupo de Estados orientados por una
filosofia similar. Hasta la fecha, ha habido por lo menos
11 de dichos arreglos regionales o multilaterales, existiendo
en preparacion varios otros acuerdos potenciales. Entre
las novedades normativas regionales de 2004 dignas de
mencion especial se cuentan las siguientes:

e Siete Estados miembros del Grupo del Acuerdo de
Banjul en Africa Occidental firmé el Acuerdo Multilateral
de Servicios Aéreos, que es mas liberal que el Acuerdo de
Banjul de 1997;

e Brunei, Singapur y Tailandia firmaron el Acuerdo
Multilateral sobre Liberalizacién Total de los Servicios
exclusivamente de Carga y la Liberalizacién de los Servicios
Aéreos de Pasajeros, respectivamente;

e Diez Estados miembros de la Asociacién de Naciones de
Asia Sudoriental (ASEAN) convinieron en acelerar la inte-
gracion de los servicios aéreos como uno de 11 sectores de
prioridad, dirigidos al establecimiento de la Comunidad
Econémica ASEAN en 2020 a mas tardar;

e El Acuerdo de Transporte Aéreo (ATA) entre los Estados
miembros y miembros asociados de la Asociacion de
Estados del Caribe (ACS) estuvo abierto para la firma y hasta
el momento ha sido suscrito por siete Estados miembros; y
e La Union Europea (UE) fue ampliada pasando de 15 a
235 Estados al incorporarse a la misma 10 Estados de Europa
central, oriental y meridional.

Hubo también progresos en las negociaciones de la
Comisién Europea con terceros paises de acuerdo con un
mandato conferido por el Consejo de la UE en junio de
2003. Mientras las negociaciones con los Estados Unidos
para la creacién de un Espacio Abierto de Aviacion (OAA)
han continuado, la Comisién rubric6 acuerdos “horizon-
tales” con Chile, Georgia, Libano y Azerbaiyan dirigidos a
reemplazar determinadas disposiciones en los acuerdos
bilaterales de servicios aéreos existentes declaradas contra-
rias al derecho comunitario por el fallo del Tribunal Europeo
de Justicia de 2002. La Comisién también propuso un
marco para las negociaciones con los paises vecinos
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como Turquia, Marruecos, Rumania y Bulgaria. Ademas,
el Consejo de la UE y el Parlamento Europeo adoptaron
oficialmente un reglamento sobre las negociaciones y la
aplicacién de los acuerdos de servicios aéreos entre los
Estados miembros y terceros paises.

Politicas nacionales de liberalizacion. Varios Estados dieron
inicio a un proceso de revision de sus politicas generales de
transporte aéreo habida cuenta de la tendencia mundial a
una mayor liberalizacion. Algunas de estas politicas buscan
liberalizar los servicios de transporte aéreo, total o parcial-
mente, sobre una base unilateral sin exigir a cambio dere-
chos comparables de los asociados bilaterales. Otras tienen
por objetivo liberalizar los mercados de transporte aéreo
interno y también permitir que haya mas transportistas para
las rutas internacionales. Por ejemplo, la India permitio a las
lineas aéreas internas de propiedad privada que exploten ser-
vicios internacionales a los Estados de la South Asian Associ-
ation of Regional Cooperation; China implant6 el plan de
reforma de los precios, que liberaliza las tarifas internas de
las lineas aéreas dentro de zonas prescritas.

Ayuda estatal. Muchos Estados continuaron proporcio-
nando diversas formas de ayuda gubernamental a sus
lineas aéreas nacionales que enfrentan dificultades
financieras. Por ejemplo, el Gobierno de Namibia decidio
inyectar $366 millones mas en Air Namibia, sumando cerca
de $1800 millones (dolares de Namibia) desde 1999. El
Gobierno de Trinidad y Tabago dispuso una ayuda de
emergencia en efectivo de $10 millones y una conversion
de deuda en capital de $30 millones a BWIA West Indies
Airways, que ya habia recibido cerca de $38 millones y
una garantia de deuda en 2002. El Gobierno de Italia
decidi6 proporcionar un préstamo temporario de 400 mi-
llones de euros a Alitalia, en la que el Gobierno ya habia
inyectado capital en 2002, con la condicién de que se
proceda a una reestructuracion.

Ademas de la ayuda a las lineas aéreas nacionales con
gran endeudamiento, la asistencia indirecta como la redu-
ccioén de los derechos de aterrizaje ha sido utilizada amplia-
mente, de modo especial por aeropuertos locales y gobiernos
regionales que desean atraer a los transportistas de tarifas
modicas. No obstante, la Comisiéon Europea decidié que
una parte de la ayuda que Ryanair habia recibido de las
autoridades regionales belgas era incompatible con el dere-
cho comunitario y deberia ser reembolsada.

Proteccion al consumidor. Si bien los términos y condi-
ciones contractuales para el transporte de pasajeros han
sido formulados tradicionalmente por las lineas aéreas,
varios Estados han adoptado algunas medidas normati-
vas que abordan las cuestiones relativas a los intereses de
los consumidores. Por ejemplo, el Parlamento Europeo y
el Consejo de la UE adoptaron un nuevo reglamento que
establece reglas comunes sobre compensacion y asistencia
a los pasajeros cuando se les ha negado el embarque, su
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vuelo ha sido anulado o ha tenido gran demora. La Asocia-
cién del Transporte Aéreo Internacional (IATA) recuso6 la
nueva reglamentacion y formul6 un planteamiento ante
el Tribunal Supremo del Reino Unido alegando que el
reglamento — que hacia a las lineas aéreas responsables
de compensar a los pasajeros por situaciones ajenas al
control de las mismas, como las demoras por mal tiempo
o las relacionadas con el control de transito aéreo — era
contrario al Convenio de Montreal del que los Estados
miembros de la UE son parte. Después del examen judi-
cial por parte del Tribunal Supremo, éste dio traslado de
las cuestiones sobre la validez del reglamento al Tribunal
Europeo de Justicia.

COOPERACION TECNICA 1 El programa de cooperacion
técnica de la OACI correspondiente a 2004, incluyendo
las porciones de proyectos ejecutadas por los gobiernos, se
valor6 en $155,8 millones. Al finalizar el afio, se habian
ejecutado proyectos por valor de $120,3 millones, o sea el
77% de los fondos disponibles para 2004.

La OACI llevo a cabo 253 proyectos en 113 paises en
desarrollo el afio pasado; ademas, recibieron aprobacion
21 proyectos de gran envergadura en total, asi como revi-
siones de este tipo de proyectos (es decir, de valor supe-
rior a $500 000). El afio pasado se iniciaron proyectos en
Afganistdn, Argentina, Bolivia, Brasil, Guinea Ecuatorial,
India, Libano, Maldivas, México, Nepal, Paraguay, Sri
Lanka y Tailandia. A nivel regional, comenzaron nuevos
proyectos para Africa, y la regién Asia/Pacifico.

Los fondos destinados a la ejecucion de proyectos se
elevaron a mas de $122,5 millones para las Américas, un
aumento sustancial de 129%. La financiacion de proyectos
también se incremento para la region de Asia y el Pacifico,
pasando a $5,65 millones de $4,64 millones (un aumento
del 22%) y para Africa, al que se asignaron $7,49 millones,
o sea un aumento del 7% con respecto a los $7 millones
proporcionados en 2003. La Gnica region que experimento
una disminuciéon en la financiacion de proyectos fue
Europa y el Oriente Medio, a la que se concedié poco mas
de $20 millones en 2004, mientras que el afio anterior
habia recibido $54,9 millones. En 2003, esta misma region
experimenté un considerable aumento del 300% en la
financiacion.

En total, los $120,3 millones aplicados para proyectos el
aflo pasado representaron un aumento del 12,4% con
respecto a la financiacién de proyectos por $105,4 millones
de 2003.

Con los limitados fondos disponibles para la coope-
racion técnica en general, el sector de la aviacion civil esta
haciendo frente a una intensa competencia en el logro de
una parte de este apoyo financiero, situaciéon que se esta
haciendo cada vez mas critica cuando los paises beneficia-
rios cambian las prioridades pasando de la aviacion civil a
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programas que consideran mas esenciales. Ademas, recientes
resoluciones de las Naciones Unidas han hecho hincapié
en que los planes nacionales de desarrollo y las priori-
dades deberian formularse como un conjunto global en el
desarrollo de la estrategia de los paises, un enfoque mas
centralizado que marginaliza y penaliza a las instituciones
mas pequefias dentro de la estructura ministerial, y pone
a organismos como la OACI en desventaja debido a que
no cuentan con representacion a nivel de pais.

Personal y adquisicion de equipo. La Direccion de coope-
racion técnica de la OACI emple6 515 expertos de 32 paises
para el trabajo en sus proyectos en el terreno durante la
totalidad o parte de 2004. Como indicacion del ntmero
de expertos en el terreno en un momento dado, cabe
seflalar que al finalizar el afio habia 78 expertos en mision,
frente a 87 a finales de 2003. Durante 2004, se contrataron
428 nuevos expertos, ya sea para ocupar nuevos puestos,
0 como reemplazos.

Los servicios de expertos en mision totalizaron
1269 meses de trabajo en 2004, cifra superior en 78 con
respecto a los 1191 correspondientes al afio anterior. La
OACI también adquiri6é equipo para proyectos en el terreno
valorado en $88,5 millones, mientras que el afio precedente
la suma respectiva fue de $73,2 millones. Entre los ejem-
plos de equipos adquiridos y contratos concertados el afio
pasado cabe mencionar el suministro de un sistema de
control de transito aéreo valorado en mas de $6,9 millones
para la Reptblica Dominicana; la adquisiciéon de pasarelas
de embarque para Panama, a un costo de unos $10,5 mi-
llones; equipo de radar para Venezuela, por un importe
cercano a los $14,4 millones; el suministro de vehiculos
aeroportuarios de salvamento y extincién de incendios,
igualmente para Venezuela, a un costo superior a los
$4,5 millones; y la modernizaciéon de una torre de control
venezolana por una suma cercana a los $3 millones. En
total, la OACI emiti6 354 pedidos de compra y subcontratos
con respecto a los proyectos en el terreno por 2004.

Becas. Durante el afo, la OACI otorgd 553 becas de
instruccion, o sea, 46 mas que el afio anterior. Del total
correspondiente a 2004, se utilizaron 527 becas, o sea el
95% de las adjudicadas.

El niimero de becas otorgadas en virtud de proyectos
con fondos fiduciarios se elevo a 347 en 2004, mientras que
las adjudicadas en el marco de proyectos del Programa de
las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD) represen-
taron las restantes, o sea 206. Si se tiene en cuenta que
las becas del PNUD entrafiaron la comparticion de costos
con los gobiernos, el programa de becas de 2004 fue finan-
ciado casi totalmente por los propios paises en desarrollo,
situacion que refleja el compromiso de los gobiernos de
capacitar a su propio personal de aviacion civil. Esta
tendencia estéa llenando el vacio creado por la continua
disminucion de la tradicional financiacion por parte del
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PNUD del desarrollo de recursos humanos en el sector
de la aviacion civil.

De las becas utilizadas, 199 becarios que representaron
casi el 38% del total asistieron a cursos en centros de
instruccién en paises en desarrollo que se habian estable-
cido o ampliado con participacion de la OACI. Los restantes
recibieron instruccion en centros de otros paises del
mundo. La duracién media de una beca fue de més de tres
semanas, a un costo medio — incluyendo los derechos de
matricula, los gastos de viaje y de subsistencia — de $6 090.

Programa de expertos asociados. Existen acuerdos entre
la OACI y varios gobiernos, concretamente Alemania,
Bélgica, Dinamarca, Finlandia, Francia, Italia, Japén y
Suecia, en virtud de los cuales estos paises proporcionan
expertos asociados para asistir a los expertos de la OACI
en el terreno, o en las oficinas regionales, o en la Sede.
En 2004, Alemania asigné un experto asociado a la oficina
de Asia y el Pacifico en Bangkok, e Italia asigno otro a
la Sede de la OACI, en Montreal.

Gastos de los programas. Los gastos de los proyectos de
la OACI con arreglo al programa del PNUD, que en su
mayor parte entrafiaron la participacién en los costos
por los gobiernos involucrados e incluy6 proyectos para
los cuales la OACI actu6é como organismo ejecutante, se
elevaron a $11,6 millones en 2004, mientras que en
2003 fueron de $14 millones y $26,6 millones en 2002.
Del total correspondiente a 2004, mas del 98% de la
financiacion fue aportado por los gobiernos.

El programa de fondos fiduciarios, que incluye un
mecanismo creado para obtener fondos destinados a las
actividades de cooperacion técnica, aument6 a $18 mi-
llones en 2004, mientras que en 2003 fue de $6,2 millones,
o sea un aumento del 190%. El programa de fondos fiducia-
rios, que depende de fondos que los paises confian en fide-
icomiso a la OACI, involucré durante el afio 43 proyectos
de pais y ocho proyectos entre paises. (En 2004, Airbus
Industrie don6é al Mecanismo de financiamiento de la
ejecucion de los objetivos de la OACI $200 000, la Boeing
Company dono6 $185 000 y la Comision Europea aporto
$684 814).

Las compras de equipo por el Servicio de compras de
aviacion civil (CAPS), que es en realidad otra forma de
fondo fiduciario, disminuyeron a $15,5 millones el afio
pasado, mientras que en 2002 habian sido de $51 mi-
llones. Al finalizar el afio, habia 116 gobiernos y organiza-
ciones inscriptos para utilizar el CAPS.

Los gastos de la OACI con arreglo a acuerdos de servicios
de gestion (de caricter analogo a los fondos fiduciarios,
salvo que el costo del suministro del servicio se calcula de
modo que todos los costos de gestion y administracion
incurridos por la OACI se recuperan), se elevaron a $75,2 mi-
llones, importe superior a los $34,2 millones de 2003, y a
los $22,9 millones de 2002.
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SISTEMAS DE NAVEGACION AEREA I La tarea en curso de
planificar e implantar sistemas de comunicaciones,
navegacion, vigilancia y gestion del transito aéreo
(CNS/ATM) continud a través de los esfuerzos individuales
y combinados de los Estados contratantes y los grupos
regionales de planificacion y ejecucion. También avanzo
mediante la integraciéon de determinados elementos de
los sistemas CNS/ATM en los planes regionales de nave-
gacion aérea y la terminacion de los analisis de rentabilidad
y de los estudios sobre los aspectos comerciales y de segu-
ridad operacional.

En 2004 continué la implantacién de los procedimien-
tos de aproximacioén que no es de precision basados en
el sistema mundial de navegacion por satélite (GNSS).
Posteriormente a la puesta en servicio del sistema de aumen-
tacion de area amplia (WAAS) en Estados Unidos a media-
dos de 2003, el programa de desarrollo e implantacion del
WAAS comenzo6 a concentrarse en el mejoramiento del
nivel de servicio y la ampliacion de la cobertura mediante
la instalaciéon de estaciones de referencia en Canada y
Meéxico. Entre las novedades en otras partes, cabe sefialar
que se activo la mayoria de las 34 estaciones de referencia
y las cuatro estaciones principales del Servicio europeo de
complemento geoestacionario de navegacion (EGNOS). En
Japoén, se estaban instalando las servicios e instalaciones
de tierra a la espera del lanzamiento del primer satélite de
transporte multifuncional (MTSAT) para apoyo del sis-
tema de aumentacion basado en satélites MTSAT (MSAS).
Comenz6 en la India el desarrollo de la infraestructura
necesaria para el Sistema mundial de determinacién de la
posicion (GPS) y el Sistema de navegacion aumentada con
GPS y GEO (GAGAN). El programa Galileo también pro-
greso, al alcanzar la Unioén Europea y Estados Unidos un
acuerdo sobre varias cuestiones relativas al uso de Galileo y
del GPS en aplicaciones de aviacién civil.

Concepto de ATM mundial. El concepto operacional de
ATM mundial para la implantacién de los sistemas y tec-
nologia CNS/ATM describe los cambios conceptuales que
tendran lugar hasta el afio 2025 y después, y que serviran
de marco comun para planificar la implantacioén de los
sistemas ATM y para concentrar toda la labor de desa-
rrollo al respecto. Se trabaja en la formulacion de los re-
quisitos de los sistemas ATM y la preparacion de una
estrategia de transicion que facilite la realizacion del con-
cepto operacional.

La Comisién de Aeronavegacion de la OACI aprob6 las
recomendaciones de la 11* Conferencia de navegacion

continiia en la pagina 46

* El accidente de una aeronave que causé la muerte a 133 pasajeros y que anterior-
mente se habia incluido en las operaciones no regulares ha pasado a considerarse
como vuelo regular. Asi pues, la cifra correspondiente a 2003 que aqui se consigna
es muy superior a la notificada el afo pasado (seis accidentes mortales con
334 pasajeros muertos).
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Situacion de ciertos instrumentos
de derecho aeronautico internacional

esde su adopcion en la Conferencia de Chicago de

1944, el Convenio sobre Aviacion Civil Interna-
cional (conocido como el Convenio de Chicago) ha sido
aceptado por 188 paises del mundo. La comunidad
internacional ha adoptado asimismo varios otros instru-
mentos juridicos pertinentes a la labor de la OACI. En
esta seccion de cuatro paginas se presenta la situacion,
al 30 de junio de 2005, de los documentos correspon-
dientes al Convenio de Chicago (es decir, el Convenio

mismo, sus enmiendas y los acuerdos conexos) y otros
instrumentos internacionales de derecho aevondutico
pertinentes.

La primera parte del informe sobre la situacion indica
el numero total de partes que han ratificado o aceptado
de alguna otra forma cada instrumento y, si corres-
ponde, la fecha en que el instrumento entro en vigor.
La tabla de las paginas siguientes indica la situacion
actual de los instrumentos por pais.

Convenio de Chicago (1944)
Constitucion de la OACI
188 partes; en vigor: 4/4/47

Articulo 93 bis (1947)
Expulsin o suspension
108 ratificaciones; en vigor: 20/3/61

Articulo 45 (1954)
Sede de la Organizacion
135 ratificaciones; en vigor: 16/5/58

Articulos 48 a), 49 e) y 61 (1954)
Frecuencia de Asambleas y presupuestos
138 ratificaciones; en vigor: 12/12/56

Articulo 48 a) (1962)

Asamblea extraordinaria a peticion

de un quinto de los Estados contratantes
111 ratificaciones; en vigor: 11/9/75

Articulo 50 a)

Aumento del Consejo a:

© 27 miembros (1961)

129 ratificaciones; en vigor: 17/7/62
© 30 miembros (1971)

125 ratificaciones; en vigor: 16/1/73
© 33 miembros (1974)

123 ratificaciones; en vigor: 15/2/80
© 36 miembros (1990)

125 ratificaciones; en vigor: 28/11/02

Articulo 56

Aumento de la Comisidn

de Aeronavegacion a:

© 15 miembros (1971)

130 ratificaciones; en vigor: 19/12/74
© 19 miembros (1989)

108 ratificaciones; en vigor: 18/4/05

Clausula final (1977)
Relativa al texto auténtico ruso
113 ratificaciones; en vigor: 17/8/99

Articulo 83 bis (1980)

Arrendamiento, fletamento o intercambio
144 ratificaciones; en vigor: 20/6/97

Notas

Articulo 3 his (1984)

Utilizacion de la fuerza contra
aeronaves civiles

128 ratificaciones; en vigor: 1/10/98

Clausula final (1995)

Relativa al texto drabe auténtico
53 ratificaciones; no esta en vigor:
se necesitan 122 ratificaciones

Clausula final (1998)

Relativa al texto chino auténtico
37 ratificaciones; no esta en vigor:
se necesitan 124 ratificaciones

Protocolo relativo al texto
auténtico trilingiie (1968)
147 partes; en vigor: 24/10/68

Protocolo relativo al texto
auténtico cuadrilingiie (1977)
80 partes; en vigor: 16/9/99

Protocolo relativo al texto

auténtico quinquelingiie (1995)

69 partes; no estd en vigor: pendiente de
la entrada en vigor de la cldusula final

Protocolo relativo al texto

auténtico en seis idiomas (1998)

48 partes; no esta en vigor: pendiente de
la entrada en vigor de la cldusula final

Acuerdo relativo al transito de los
servicios aéreos internacionales (1944)
Dos libertades del aire

122 partes; en vigor: 30/1/45

Acuerdo de transporte
aéreo internacional (1944)
Cinco libertades del aire

11 partes; en vigor: 8/2/45

Convenio de Varsovia (1929)
Reglas relativas al transporte
aéreo internacional

151 partes; en vigor: 13/2/33

Convenio de Ginebra (1948)
Reconocimiento de derechos
sobre aeronaves

87 partes; en vigor: 17/9/53

Convenio de Roma (1952)
Darios a terceros en la superficie
47 partes; en vigor: 4/2/58

Protocolo de La Haya (1955)
Modificacion del Convenio

de Varsovia de 1929

136 partes; en vigor: 1/8/63

Convenio de Guadalajara (1961)
Complementario del Convenio
de Varsovia de 1929

84 partes; en vigor: 1/5/64

Convenio de Tokio (1963)
Infracciones y otros actos cometidos
a bordo de las aeronaves

179 partes; en vigor: 4/12/69

Convenio de La Haya (1970)
Apoderamiento ilicito de aeronaves
178 partes; en vigor: 14/10/71

Protocolo de Guatemala (1971)
Modificando el Convenio de Varsovia

de 1929 modificado por el Protocolo

de La Haya de 1955

1 ratificaciones™; no esté en vigor: se
necesitan 30 ratificaciones por los Estados
signatarios a reserva de ciertas condiciones

Convenio de Montreal (1971)
Actos ilicitos contra la seguridad
de la aviacion

180 partes; en vigor: 26/1/73

Protocolo adicional Nim. 1 (1975)
Modificando el Convenio

de Varsovia de 1929

48 partes; en vigor: 15/2/96

Protocolo adicional Niim. 2 (1975)
modificando el Convenio de Varsovia
de 1929 modificado por el Protocolo
de La Haya de 1955

49 partes; en vigor: 15/2/96

Protocolo adicional Nim. 3 (1975)
Modificando el Convenio de Varsovia
de 1929 modificado por los Protocolos
de La Haya de 1955 y de la Ciudad de
Guatemala de 1971

21 ratificaciones; no esta en vigor;
se necesitan 30 ratificaciones

de Estados signatarios

Protocolo adicional Niim. 4 (1975)
Modificando el Convenio de Varsovia
de 1929 modificado por el Protocolo
de La Haya de 1955

53 partes; en vigor: 14/6/98

Protocolo de Montreal (1978)
Modificando el Convenio de Roma de 1952
9 partes; en vigor: 25/7/02

Protocolo complementario

de Montreal (1988)

Actos de violencia en los aeropuertos
149 partes; en vigor: 6/8/89

Convenio sobre la marcacion
de explosivos plasticos para
los fines de deteccion (1991)
115 partes; en vigor: 21/6/98

Convenio de Montreal (1999)
Reglas para el transporte
aéreo internacional

65 partes; en vigor: 4/11/03

Convenio de Ciudad del Cabo (2001)
Relativo a garantias internacionales sobre
elementos de equipo movil

6 ratificaciones; no esta en vigor;

se necesitan la entrada en vigor del
Protocolo sobre las aeronaves

Protocolo de Ciudad del Cabo

sobre las aeronaves (2001)

Protocolo relativo al Convenio de Ciudad
del Cabo sobre cuestiones especificas
de los elementos de equipo aeronautico
6 ratificaciones; no esté en vigor; se
necesitan 8 ratificaciones

1. EI Gobierno de los Estados Unidos es el depositario del Convenio de Chicago, del Acuerdo de servicios aéreos inter-
nacionales, del Acuerdo de transporte aéreo internacional y de los protocolos relativos a los textos auténticos trilingiie,
cuadrilingiie, quinquelingiie y en seis idiomas del Convenio de Chicago. La 0ACI es la depositaria de los quince
protocolos de enmienda del Convenio de Chicago.

2. La OAC es la depositaria de los convenios de Ginebra, Roma y Tokio, del Protocolo de Montreal para la enmienda del
Convenio de Roma, del Protocolo de Ciudad de Guatemala, del Convenio sobre la marcacion de explosivos plasticos para
los fines de deteccion y del Convenio de Montreal (1999). EI Gobierno de Polonia es el depositario del Convenio de Varsovia,
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del Protocolo de La Haya, de los protocolos adicionales Nims. 1, 2'y 3 y del Protocolo de Montreal Nim.4, y el Gobierno
de México, depositario del Convenio de Guadalajara. Son depositarios de los Convenios de La Haya y Montreal (1971) la
Federacion de Rusia, el Reino Unido y los Estados Unidos. Estos tres gobiernos, junto con la 0ACI, son también deposi-
tarios del Protocolo complementario de Montreal. UNIDROIT (Instituto Internacional para la Unificacién del Derecho Privado)
es el depositario del Convenio de Ciudad del Cabo y del Protocolo de Ciudad del Cabo sobre las aeronaves (2001).

* Ademds, se han recibido cinco adhesiones que se reflejan en la tabla de las paginas siguientes.

REVISTA DE LA OACI
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Situacion de ciertos

instrumentos
derecho aeronautico

internacionales de
(al 30 de junio de 2005)
Nota: Un cuadrado indica

una ratificacion o adhesion
que ha tenido lugar después
del 30 de junio de 2004.

ESTADOS
PARTES

Afganistan
Albania

Alemania
Andorra

Angola

Antigua y Barbuda
Arabia Saudita

Argelia

Argentina
Armenia

Australia
Austria

Azerbaiyan
Bahamas
Bahrein

Bangladesh
Barbados
Belards
Bélgica
Belice

Benin

Bhutan
Bolivia

Bosnia y Herzegovina

Botswana
Brasil

Brunei Darussalam

Bulgaria

Burkina Faso
Burundi

Cabo Verde
Camboya
Cameriin

Canada
Chad

Chile

China

Chipre

Colombia
Comoras
Congo

Costa Rica

Cate d'lvoire

Croacia
Cuba

Dinamarca
Djibuti

Ecuador
Egipto

El Salvador

Emiratos Arabes Unidos

Eritrea

Eslovaquia
Eslovenia
Espafia

Estados Unidos

Estonia
Etiopia

Federacion de Rusia

Fiji

Filipinas

Finlandia
Francia
Gabdn

Gambia
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Situacion de ciertos

instrumentos
derecho aeronautico

internacionales de
(al 30 de junio de 2005)
Nota: Un cuadrado indica

una ratificacion o adhesion
que ha tenido lugar después
del 30 de junio de 2004.

ESTADOS
PARTES

Georgia
Ghana

Granada
Grecia

Guatemala
Guinea

Guinea Ecuatorial
Guinea-Bissau
Guyana

Haiti

Honduras
Hungria

India

Indonesia

Irén (Republica Isldmica del)

Iraq

Irlanda
Islandia

Islas Cook

Islas Marshall

Islas Salomén

Israel
Italia

Jamahiriya Arabe Libia

Jamaica
Japon

Jordania

Kazajstan
Kenya

Kirguistan
Kiribati
Kuwait

La ex Repdblica Yugoslava

de Macedonia
Lesotho
Letonia

Libano

Liberia

Liechtenstein

Lituania

Luxemburgo

Madagascar

Malasia

Malawi

Maldivas

Mali

Malta

Marruecos
Mauricio

Mauritania
México

Micronesia (Estados Federados de)

Ménaco

Mozambique

Mongolia
Myanmar

Namibia
Nauru

Nepal

Nicaragua
Niger

Nigeria

Noruega

Nueva Zelandia

Omén

REVISTA DE LA OACI
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jon economica

[ de integraci

193

, UNA 07ganizacion regiona

es parte en el Convenio de Montreal (1999)
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de Corea
Republica Unida de Tanzania

Repiblica Centroafricana
Rumania

Repuiblica Checa
Repdblica Democratica

Repdblica Democratica
Popular Lao

Papua Nueva Guinea
Repiblica Arabe Siria
Republica de Moldova
del Congo

Repdblica Dominicana

Paraguay

Pertl
Republica de Corea

Paises Bajos
Pakistan
Swazilandia
Tailandia
Uzbekistan
Vanuatu

Palau
Reino Unido

Portugal
Rwanda
Saint Kitts y Nevis
Samoa
Suecia
Suiza
Suriname
Ucrania
Uganda
Uruguay
Venezuela
Viet Nam
Yemen
Zambia
Zimbabwe

Panamé
Qatar

Polonia

NOTA: Ademds de los Estados partes identificados en esta tabla

San Vicente y las Granadinas

Santa Lucia
Serbia y Montenegro

Santo Tomé y Principe
Seychelles

Senegal
Trinidad y Tabago

San Marino
Sierra Leona
Singapur
Somalia

Sri Lanka
Sudafrica
Sudan
Tayikistan
Tinez
Turkmenistan
Turquia

Togo
Tonga




Ceremonia del Cincuentario de la CEAC destaca
logros y estrecha cooperacion con la OACI

El papel de la Conferencia Europea de Aviacion Civil (CEAC),
que en noviembre préximo celebrara el cincuentenario de su
primer periodo de sesiones, tiene ahora caracter mas critico
que nunca, manifesté el Presidente del Consejo de la OACI
Dr. Assad Kotaite en una reunién especial de la CEAC cele-
brada para conmemorar el
quincuagésimo aniversario de
este organismo regional.

Junto con la ampliacién de la
Comunidad Europea, que ahora
con 42 paises cuenta con mas
del doble de los 19 Estados
miembros que componian la
CEAC en 1955, ha venido una
responsabilidad para con el
mundo en desarrollo, explico.

“Histéricamente, los paises
europeos han aportado una con-
tribucion considerable a la
aviacién civil internacional —
mediante la tecnologia, la asis-
tencia técnica y la comparticién
de ideas”, dijo el Dr. Kotaite.
“Quisiera alentar a Europa a
aumentar sus esfuerzos tendi-
entes al apoyo de la aviacién en
todo el mundo, y en especial en
la ayuda a muchos paises que
tienen limitados recursos”.

El papel ejemplar de la CEAC,
anadio el Presidente, ha sido soli-
do e influyente, inspirando la
creacién de otros organismos de
aviacién civil regionales en todo el mundo, con mandatos y
estructuras andlogos. Ademas de Europa, se han establecido
organismos de aviacion civil regionales en Africa, América latina
y Oriente Medio.

Creada con la finalidad de promover la coordinacién, una
mejor utilizacion y el desarrollo ordenado del transporte intraeu-
ropeo, las actividades de la CEAC encarnan el mismo espiritu de
cooperacion que es la base del Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional, establecido en 1944 como el fundamento de un
sistema de transporte aéreo mundial.

El Dr. Kotaite recordé que la OACI desempefié una funcion
capital en la creacion y el desarrollo inicial de la CEAC, y que las
dos organizaciones han perseguido siempre metas andlogas,
aunque a diferentes niveles. La OACI y la CEAC, dijo, “han con-
struido una relacion unica alrededor de una causa comun — el
desarrollo seguro y ordenado de la aviacion civil. El programa de
trabajo de la CEAC encaja, como deberia, en la labor de la OACI
promoviendo un sistema de transporte mundial armonizado”.

A lo largo de sus 50 afios, la CEAC ha asistido a sus Estados
miembros constantemente para alcanzar los propésitos y obje-
tivos del Convenio de Chicago, dijo, en homenaje al organismo
regional.

38

Michel Wachenheim, Director General de Aviacion Civil (DGAC)
de Francia — en representacion de Dominique Perben, Ministro de
Equipamiento, Transportes, Ordenacion Territorial, Turismo y
Mar — pronuncia el discurso de clausura en la reunion de la
CEAC celebrada para conmemorar el quincuagésimo aniversario
del organismo regional. Esta presente el Dr. Laszlo Kiss (DGAC
de Hungria), Presidente de la CEAC. En la reunion especial del
1 de julio también hicieron uso de la palabra el Dr. Assad
Kotaite, Presidente del Consejo de la OACI; Terry Davis,
Secretario General del Consejo de Europa; y Marion Blakey,
Administradora Federal de Aviacion de Estados Unidos.

El Presidente del Consejo se dirigié a la reunion de la CEAC
desde una perspectiva excepcional por haber concurrido al
primer periodo de sesiones del organismo regional en noviembre
de 1955 como observador de su pais de origen, el Libano.
Observd cémo han cambiado en el correr de los afios los desafios
que enfrenta la aviaciéon civil y
coémo, en los primeros afios de la
CEAC, el ruido no era un tema
importante, no habia duda sobre
la calidad del aire, y no habia
actos de terrorismo que amena-
zasen la seguridad de los viajeros.

“A medida que madurd nuestra
relacion, también lo fue nuestro
compromiso de una siempre cre-
ciente cooperacién y coordi-
nacion para afrontar estos nuevos
retos que iban surgiendo”, explicé
el Presidente del Consejo. “Hoy
dia, especialmente en una Europa
que se estd redefiniendo, la
aviacion civil debe adaptarse
rapida y eficazmente a un entor-
no constantemente cambiante
en lo politico, tecnolégico, eco-
némico y social. Nuestro mundo
se esta transformando de modo
global y asi también la aviacion
civil, de modo que todo proble-
ma debe abordarse dentro de un
contexto globalizante”.

A la ceremonia de celebracion
del aniversario de la CEAC, que
se llevd a cabo en el edificio del Parlamento Europeo en
Estrasburgo (Francia) el 1 de julio, concurrieron unos 200 fun-
cionarios de alto rango en representacion de los 42 Estados
miembros de la CEAC, asi como de Estados no miembros y orga-
nizaciones internacionales. Ademas del Dr. Kotaite, asistieron a la
ceremonia varios representantes en el Consejo de la OACI, el
Secretario General de la OACI y el Director regional de la Oficina
Europa y Atlantico septentrional de la OACI. ]

RECTOR GEMERAL
OF CIVIL KVLATION
FRANCE

La OACI desarrolla sitio Web
sobre factores humanos

La OACI ha establecido un sitio Web dedicado a la seguridad de
vuelo y los factores humanos. El nuevo sitio (www.icao.int/anb/
humanfactors/) ofrece informaciones sobre diversos proyectos,
publicaciones, actividades de grupos de trabajos y enlaces Web
del Programa de seguridad de vuelo y factores humanos de la
OACI. La pagina del sitio relativa a publicaciones presenta una
lista refundida de manuales y circulares pertinentes asi como
articulos de la Revista de la OACI sobre temas relativos a los
factores humanos, e incluye una bibliografia con las 10 obras
mas recomendadas. ]
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El Presidente del Consejo se reune con dirigentes de gobierno

y de la industria en Sofia

El Presidente del Consejo de la OACI Dr. Assad
Kotaite visité Bulgaria del 6 al 8 de julio para
conversaciones con dirigentes de gobierno y de
la industria. Estando en Sofia, el Dr. Kotaite —
acompanado del Director regional de la Oficina
Europa y Atlantico septentrional — se reunié con
el Viceprimer Ministro y Ministro de Transporte y
Comunicaciones, el Viceministro de Relaciones
Exteriores, la Viceministra de Transporte y
Comunicaciones, el Director de asuntos rela-
cionados con las Naciones Unidas, el reciente-
mente nombrado Director General de Aviacion
Civil (DGAC) vy el Director General de la Admi-
nistracién de servicios de transito aéreo (ATSA).
El Presidente del Consejo también conversé
sobre asuntos relativos a la aviacion con el
Presidente de la Asociacion de
Lineas Aéreas Bulgaras, el Director
ejecutivo del aeropuerto de Sofia y
el Director ejecutivo del aeropuerto
internacional de Varna.

Las conversaciones con las autori-
dades bulgaras versaron sobre la
seguridad y la protecciéon aeronauti-
cas, las operaciones de busqueda y
salvamento en el mar Negro; la
capacidad del Centro de control de
transito aéreo operado por Bulgaria; y
la construccion de la nueva terminal aérea del aeropuerto de
Sofia, que el Dr. Kotaite visitd el 15 de julio. Entre otras activi-
dades, el Dr. Kotaite informé a las autoridades de aviacion civil
bulgaras acerca del Ente de financiacion internacional para la
seguridad aeronautica (IFFAS), establecido recientemente con
aportes voluntarios de Estados y otros donantes para financiar
proyectos relacionados con la seguridad operacional para los
cuales los Estados no pueden obtener de otro modo los recursos
financieros necesarios.

También se debatié con las autoridades el Programa
TRAINAIR de la OACI, una iniciativa cooperativa de for-
macioén a la que Bulgaria esta considerando adherirse, y
una novedosa iniciativa regional de seguridad operacional
conocida por el nombre de Programa de desarrollo coope-
rativo de la seguridad operacional y mantenimiento de la
aeronavegabilidad (COSCAP). Los proyectos COSCAP se
basan en arreglos cooperativos entre Estados en una region
determinada y se concentran en mejorar la seguridad
aeronautica mediante la creacion de una organizaciéon de
certificacion e inspeccién de la seguridad de vuelo dotada
de un nucleo de inspectores de la region altamente califica-
dos en materia de operaciones y aeronavegabilidad.

En el Ministerio de Relaciones Exteriores, el Presidente
del Consejo abordd la posible ratificaciéon por parte de
Bulgaria de ciertos instrumentos de derecho aeronautico
internacional, en especial el Convenio de Ciudad del
Cabo y su Protocolo, un tratado internacional sobre la
financiacion y el arrendamiento de aeronaves.

En Sofia, el Presidente del Consejo se reuniod igualmente
con el Coordinador residente de las Naciones Unidas y con el
Representante residente del Programa de las Naciones Unidas
para el desarrollo (PNUD) a fin de debatir la financiacion de
proyectos de aviacién, en especial la iniciativa COSCAP. ]
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El Presidente del Consejo de la OACI Dr. Assad Kotaite se
reunio con Nikolay Vassilev, Viceprimer Ministro de
Bulgaria y Ministro de Transporte y Comunicaciones (foto
a la izquierda), durante su visita a Sofia a principios de
julio. Aparecen en la foto (i-d): Karsten Theil, Director
regional de la OACI, Oficina Europa y Atlantico septen-
trional; Krassimira Martinova; Viceministra de Transporte
y Comunicaciones de Bulgaria; Dr. Kotaite; y Capt. Georgi
Stoyanov, DGAC de Bulgaria.

La OACI actualiza el plan mundial
para los sistemas CNS/ATM

La OACI tiene en curso la enmienda del Plan mundial de
navegacion aérea para los sistemas CNS/ATM (Documento
9750) a la luz de recientes acontecimientos, en especial las
iniciativas relacionadas con su implantacion por parte de la
industria. Esta enmienda del plan mundial incorporara textos
pertinentes de un plan de desarrollo que ha sido preparado
por un grupo de la industria dirigido por la Asociacion del
Transporte Aéreo Internacional (IATA).

El objetivo del grupo, cuya composicion incluye represen-
tantes de los fabricantes de aeronaves, proveedores de servicios
de navegacion aérea y fabricantes de sistemas, es ayudar a que
se haga realidad el concepto de gestion mundial del transito
aéreo (ATM). Su plan de desarrollo aborda por lo tanto las activi-
dades de implantacion a corto y mediano plazos que pueden
ayudar a materializar los beneficios operacionales.

La OACI ha hecho conocer a las administraciones de aviacion
civil que hay un proceso de enmienda en curso y, a fin de evitar
una ulterior proliferacién de sistemas y actividades de planifi-
cacion, ha alertado a los Estados sobre el hecho de que el plan
enmendado comprendera un nuevo enfoque de la planificacion.

El plan mundial actualizado, previsto para su revisién por la
Comision de Aeronavegacion de la OACI a finales del presente
ano, reflejara las recomendaciones dimanantes de la 112 Confe-
rencia de navegacion aérea de 2003 asi como las iniciativas
operacionales que figuran en el plan de desarrollo de la industria.
El plan enmendado también tendra en cuenta el concepto
operacional de ATM mundial, que se refiere a los objetivos de
largo plazo y las estrategias de transicion a largo plazo elabo-
radas por el Grupo de expertos sobre requisitos y eficacia de la
gestion del transito aéreo (ATMRPP). O
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Pedido de comentarios sobre propuestas
de enmiendas de anexos

La OACI ha pedido a los Estados miembros comentarios
acerca de propuestas de enmiendas al Anexo 1y al Anexo 6
relativas a las licencias de la tripulacién de vuelo y la instruc-
cion y calificaciones de la tripulacion de vuelo, respectiva-
mente. Se han solicitado también comentarios relacionados
con un nuevo documento propuesto, Procedimientos para
los servicios de navegacion aérea — Instruccion, o PANS-TRG
como se le conoceria en forma abreviada.

Las enmiendas propuestas dimanan de reuniones cele-
bradas entre las autoridades individuales competentes en
materia de licencias, la industria y la OACI de 1997 a 2000
inclusive, que indicaron que habia una falta de normas
explicitas sobre los niveles de competencia que habia que
demostrar para obtener una licencia de tripulacion de vuelo.
Se determiné que en ausencia de dichas normas solo unos
pocos Estados contaban con criterios de desempefo nor-
malizados oficialmente con los cuales podian juzgar las
demostraciones de competencia. Ademas, habida cuenta de
la evolucion de la tecnologia relativa a las aeronaves, de las
metodologias de instruccién y de los factores humanos en el
curso de los afios, causaba preocupacion la necesidad de
modernizar los requisitos de los Anexos 1y 6 de la OACI
relativos a licencias e instruccion de la tripulacién de vuelo, a
fin de que se mantengan pertinentes al contexto operacional,
aprovechando al mismo tiempo de la ventaja de la vasta-
mente mejorada tecnologia de los simuladores de vuelo.

Las enmiendas por lo tanto actualizan los detalles de las
normas existentes para el otorgamiento de licencias a la
tripulacion de vuelo que figuran en el Anexo 1y las de la
instruccion de la tripulacién de vuelo del Anexo 6, a fin de
garantizar que estas normas contindan respondiendo a las
necesidades actuales y a las previstas, preservando y
mejorando al mismo tiempo los niveles de seguridad de
vuelo existentes. Las enmiendas de los anexos también

ADHESION DE BANGLADESH

Bangladesh deposité su instrumento de adhesién al Pro-
tocolo sobre la represion de actos ilicitos de violencia en
los aeropuertos (Protocolo complementario de Montreal,
1988) durante una breve ceremonia en la Sede de la OACI
el 27 de junio de 2005. Esto elevo el nimero de partes en
el Protocolo a 149. Aparecen en la ocasion Muhammad
Imran, Ministro y Alto Comisionado interino, Alta Comision
de Bangladesh en Ottawa (a la izquierda), y el Director de
asuntos juridicos de la OACI Denys Wybaux.
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mejoran el reconocimiento del papel de los dispositivos de
instruccién de simulacion de vuelo (FSTD) al adquirir o
mantener las competencias exigidas por los diversos nive-
les de licencias y habilitaciones.

Entre las caracteristicas principales de las enmiendas pro-
puestas figuran el establecimiento de normas y métodos
recomendados para el otorgamiento de licencias al personal
para dirigibles y aeronaves de despegue vertical y el estable-
cimiento de una nueva licencia de piloto de avién con tripu-
lacion multiple (MPL). La MPL habilitaria al titular de la licencia
a desempenfar las funciones de copiloto en aviones operados
por mas de un piloto. Complementaria — pero no reemplazaria
— los modos existentes de habilitarse como copiloto en
aviones operados con mas de un piloto. Los principios gene-
rales subyacentes en la MPL incluyen la instruccién y la eva-
luacién basadas en la competencia; mayor hincapié en los
dispositivos de instrucciéon en simuladores de vuelo; la instruc-
cion basada en un entorno de tripulacion mdltiple; hincapié en
la gestidn de los recursos en el puesto de pilotaje y el manejo
de amenazas y errores como componente indispensable de la
instruccion; e inclusién de la instruccion obligatoria sobre recu-
peracion de un estado no deseado de la aeronave en la fase
de pericias fundamentales de la instruccion.

Se ha pedido a los Estados contratantes que expresen sus
comentarios especificamente sobre la inclusion de las normas
sobre los principios y la aplicacion del manejo de las amenazas
y de los errores en los conocimientos requeridos para cada
licencia, y sobre los requisitos de transicion que permitiran al
titular de una MPL ejercer los privilegios de una licencia de
piloto comercial (CPL) en una operacién para un piloto solo.

Se prevé que las enmiendas propuestas, asi como el
nuevo documento PANS-TRG seran aplicables a partir del
23 de noviembre de 2006. ]

Conjunto de material didactico
sobre seguridad en la pista

La OACI ha distribuido un conjunto de material didactico en
CD-ROM a los Estados miembros y otras partes interesadas
como elemento de su campafa en curso sobre formacién
y concientizaciéon respecto a las incursiones en la pista. El
material didactico interactivo, producido conjuntamente con
la Universidad Aeronautica Embry-Riddle, es una recopi-
lacion del mejor material didactico obtenido durante varios
afos, y hace uso de informacién y conocimientos adquiridos
durante una reciente serie de seminarios de la OACI sobre el
tema de la seguridad en la pista.

El nuevo conjunto, destinado a la utilizacién en combi-
nacién con otro material didactico, tiene por finalidad esti-
mular la concientizacion del personal de operaciones respecto
al peligro de las incursiones en la pista. Otros objetivos son
identificar los riesgos mas comunes y describir el por qué de
su presencia, asi como proporcionar soluciones practicas y
los mejores métodos de operacion a fin de mejorar la seguri-
dad operacional en las pistas.

Ademas del conjunto de material didactico y de seminarios
sobre seguridad en las pistas y la gestién de la seguridad opera-
cional en los servicios de transito aéreo, hay en preparacion un
manual de prevencién de incursiones en las pistas con la asis-
tencia de varios Estados y organizaciones. La OACI prevé que
el futuro manual, combinado con los recientes seminarios y
ahora con el conjunto de material didactico, ayudara a los
Estados a reducir la incidencia de incursiones en las pistas y
mejorara de modo general la seguridad en las pistas. O
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Nombramiento en el Consejo de la OACI

El Embajador Julio Mufioz-Deacon fue
nombrado Representante de Per( en
el Consejo de la OACI en octubre de
2004, poco después de la eleccion de
Peru al Consejo de la OACI.

El Sr. Mufoz, diplomatico de carrera
y diplomado en relaciones interna-
cionales, ha ocupado varios puestos
relacionados con su esfera especial,
entre ellos como Tercer Secretario en
el Embajada de Peru en Caracas
(Venezuela); Segundo Secretario en la
Representacion de Perl ante la Orga-
nizacion de Estados Americanos (OEA) en Washington, D.C.
(Estados Unidos); Consejero y Ministro Consejero en la
Representacién de Peru ante las Naciones Unidas en Ginebra
(Suiza), y ante el Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros
y Comercio (GATT), donde participd en las negociaciones de la
Ronda Uruguay.

El Sr. Muhoz también ha sido Ministro en la Representacion
de Peru ante la Comunidad Europea, Bruselas, y fue Emba-
jador de Peru ante la Republica Checa, ademas de ocupar
diversos puestos en el Ministerio de Relaciones Exteriores de
Peru, donde ejercié mas recientemente el cargo de Subsecre-
tario de Administracion.

Antes de su nombramiento al Consejo de la OACI, el
Sr. Muioz actué como Representante de Perd ante la OACI
a partir de 2002. O

J. Muiioz-Deacon
(Perit)

Conjunto de material didactico
sobre seguridad en la pista

La OACI ha distribuido un conjunto de material didactico en
CD-ROM a los Estados miembros y otras partes interesadas
como elemento de su campafa en curso sobre formacién
y concientizacién respecto a las incursiones en la pista.
El material didactico interactivo, producido conjuntamente
con la Universidad Aeronautica Embry-Riddle, es una recopi-
laciéon del mejor material didactico obtenido durante varios
afios, y hace uso de informacion y conocimientos adquiridos
durante una reciente serie de seminarios de la OACI sobre el
tema de la seguridad en la pista.

El nuevo conjunto, destinado a la utilizacién en combi-
nacion con otro material didactico, tiene por finalidad esti-
mular la concientizacién del personal de operaciones respecto
al peligro de las incursiones en la pista. Otros objetivos son
identificar los riesgos mas comunes y describir el por qué de
su presencia, asi como proporcionar soluciones practicas y
los mejores métodos de operacién a fin de mejorar la seguri-
dad operacional en las pistas.

Ademas del conjunto de material didactico y de semina-
rios sobre seguridad en las pistas y la gestion de la seguridad
operacional en los servicios de transito aéreo, hay en
preparacion un manual de prevencion de incursiones en las
pistas con la asistencia de varios Estados y organizaciones.
La OACI prevé que el futuro manual, combinado con los
recientes seminarios y ahora con el conjunto de material
didactico, ayudara a los Estados a reducir la incidencia de
incursiones en las pistas y mejorara de modo general la
seguridad en las pistas. O
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Pasaportes de lectura mecanica
seran norma mundial

A partir del 1 de abril de 2010 sera obligatorio para todos los
Estados contratantes de la OACI la emisién de pasaportes de
lectura mecanica que cumplan las especificaciones de la
Organizacién, seguin una nueva norma que entrd en vigor el 11 de
julio de 2005. Unos 110 Estados miembros ya expiden pasaportes
de lectura mecanica (PLM) que cumplen con la nueva norma.

Para los Estados que todavia no expiden pasaportes de
lectura mecanica debido a falta de conocimientos técnicos o
recursos financieros, la OACI ha ideado un plan de accién
que incluye asistencia técnica en la aplicacion de las especi-
ficaciones de la OACI y la organizacion de sistemas de expe-
dicién, el reconocimiento de recursos de Estados e institu-
ciones financieras internacionales donantes, la gestiéon de
proyectos mediante la Direccién de cooperacién técnica de
la OACI, y el control de calidad.

El formato OACI de los PLM es facilmente reconocible por
los funcionarios encargados de seguridad, inmigracion y
puntos de inspeccién de aduanas, al igual que el personal de
las embajadas y consulados en todo el mundo, de modo que
se simplifica para los viajeros la obtencién de visados vy el
despacho de pasajeros en los aeropuertos.

De los Estados que ya expiden PLM de conformidad con
la norma de la OACI, mas de 40 prevén introducir la versién
con identificaciéon biométrica, o pasaporte electrénico, para
fines de 2006. (Las especificaciones técnicas vigentes de la
norma de la OACI para pasaportes electronicos pueden descar-
garse del sitio Web de la Organizacién, www.icao.int/mrtd, de-
dicado sobre documentos PLM).

Conocido como el “Plan OACI” para la integracion armoniza-
da y mundial de la identificacion biométrica en los documentos
de viaje de lectura mecanica, las especificaciones incluyen: el
reconocimiento del rostro como biometria principal, y del iris y
las huellas dactilares como biometria secundaria y optativa; las
microplaquetas de circuito integrado sin contacto como medio
de almacenamiento; una estructura de datos légicos para pro-
gramar la microplaqueta; y un programa de infraestructura de
clave publica para asegurar los datos contra alteraciones no
autorizadas. O

Taller sobre la contribucion economica
de la aviacion civil

La OACI ha realizado un taller, organizado conjuntamente con el
Banco Mundial y el Grupo de accién sobre el transporte aéreo
(ATAG) con el objeto de maximizar la contribuciéon econémica
de la aviacion civil. Celebrado en la Sede de la OACI del 6 al
8 de junio de 2005, concurrieron al evento 113 participantes
incluyendo desde representantes directivos de organismos de
reglamentacién, ministerios de transportes y administraciones
de aviacion civil hasta ejecutivos de lineas aéreas, aeropuertos
y fabricantes aeroespaciales asi como jefes de investigacién y
asesores principales. Los discursos inaugurales estuvieron a
cargo del Presidente del Consejo de la OACI Dr. Assad Kotaite
y de la Sra. Maryvonne Plessis-Fraissard, Directora de trans-
porte y desarrollo urbano del Banco Mundial.

Posteriormente al debate de los grupos de expertos, cuatro
grupos de trabajo tematico abordaron las limitaciones al desarro-
llo durable del transporte aéreo y llegaron a conclusiones relativas
a enfoques, politicas, medidas o instrumentos de apoyo. La labor
de la OACI sobre la contribucién econdmica de la aviacién civil y
la promocion del ATAG de los beneficios econdmicos del trans-
porte aéreo, aportaron el material basico para el programa. Dado
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que el objetivo del taller apuntaba a resolver las limitaciones en los
servicios y la infraestructura de transporte aéreo en los paises en
desarrollo, la Direccion de cooperacion técnica de la OACI se
involucré en los aspectos del programa relativos a la cooperacion
para el desarrollo de la aviacién civil y la movilizaciéon de recursos.

La OACI, el ATAG, el Banco Mundial y otras organizaciones
pertinentes, entre las cuales la Organizacién Mundial de Turismo,
podrian colaborar en el futuro para ayudar a garantizar que se
alcancen las metas comunes, concretamente para: 1) lograr una
coherencia en las bases de datos estadisticos de transporte
aéreo y en las metodologias para evaluar el impacto econémico;
2) evitar la duplicacion de esfuerzos en la elaboracion de textos
de transporte aéreo; 3) explorar modelos de asociaciones del
sector privado/publico; y 4) movilizar recursos para la implan-
tacién de instrumentos, estructuras y programas existentes
para apoyar a la aviacién civil en los Estados contratantes con
necesidades y carencias de desarrollo urgentes. ]

El arte de interpretar las estadisticas
viene de la pdgina 21

llega la puerta del aeropuerto B (algunos términos conexos
son velocidad comercial y consumo de combustible entre
calzos). La expresion “horas de aeronave” podria interpre-
tarse erroneamente como “tiempo en el aire”, una expre-
sion operacional que se refiere al tiempo transcurrido entre
el despegue y la toma del punto de contacto.

Pareceria también que la IATA — quizas procurando ase-
gurar la armonia con la OACI — ha acufiado términos simi-
lares que pueden inducir a un error de interpretacion. De
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hecho, cuando el tema de armonizar los términos fue
planteado en la 10* reunion del Grupo de expertos sobre
estadisticas de la OACI en 1990, el grupo de expertos consi-
der6 que era innecesario introducir cambios en la termi-
nologia de la OACI puesto que tanto la OACI como la IATA
utilizan términos similares.

La OACI emplea a menudo términos y definiciones que
se aplican especificamente a las estadisticas. Por esta razon,
los usuarios de los datos de la OACI verdn a menudo un tér-
mino estadistico precedido de la frase, “para fines estadisti-
cos solamente”.

En algunos casos, si bien los términos pueden ser leve-
mente diferentes, las definiciones pueden ser las mismas.
Por acuerdo comun, la OACI, la IATA y el Consejo
Internacional de Aeropuertos (ACI) convinieron en utilizar
para fines estadisticos las mismas definiciones (general-
mente las adoptadas por la OACI) para reducir el trabajo de
las entidades notificadoras y facilitar la integracion de los
datos de las tres organizaciones.

Otro aspecto que puede provocar diferencias en los datos
del tréfico notificados, por ejemplo, por la OACI y la IATA, es
la aparicion de grupos de lineas aéreas (a no confundir con las
alianzas). Estos grupos incluyen, entre otros, al Grupo British
Airways (British Airways y BA Citiexpress), al Grupo British
Midlands (BMI y de BMI Baby) y al Grupo Indian Airlines
(Indian Airlines y Alliance Air). A menos que se indique otra
cosa, en la OACI los datos del trafico se presentan general-
mente respecto a los transportistas aéreos individuales, mien-
tras que los datos de la IATA més probablemente incluyan
todos transportistas aéreos del grupo. Esto puede explicar por
qué los datos relativos a ciertos transportistas aéreos y su clasi-
ficacion por volumen de trafico puedan diferir entre las dos
organizaciones. Los datos financieros, sin embargo, se indi-
can a menudo por ambas organizaciones con arreglo a las
agrupaciones de lineas aéreas. Debe tenerse cuidado al com-
parar los datos del trafico y los financieros, para asegurarse de
que corresponden a la misma entidad, especialmente cuando
se utilizan diversas fuentes.

Origen y destino. E1 nimero de pasajeros transportados se
vincula generalmente al nimero de cupones de boletos
recogidos por un transportista aéreo. Por lo tanto, cada vez
que se utiliza un nuevo cupén durante el viaje de un
pasajero, se cuenta a esa persona como un nuevo pasajero.
Por consiguiente, no es posible obtener de las estadisticas
publicas disponibles el origen y el destino “verdaderos” de
los pasajeros (una situacién similar, aunque un poco mas
compleja, se plantea con la carga).

Tan pronto como un pasajero es transferido de un vuelo a
otro, que sea operado por el mismo transportista o no, y
hace uso de otro cupon, se pierde la traza. Es por lo tanto
muy dificil determinar la cuantia de un mercado entre las
regiones que estan servidas sobre todo por vuelos con una
transferencia en puntos intermedios.

Los transportistas aéreos pueden, sin embargo, obtener
estos delicados datos comerciales mediante encuestas en
vuelo, analizando registros de llegadas por via aérea que
mantienen las oficinas nacionales de aduanas e inmigracion
(cuando se disponga de tales registros), o comprando cintas
con datos informaticos de mercados que venden las com-
pafiias que explotan sistemas de reservas por computadora.
Esto altimo es sumamente costoso y por lo general no muy
dentro del alcance de la mayoria de pequefios transportis-
tas aéreos.

Comportamiento de los datos. A veces es dificil para los
usuarios comprender como se comportan ciertos datos con
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respecto a otros parametros. Tal comparacion es la variacion
en el nivel de rendimientos (p. ej., centavos por pasajero-
kilometro efectuado) con respecto a la distancia volada. A
veces hay un supuesto erroneo de que el nivel de los costos
unitarios no cambia con la distancia. Al comparar los ingre-
sos o costos unitarios de diversos transportistas aéreos, espe-
cialmente si tienen redes considerablemente diferentes, los
mismos deberian vincularse generalmente a la distancia
media del viaje o a la distancia de la etapa. La figura adjunta
(pagina 21) proporciona un ejemplo de cémo los costos unita-
rios cambian con la distancia volada (los rendimientos mani-
fiestan un comportamiento similar). Como se ha indicado,
hay un cambio rapido en los costos unitarios para distancias
cortas mientras que hay solamente un cambio gradual para
las grandes distancias. Esto sucede porque la proporciéon de
costos fijos es muy alta para vuelos de corta distancia mien-
tras que llegan a ser menos importantes a medida que aumen-
ta la distancia y los costos relacionados con la distancia llegan
a ser mas importantes. Se puede obtener una curva analoga
respecto a los gastos de explotaciéon de una aeronave salvo
que los costos unitarios comenzarian a aumentar otra vez
después de alcanzar la distancia maxima con plena carga atil
de pago, punto en el que el explotador debe buscar el equili-
brio entre la carga Gtil y la distancia.

Segin lo representado por la figura, si uno observara los
valores de costo unitario de los Transportistas A y B sepa-
radamente, los del Transportista A parecerian ser mds altos
que los del Transportista B. Cuando se tiene en cuenta la
distancia media de la etapa, asi como el comportamiento de
los costos medios de la industria, resulta evidente que — en
relacion con el promedio de la industria — el Transportista
B tiene costos mas elevados que el A.

Tipos de cambios. Un problema que se plantea al com-
parar los datos financieros a nivel internacional es la
cuestion de los tipos de cambio. Los transportistas aéreos
internacionales, en especial, reciben sus ingresos e incu-
rren en gastos en multiples monedas que seguidamente se
convierten a la moneda nacional correspondiente. A fin de
analizar los datos de los transportistas aéreos de diferentes
Estados, la industria y las organizaciones internacionales
tienden a utilizar el dolar EUA como la moneda comun.
Esto puede crear un problema no solamente al examinar los
datos de un solo afio como también cuando se comparan
los datos de periodos diferentes, dado que el cambio en los
costos e ingresos diferira segtin la proporciéon de la combi-
nacién de divisas involucradas en cada uno de ellos. Este es
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también el caso al analizar el impacto de los aumentos de
costos de determinados articulos, que cambiaran segin la
divisa utilizada. El precio de ciertos articulos de consumo o
los servicios como el abastecimiento de combustible, los
gastos de escala y, en algunos casos, los derechos de aterri-
zaje y otros servicios aeroportuarios conexos, asi como los
gravamenes de navegacion aérea, se establecen en dolares
EUA sin que importe en qué moneda se sufragaron.

En 2004, por ejemplo, el valor del dolar EUA disminuy6
con respecto a varias divisas importantes. Los transportistas
aéreos cuya moneda nacional es el délar EUA (o una moneda
vinculada al doélar EUA) habrian sentido el efecto del
aumento indicado en el precio del combustible, mientras
que los transportistas aéreos de 4reas de moneda fuerte
habrian visto menos cambio en los precios. Por ejemplo,
entre enero de 2003 y enero de 2004, el precio del com-
bustible de aviacién en doélares EUA aument6 un 13%. Dada
la devaluacion del dolar EUA durante el mismo periodo, sin
embargo, el precio de enero 2004 tanto en doélares cana-
dienses como euros fue 5% inferior al precio del afio de
anterior, mientras que no se registré ningtin cambio cuando
el precio estaba expresado en libras esterlinas. En términos
de yen japoneses el precio manifesté un aumento de un 1%.

Lo contrario se aplica cuando una moneda se devalGia con
respecto al délar EUA, como sucedi6 con el euro a principios
de 2005, en que los transportistas aéreos de la Union
Europea habrian visto los precios del combustible en euros
aumentar mas rapido que los expresados en ese momento
en dolares EUA. Cual podré ser el impacto de estos cambios
conexos en los precios del combustible en las ganancias y
pérdidas de los transportistas aéreos involucrados dependera
de varios factores como la variacion en los rendimientos, los
costos unitarios y el trafico, y la cobertura cambiaria. Otro
factor importante es la combinacién de monedas involucradas
en los gastos e ingresos de explotaciéon de una linea aérea.

Impresiones. E1 Ministerio de Transporte de EUA cuenta
con un proceso muy robusto, regular de recopilacion de
datos de los transportistas aéreos. Estos datos estan libre-
mente disponibles y se divulgan en la prensa sobre una base
regular. Por lo tanto, los éxitos o fracasos de la industria del
transporte aéreo de Estados Unidos se vinculan a menudo
a los del mundo en general.

Segan lo indicado por los resultados financieros presen-
tados en las paginas 13-17, los resultados correspondientes a
2004 de los transportistas norteamericanos fueron consi-
derablemente diferentes de los explotadores del resto del
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mundo. Debido a la magnitud de este grupo regional, que
representa un 34% del trafico mundial regular, una pérdida
neta de unos $10 mil millones no puede pasar desapercibida.
No obstante, los resultados norteamericanos no son repre-
sentativos de la industria mundial. Segtn estimaciones pre-
liminares publicadas por la OACI, a excepcion de los
transportistas de Norteamérica y Africa, el resto del mundo
logr6 un beneficio neto acumulado de unos $6 400 millones
en 2004. Esto significa que la opinion bastante generalizada
de que la industria en su totalidad esta en situacion desespe-
rada puede no corresponder a la realidad mundial.

Otra esfera en la que las impresiones pueden distorsio-
narse es la de las tendencia del trafico. Es bien sabido que
las asociaciones de lineas aéreas pueden seguir de cerca las
primeras tendencias porque reciben de sus miembros datos
sobre el trafico de manera oportuna. Hasta hace pocos afios,
las tendencias del trafico internacional daban a pensar que
estos datos eran bastante analogos a los de la OACI en cuan-
to a los de caracter mundial en general. Recientemente, sin
embargo, la existencia cada vez mayor de transportistas de
tarifas modicas (LCC), que tienden a no adherirse a asocia-
ciones de lineas aéreas, ha perturbado esta situacion (el
término LCC, como cuestion de interés, estd todavia por
definirse oficialmente). En Europa en especial, la rapida
expansion del trafico de varios LCC, como Ryanair y easy]et,
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ahora pone a dichos transportistas en las clasificaciones
mas elevadas entre los transportistas aéreos en términos de
pasajeros-kilometros efectuados. Los cambios en su volu-
men de trafico ahora tienen un impacto en los resultados
totales para la region. Por consiguiente, el crecimiento de
trafico observado por la Asociaciéon de Lineas Aéreas
Europeas (AEA) y la IATA ya no se puede considerar repre-
sentativo para la region.

Transportistas aéreos y aeropuertos. Hay confusion a veces
al comparar datos del trafico de los aeropuertos y de los
transportistas aéreos. La confusion acerca del volumen de
trafico de pasajeros se produce porque los transportistas
aéreos indican el namero de pasajeros de pago transportados
mientras que los aeropuertos divulgan el namero de
pasajeros embarcados y desembarcados. Aparte de la diferen-
cia en el tipo de pasajero, (pasajeros de pago, por un lado, y
numero total de pasajeros, por el otro), los aeropuertos
cuentan los pasajeros dos veces: una vez en el momento de
embarcar y de nuevo en el punto de desembarque. Una
situacion similar ocurre con las estadisticas relativas a las
aeronaves: los transportistas aéreos cuentan el nimero de
vuelos (o salidas), mientras que los aeropuertos cuentan el
ntmero de movimientos de aeronaves (o sea, los despegues
y los aterrizajes).

Papel de la perspectiva. A veces el modo como se pre-
sentan las comparaciones de datos depende de la perspecti-
va de la entidad notificadora. Es por ello importante al
establecer recopilaciones de datos, con sus respectivas
definiciones e instrucciones, tener una clara visiéon. Un
buen ejemplo de la necesidad de claridad es la encuesta
anual sobre las tarifas aéreas que la OACI producia hasta
1993, en parte para comparar el nivel de las tarifas aéreas
internacionales de pasajeros y carga en diferentes partes del
mundo con respecto a la distancia volada (para fines de
comparacion se consideraban las tarifas normales de clase
econémica).

Cuando se dio comienzo a este estudio en 1973, los gobier-
nos tenian todavia la responsabilidad de aprobar las tarifas
aéreas, y el estudio examinaba por lo tanto las tarifas aéreas
publicadas desde el punto de vista de un gobierno. La com-
paracion habria aportado una respuesta diferente si se
hubiera considerado el costo del viaje para el consumidor.
En algunos casos, la tarifa aérea publicada ya incluye
algunos cargos del pasajero; en otros, los cargos y los
impuestos se agregan al precio del boleto en el punto de
venta o se pueden cobrar al pasajero en el momento del
embarque. Por lo tanto, para una comparacién correcta del
costo del transporte aéreo a los pasajeros, no es suficiente
comparar las tarifas aéreas publicadas; todos los impuestos y
cargos adicionales que un pasajero puede tener que pagar
en el curso de un viaje deben ser incluidos.

Los datos relativos a los comienzos de los afios 90 mues-
tran que, segun la estructura de cargos del pasajero de ese
entonces, un pasajero en Europa habria tenido que pagar la
tarifa publicada para un viaje de ida y vuelta de 1 000 km,
y muy poco mas. Sin embargo, un pasajero que realizaba
un viaje aéreo dentro de Norteameérica habria tenido que
pagar un 12% adicional sobre la tarifa normal de ida y
vuelta aplicable en clase econémica. Con la aparicion de los
LCC, el impacto de los impuestos y los cargos en el costo
de un viaje aéreo se ha hecho mucho mas destacable.
Muchos de los impuestos y cargos se expresan en forma
detallada por lo cual, al sumarse, en algunos casos
podrian elevarse a varias veces el precio publicado de la
tarifa aérea.
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Otro ejemplo del modo en que las cifras pueden diferir
segln la perspectiva de la entidad notificadora es la encuesta
de 2004 sobre los aspectos economicos de los aeropuertos por
el ACL Segun la Airport Economics Survey — 2004, los aeropuer-
tos miembro del ACI generaron unos $27 550 millones de
ingresos aeronduticos (o sea, por derechos de aterrizaje y otros
servicios relacionados con los aeropuertos) durante el ejerci-
cio econémico 2002-2003. Para el mismo periodo, sin embar-
go, la OACI informé que los gastos de las lineas aéreas por
derechos de aterrizaje y cargos aeroportuarios conexos fueron
de $12900 millones. Si bien hay diferencias en el contenido de
los dos conjuntos de datos — ACI, por ejemplo, limita los
datos a sus aeropuertos miembros mientras que los datos de
la OACI s6lo cubren las lineas aéreas regulares de los Estados
contratantes de la OACI — estas diferencias en si mismas no
explican la discrepancia aparentemente grande.

Seglin lo expuesto mas arriba, los cargos aeroportuarios
relacionados con los pasajeros a veces se incluyen en la tarifa
aérea publicada o, mas generalmente, se cobran al pasajero
como gasto adicional ya sea en el punto de venta o por el
aeropuerto mismo en el punto de embarque. Cuando los
cargos aeroportuarios se cobran en el punto de venta, si el
boleto se compra de una linea aérea, el transportista aéreo
acttia como agente del aeropuerto (o Estado) involucrado.
Las sumas cobradas por lo tanto no aparecen en los estados
de ganancias y pérdidas del transportista. La tnica vez que
dichos estados incluirian dichas sumas es cuando el trans-
portista aéreo mismo paga los cargos del pasajero y éstos estan
ya comprendidos en el importe de la tarifa aérea. En algunos
casos, especialmente para las aeronaves de gran capacidad, el
componente de cargos aeroportuarios relacionados con el

pasajero de los ingresos del aeropuerto es mds alto que el dere-
cho de aterrizaje. Por consiguiente, los ingresos aeroportuarios
indicados serian mas elevados que el componente pagado por
el transportista aéreo por ese servicio.

Tres clases de “mentiras”. Uno de los problemas que
afecta a la OACI es la dificultad para producir totales
regionales y mundiales relativos a los datos de trafico y
financieros de los transportistas aéreos dado que puede que
no se disponga de toda la informacion. Esto puede ocurrir
porque algunos Estados no se conforman a la disposicion
pertinente del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional
(Convenio de Chicago) y una resolucion de la Asamblea al
respecto. En algunos casos, los Estados no presentan sus
datos o notifican sus datos uno o dos afios después del plazo
previsto. En el altimo caso, la OACI substituye sus datos
estimados con las cifras reales, con los cambios consiguientes
en los totales. De ahi que raramente puedan considerarse
los datos de la OACI como “definitivos” puesto que con el
tiempo pueden ocurrir pequefios cambios.

El cambiante entorno normativo en ciertas regiones ha
hecho la clasificacion de los transportistas aéreos, y por lo
tanto de su trafico, menos exacta. Los cambios en el trafico
debido a esas modificaciones son mucho mas comunes
ahora que antes. Por ejemplo, desde la introduccién de
nuevos reglamentos por la Unién Europea en enero de
1993, ya no es posible distinguir entre explotadores de servi-
cios regulares y no regulares en Europa. Desde un punto de
vista normativo, esta distinciéon no es evidente porque las
licencias otorgadas a los transportistas aéreos por las autori-
dades nacionales han dejado de identificar el tipo de servicio
y han sido reemplazadas por una sola licencia “de caracter
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general”. Una situacion similar se plantea para los vuelos
transfronterizos entre Canada y los Estados Unidos.

Debido a estos cambios, el modo en que los transportistas
aéreos europeos categorizan los datos de trafico se ha dejado
en gran parte a ellos. Esto ha significado que algunos que
estaban involucrados predominantemente en el suministro
de servicios no regulares ahora declaran una parte o la tota-
lidad de su tréfico como servicios regulares. En los afios
transcurridos desde que sucedi6 este cambio, ha habido un
aumento aparente en el trafico regular con la consiguiente
desaceleracion aparente del trafico no regular. En general,
el cambio no fue muy importante hasta 2003, en que el
transportista alemén Condor decidi6 indicar todo su trafico
como tréfico regular. Dado el volumen del tréfico involucrado,
se afladi6 una nota a las cifras mundiales de la OACI para
alertar a los usuarios alertas a este efecto.

En octubre de 2002, el DoT introdujo un cambio que
afect6 a la manera en que los transportistas aéreos exclusiva-
mente de carga notifican sus datos de trafico. Una vez mas
esto dio lugar a un cambio en el trafico notificado de no
regular a regular, y de nuevo, dada la magnitud del trafico
implicado, la OACI alert6 a los usuarios de sus estadisticas
mediante una nota a tal efecto.

En algunos casos, un texto mal bosquejado puede no cali-
ficar adecuadamente las estadisticas presentadas, dejando asi
su interpretacion al lector. En otros casos, este bosquejo
defectuoso puede hacerse intencionalmente. Por ejemplo, si
uno dijera que 40% del comercio mundial se transporta por
via aérea, muchos lectores asumirian automaticamente que el
porcentaje se refiere a tonelaje; lectores mas informados, sin
embargo, comprenderian que tal cifra podria referirse sola-
mente al valor de las mercancias transportadas.

Lamentablemente, las declaraciones imprecisas de este
tipo, junto con su obvia interpretacién, pasan a formar parte
de la base de datos de conocimientos a los que tuvieron acceso
usuarios menos informados. Corresponde por lo tanto a los
usuarios mas avezados y a la prensa especializada cuestionar
afirmaciones dudosas o declaraciones pobremente expresadas.

Importancia de los datos. Muchos analisis quedan simple-
mente empantanados debido a afirmaciones expresadas sin los
hechos que los respalden. Peor atn, tal vez, son las reuniones
en que hay personas que fabrican las pruebas pero no se les
cuestiona porque nadie mas cuenta con datos disponibles.

Segin lo demostrado a través de este articulo, sin embar-
go, ocurren diferencias en el caracter de los datos por varias
razones. Cuando se analizan y se presentan datos del
transporte aéreo, hay que estar enterado de la fuente, de
las definiciones de los términos empleados y de cualquier
diferencia que haya entre diversas fuentes, y del signifi-
cado de los datos asi como del “comportamiento” de los
datos en comparacién con otros pardmetros. Es igual-
mente importante tener en cuenta las limitaciones de los
datos. Por altimo, cuando haya duda, la prudencia dicta
que haya que preguntarse como fueron recopilados y
notificados los datos. O

Crénica anual de aviacion civil

viene de la pagina 33

aérea sobre el marco de un enfoque sistémico global rela-
tivo a la seguridad operacional, en cuanto a certificacion
y reglamentacion de la seguridad operacional, y sobre el
concepto de performance del sistema total requerida
(RTSP) para asegurar que los sistemas ATM del futuro se
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ajusten a las expectativas de la comunidad aerondutica.
La Comision aprob6 también las recomendaciones de la
conferencia en relacion con las medidas de mejo-
ramiento de la capacidad adoptadas por los Estados y
regiones para dar cabida a los niveles de trdnsito en
aumento, asi como las recomendaciones sobre desarrollo
futuro de los sistemas CNS.

Procedimientos sobre enlace de datos. Continu6 en varias
regiones el uso operacional de las comunicaciones por
enlace de datos controlador-piloto (CPDLC), o bien se
siguié planificando su introduccion. En los Estados
Unidos se realizaron ensayos operacionales de CPDLC
por enlace digital VHF (VDL) en Modo 2 que se basaron
en la red de telecomunicaciones aeronduticas (ATN) y
que forman parte del Programa LINK 2000+ de Eurocon-
trol para complementar las comunicaciones aerote-
rrestres orales en Europa. Diversos grupos regionales de
planificacion y ejecucion problemas relacionados con las
discrepancias que se producen al implantar dos tec-
nologias de enlace de datos — o sea, la basada en la ATN
y las tecnologias basadas en los sistemas de navegacion
aérea del futuro (FANS). A raiz de estas discrepancias
cabria la posibilidad de que las tripulaciones de vuelo
aplicaran distintos métodos operacionales, se trans-
portaran tipos de equipo diferentes a bordo de las aero-
naves y se produjeran diferencias en la interfaz ser
humano-méaquina del sistema terrestre. Teniendo en
cuenta estos aspectos, el Grupo Europeo de Planificacion
de la Navegacion Aérea (GEPNA) y el Grupo sobre
planeamiento de sistemas Atlantico septentrional (NAT
SPG) convinieron que es importante que se inicie el dia-
logo entre todas las partes interesadas en las primeras eta-
pas de desarrollo e implantacién a fin de asegurar el
desarrollo de un servicio de enlace de datos armonizado
que se base en requisitos operacionales mas bien que en
tecnologia, para los espacios aéreos continental y oceanico
de gran densidad.

Datos electronicos sobre el terreno y obstdculos. Junto
con la incorporacion consiguiente de disposiciones en
los Anexos 4 y 14, se introdujeron en el Anexo 15 nuevas
disposiciones relativas a los datos electronicos sobre el
terreno y obstaculos, segin los requisitos de los usuarios
de dicha informacién y su empleo en distintas aplica-
ciones. Algunas aplicaciones estan destinadas a mejorar
el conocimiento de la situacion, mientras que otras se
refieren a la seguridad operacional, como en el caso de
los sistemas de advertencia de la proximidad del terreno
con funciones de prevision destinadas a evitar el impacto
con el mismo, y el disefio de procedimientos de contin-
gencia para casos de emergencia durante el despegue o
aproximacion frustrada. Actualmente se estdn prepa-
rando textos de orientacion amplios para facilitar la apli-
cacion de las nuevas disposiciones en los Estados. También
se introdujeron cambios respecto al Sistema Geodésico
Mundial — 1984 (WGS-84) y el modelo de referencia
vertical. Ahora se preparan textos de orientacién que
incluiran los tres sistemas de referencia de navegacion
aérea — horizontal, vertical y temporal. O

REVISTA DE LA OACI
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LOOKING AT THE SAME AS EVERYBODY BUT SEEING BEYOND.
THIS IS THE VALUE OF ANTICIPATION.

Anticipation does not mean finding great answers but posing new questions. This is why we are leaders in Information Technologies
and offer the most advanced solutions for management and control of major infrastructures: European Air Traffic Management,
MW control and management systems for high speed trains mgmes or integrated ticketing systems for transport
operators ™™ We draw on our infinite scientific curiosity to find today solutions for future applications. Nowadays, we are
more than what anyone would expect but less than what we will be in the future.

The value of anticipation




First AMHS selected and contracted by ICAO,

installed and fully operational in Argentina
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with a total of 160 national stations
plus 6 international connections:
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