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Retrospectiva de la OACI sobre los acontecimientos en el transporte
aéreo en 2005, y las tendencias y los pronésticos hasta 2008 (pagina 6).
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Las lineas aéreas regulares del mundo transportaron por primera vez el afio
pasado mas de dos mil millones de personas y registraron un beneficio de
explotaciéon combinado del 1% de los ingresos de explotacion, a pesar de
los altos costos del combustible de aviacion. En la pagina 18 se incluye

un comentario sobre el método correcto para calcular la capacidad de los
transportistas aéreos.
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L afio pasado las lineas aéreas regulares del mundo

transportaron mas de dos mil millones de pasajeros

por primera vez, registrando al mismo tiempo un
beneficio de explotacién combinado del 1% de los ingresos
de explotacion, logro no desdefiable considerando que el
costo del combustible de aviacion, que ahora representa
aproximadamente un quinto de todos los gastos de
explotacién de una linea aérea, aumento6 casi 50% en com-
paracion con 2004.

El ejercicio anual se caracterizé por un saludable creci-
miento del trafico, habiendo aumentado el total de
toneladas-kilobmetros efectuadas en mas de 6%, mas de
487 mil millones. El mayor crecimiento se manifesto en el
trafico de pasajeros, aumentando el indice de carga a 75%,
o sea 2%, como resultado del manejo eficiente de la
capacidad. El trafico de cargo también se incremento,
aunque modestamente en comparacién con 2004, y las
toneladas-km efectuadas de correo —que dejaron de ser un
porcentaje importante del trafico total — también aumen-
taron ligeramente. El crecimiento del trafico internacional
fue superior a la cifra promedio, con un incremento de 7%
en el total de toneladas-km efectuadas, y de 9% en los
pasajeros-km efectuados. El volumen de pasajeros interna-
cionales transportados creci6 a aproximadamente el
mismo ritmo, alcanzando la cifra récord de 704 millones.

Si bien el crecimiento del trafico en 2005 no fue tan
fuerte como el afio precedente, 2004 super6 por mucho las
expectativas, compensando de esa manera la disminucién
del tréfico en 2001, seguida de un crecimiento lento en
2002 y 2003.

Desde el punto de vista financiero, las lineas aéreas del
mundo experimentaron una leve mejoria con respecto a 2004
debido a un crecimiento sustancial de los ingresos de
explotacion, los cuales aumentaron a $34 500 millones en
2005, arrojando un resultado de explotacion de $4 300 mi-
llones, en comparacién con los $3 300 millones del afio ante-
rior, cuando la industria registraba saldos positivos por
primera vez desde 2000 (todas las cifras estdn expresadas en
dolares EUA). El resultado financiero neto también constituy6
una mejora con respecto a 2004, aunque sigui6 siendo nega-
tivo, registrando una pérdida de $3 200 millones en 2005.

El resultado de explotacion positivo se logré a pesar de
un incremento considerable de los costos totales de

explotaciéon provocados principalmente por la tendencia
alcista del precio del combustible. Las lineas aéreas
lograron limitar sus costos unitarios a 4% con respecto a
2004, aumento que qued6é compensado por el fuerte creci-
miento del trafico y un 4% de aumento del rendimiento
en los ingresos unitarios.

En 2006, nuevas inquietudes en materia de proteccion
y la posible introduccién de medidas de seguridad de la

SkyEurope Airlines B737-700

aviacion mas severas después del complot terrorista puesto
en descubierto por las autoridades del Reino Unido en
agosto podrian comprometer el crecimiento del trafico y
la rentabilidad de una industria resurgente. Sin los efectos
de este factor, la OACI predice que el trafico de pasajeros de
las lineas aéreas regulares continuard en aumento, con un
crecimiento de 6% en 2006, 5,8% en 2007 y 5,6% en 2008.

La industria sigui6é expresando confianza en su creci-
miento y prosperidad futuros, aumentando los pedidos de
aeronaves de reaccion nuevas. La cartera de pedidos
super6 los 2 100 reactores de transporte, mas del doble de
los 908 pedidos recibidos por los fabricantes en 2004. El

REVISTA DE LA OACI
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compromiso financiero que representa la cartera de pedi-
dos de 2005 ascendi6 a $160 mil millones. Los pedidos de
aeronaves nuevas han aumentado progresivamente desde
2002, en que se formularon menos de 500 pedidos de
aviones a los fabricantes.

Las entregas de aeronaves nuevas también continuaron
a un fuerte ritmo, con mas de 900 entregas en 2005, y un
numero analogo en 2004 y 2003, aunque un tanto mas
lento que a comienzos del decenio (2000-2002), cuando
las entregas de reactores de transporte representaban en
promedio 1 000 aeronaves anuales.

En materia de seguridad, los decesos superaron los
700 en 2005 en 18 accidentes de lineas aéreas (en compara-
ciébn con nueve accidentes en 2004). Las operaciones no
regulares registraron el mismo nimero de accidentes mor-
tales, con mas de 270 decesos. El indice de decesos por cada
100 millones de pasajeros-km efectuados también aument6
en 2005, pasando de 0,01 en 2004 a 0,02 en 2005.

Como resultado de la cifra excepcionalmente elevada de
accidentes mortales experimentada a mediados de 2005, la
OACI decidi6 celebrar en 2006 una conferencia mundial de
dos dias sobre seguridad aeronautica. La reunién de los
lideres de aviacion civil del mundo en la Sede de la OACI en
marzo de este afio se concentré en la conformaciéon de una
estrategia mundial renovada sobre seguridad aeronautica
(véase «Conferencia mundial de seguridad operacional pre-
sagia nueva era de transparencia», nam. 2/2006, pags. 5-7).

El resumen siguiente de algunos de los principales acon-
tecimientos de 2005, especialmente en cuanto al trafico de
las lineas aéreas, los resultados financieros de las lineas
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aéreas (pag. 10), los prondsticos del trafico de las lineas
aéreas y los resultados financieros del periodo 2006-2008
(pag. 15), las lineas aéreas y sus flotas (pag. 18), la seguridad
y la proteccion (pag. 27), la reglamentacion econémica del
transporte aéreo (pag. 28), la cooperacion técnica (pag. 30),
y la navegacion aérea (pag. 38), se basé en gran parte en el
Informe anual del Consejo de 2005 (véase el recuadro de la
pag. 8 sobre el modo de obtener ésta y otras publicaciones
de la OACI). También se incluye en este resumen el método
para calcular la capacidad de un transportista aéreo (pag. 18)
y el resumen anual de la situacion de la aviacién general
(pag. 20). Este ultimo tema se basa en la informacion
suministrada por las asociaciones internacionales que repre-
sentan a la comunidad mundial de la aviacion general.

RESULTADOS DEL TRAFICO B Se estima que en 2005 el tra-
ico total de los servicios regulares de las lineas aéreas
de los Estados miembros de la OACI fue de 487 700 mi-
llones de toneladas-km efectuadas,
casi 6% mas que en 2004 (una
tonelada-km representa una medida
combinada de pasajeros, carga y
correo transportados que tiene en
cuenta la distancia recorrida). Las
lineas aéreas del mundo transportaron
2 022 millones de pasajeros y 38 mil-
lones de toneladas de carga en 2005,
mientras que en 2004 transportaron
1888 millones de pasajeros y 37 mil-
lones de toneladas de carga (véase la
Tabla 1, pagina 10).

El aumento de 6,3% del trafico que
se logr6 en 2005 con respecto a 2004
se produjo en un momento en que los
precios del combustible alcanzaron
niveles récord, con un incremento
promedio de 49% mds que en 2004, y
que los transportistas en la mayoria de
las regiones reflejaron dicha alza en
las tarifas de pasajeros. El producto
bruto interno (PBI) también declin6
con respecto a 2004, especialmente en los Estados Unidos
y Europa. Aun cuando ambos factores podrian haber reper-
cutido negativamente en el trafico, los transportistas
lograron aumentar su crecimiento en 2005. Ello puede
atribuirse principalmente a sus esfuerzos por administrar
eficazmente la capacidad ofrecida, reduciendo los gastos
controlables y limitando los aumentos de tarifas. Ademas,
el aumento del PBI en Asia y Oriente Medio, junto con la
aparicion de transportistas de tarifas modicas en dichas
regiones, ha contribuido al crecimiento del tréfico.

En 2005, el aumento del trafico de pasajeros en todos
los servicios regulares (8%) fue un tanto mas alto que la
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variacion en el namero de asientos ofrecidos (5,7%), con un
indice medio de ocupacion de 75%, superior al 73% de 2004.

En comparacién con 2004, el trafico regular interna-
cional en 2005 manifesté un crecimiento de 6,7% en las
toneladas-km efectuadas, habiendo aumentado en mas de
8 % el namero de pasajeros transportados. Las toneladas
de carga transportadas en los servicios internacionales
aumentaron casi 4%. El trafico internacional representé
59% del total de pasajeros-km efectuados, 83% de las
toneladas-km de carga efectuadas y 65% del total de
toneladas-km efectuadas.

Se estima que el trafico interno total en 2005 fue de
162 500 millones de toneladas-km efectuadas, 5,5% mas
que en 2004.

La tendencia mundial en el trafico remunerado total e
internacional para el periodo 1996-2005 se ilustra en las
Figuras 1 a 6y Figuras 7 a 12, respectivamente.

La evolucién del trafico regular total e internacional
vari6 considerablemente entre las regiones de matricula de
los transportistas en cuanto a pasajeros, carga y correo. En
términos de pasajeros-km efectuados en el trafico total e
internacional, el trafico de las lineas aéreas matriculadas
en la region de América latina y el Caribe aument6 en
6,4 % y en 14 % en las matriculadas en Oriente Medio
(Tabla 2, pagina 11).
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La crénica de la Revista de la CAC/ sobre los acontecimientos de
2005 se basa en parte en el Informe anual del Consejo - 2005
(Documento 9862), asi como en otras informaciones y previsiones
que prepara anualmente la Direccién de transporte aéreo de la
OACI. Los Estados contratantes y las organizaciones regionales de
aviacion civil pueden obtener estadisticas de aviacién mas completas
en la base de datos estadisticos integrada (ISDB) de la OACI, a
través de la red protegida de la Organizacién. Otros usuarios
pueden obtener acceder a estos datos, mediante el pago de un
derecho, en el sitio http://www.icaodata.com.

Ademas de la ISDB y diversos estudios realizados por la OACI,
las fuentes de los datos de la red incluyen las estadisticas mas
recientes de Naciones Unidas; las bases de datos sobre flotas y
horarios de las lineas aéreas de BACK Aviation Solutions; el Consejo
internacional de aeropuertos; la Air Transport Association; la
Asociacion de lineas aéreas de Asia-Pacifico; la Asociacién de las
lineas aéreas europeas; Avmark Inc.; el Fondo Monetario Inter-
nacional;, la Organizaciéon para la cooperacién y el desarrollo
econdémico; el Ministerio de Transporte de los Estados Unidos; el
Banco Mundial y la Organizacién Mundial de Comercio. Las informa-
ciones sobre la aviacién general fueron proporcionadas por el
Consejo internacional de asociaciones de propietarios y pilotos de
aeronaves y el Consejo internacional de aviacion de negocios.

A menos que se indique lo contrario, las cifras financieras que
aparecen en el presente nlimero estan expresadas en moneda esta-
dounidense y todos los datos estadisticos se aplican a los
189 Estados contratantes de la OACI; los desgloses regionales se
presentan por regién estadistica de la OACI; las estadisticas del
transito se refieren a los servicios regulares de transportistas aéreos
comerciales; las estadisticas financieras se refieren a los servicios
regulares y no regulares de las lineas aéreas regulares; y la expre-
sion «tonelada-km» significa «tonelada métrica-kildmetrox.

Las fotos que aparecen en este numero son cortesia de Airbus, Boeing,
Bombardier y Diamond Aircraft.

En cuanto a la distribucién regional del trafico regular
total, las lineas aéreas de Norteamérica dominaron 33%
del trafico total en 2005. No obstante, la mayor parte del
trafico regular internacional, o sea 34%, fue transportada
por las lineas aéreas de la region Europa.

En el futuro, los transportistas aéreos deberdn manejar
los riesgos vinculados a los costos de combustible. Los
constantes precios elevados del combustible o el aumento
de los mismos dificultan la gestion del riesgo que resulta
de los aumentos de tarifas y del correspondiente impacto
negativo en el crecimiento del trafico.

Los 10 transportistas aéreos mas importantes en 2005,
en términos de toneladas-km efectuadas en servicios regu-
lares internacionales e internos, fueron American Airlines
(primer puesto en 2004), con 23 400 millones de
toneladas-km efectuadas, seguido de United Airlines,
Lufthansa, Delta Air Lines, Air France, British Airways,
Singapore Airlines, Federal Express, Northwest Airlines y
Japan Airlines. American Airlines también fue el mayor
transportista en términos de pasajeros-km efectuados
(222 mil millones), mientras que Federal Express ocup¢ el
primer puesto en términos de toneladas-km de carga y
correo efectuadas (14 500 millones).

En los servicios internacionales, el primer transportista
fue Lufthansa (desde 2004), con 18 700 millones de
toneladas-km efectuadas en 2005, seguido de Singapore
Airlines, British Airways, Air France, Cathay Pacific, KLM,
Japan Air Lines, Emirates, Korean Air y American Airlines.
En términos de pasajeros-km efectuados y de toneladas-
km efectuadas para los servicios de carga y correo,
Lufthansa también ocup6 el primer puesto, con 107 400 mi-
llones y 7,8 millones, respectivamente.

En la Tabla 3, pagina 12, se presenta la clasificacion de
los paises o grupos de paises por volumen de trafico
regular de sus lineas aéreas en 2005 (total de operaciones y
servicios internacionales). Se presentan cifras concretas
Gnicamente para los paises cuyas lineas aéreas trans-
portaron en total mas de 130 millones de toneladas-km en
200S5. Los paises que ocuparon los cinco primeros lugares
en términos del total de toneladas-km efectuadas fueron:
Estados Unidos, China, Alemania, Reino Unido y Jap6n. Los
paises que ocuparon los cinco primeros lugares en términos
de pasajeros-km efectuados fueron: Estados Unidos, China,
Reino Unido, Alemania y Japon.

La Tabla 4, pagina 13, proporciona las toneladas-km de
carga efectuadas por los paises o grupos de paises cuyas
aeronaves transportaron 25 millones de toneladas-km de
carga o mas en 2005. Los paises que ocuparon los cinco
primeros lugares fueron Estados Unidos, Jap6n, Alemania,
China y Singapur.

Trafico no regular. Se estima que la cifra de pasajeros-km
efectuados en los servicios internacionales no regulares en
todo el mundo disminuy6 de 2% con respecto a 2004, casi
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10,6% de los servicios internacionales de pasajeros. Fl tra-
fico 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 los ser-
vicios internos representa 7% del total del trafico no regular
de pasajeros y 1% del total mundial del trafico de pasajeros
en vuelos internos. Las operaciones no
regulares de transporte de carga son
principalmente de caracter especial, y se
dispone de poca informacion en cuanto a
su volumen.

Trafico aeroportuario. Los 25 aeropuer-
tos mas importantes del mundo en tér-
minos del volumen de pasajeros (15 de
los cuales estan situados en los Estados
Unidos) atendieron a 1172 millones de
pasajeros en total en 2005, 4,4% mas
que en 2004. Estos aeropuertos repre-
sentaron aproximadamente un tercio
del total mundial de pasajeros en los
servicios regulares y no regulares, y
cada aeropuerto atendi6é en promedio
128 000 pasajeros al dia, 6 000 pasajeros

En términos de movimientos de aeronaves, Atlanta
Hartsfield-Jackson fue el aeropuerto mas activo del mundo,
con 967 500 despegues y atetrizajes el afio pasado, y desplazo
por primera vez a Chicago O'Hare, que pas6é de 980 500
movimientos de aeronaves en 2004 a 942 000 en 2005 (3,9%
menos). Los otros aeropuertos fueron Dallas-Ft. Worth Inter-

Iberia Airlines A340-300

mas que en 2004.

Los 25 aeropuertos maés activos tam-
bién atendieron en total 12 millones de movimientos de
aeronaves en 2005, o sea, 2,1% mas que en 2004. Los
movimientos promedio de aeronaves en dichos aeropuer-
tos en el periodo 1996-2005 superaron los 201 000 (1,7% al
afno), mientras que el volumen de pasajeros en estos aero-
puertos aument6 en promedio 23,9 millones anualmente
en el mismo periodo (2,6% al afio).

El aeropuerto mas activo del mundo el afio pasado fue el
de Atlanta (desde 2004), con 85,5 millones de pasajeros
embarcados y desembarcados. Los otros aeropuertos
fueron Chicago O'Hare, con 76,6 millones de pasajeros
atendidos; London Heathrow, con 67,7 millones; Tokyo
Haneda, con 63,3 millones; y Los Angeles International,
con 61,5 millones de pasajeros. De los cinco aeropuertos
mas importantes, Atlanta Hartsfield-Jackson registro el
crecimiento anual mas alto (2,8%).

national (705 100 movimientos), Los Angeles International
(633 000) y Denver International (548 300). De los aeropuertos
que ocuparon los cinco primeros lugares, s6lo Atlanta registro
un aumento en los movimientos de aeronaves, 1,6% mas que
en 2004. Los otros cuatro aeropuertos registraron menos
movimientos, siendo Dallas-Ft. Worth International el que
registr6 la més abrupta disminucién (11,7%).

En cuanto al trafico internacional de pasajeros, el aero-
puerto mas activo el afio pasado fue London Heathrow,
(desde 2004). Més de 61 millones de pasajeros interna-
cionales embarcaron y desembarcaron en dicho aero-
puerto, 1,4% mas que en 2004. Los otros aeropuertos
fueron Paris Charles de Gaulle, con 48,8 millones de
pasajeros internacionales, un aumento de 5,5% con
respecto a 2004; Frankfurt, con mas de 44,8 millones
de pasajeros internacionales, un aumento de 3,1%;

Figura |.Total de pasajeros transportados, 1996-2005
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Figura 2. Total de pasajeros-km efectuados, 1996-2005
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Tabla 1. Servicios regulares, 2004-2005

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

2004 647 2015070 74 21,8 115 120 2 830 304 920 64

2005 704 2 197 360 75 22,6 118 480 2 980 325 250 64

Variacion (%) 8,8 9,0 3,7 2,9 53 6,7

DEL INTERIOR

2004 | 241 1 430 230 72 14,9 23 920 1 750 153 990 58

2005 1318 1 522 340 75 15,1 24 100 1 680 162 490 59

Variacion (%) 6,2 6,4 1,3 0,75 -4,0 55

TOTAL (Intl e interno)

2004 | 888 3 445 300 73 36,7 139 040 4580 458 910 62

2005 2 022 3719700 75 37,7 142 580 4 660 487 740 63

Variacién (%) 7,1 8,0 2,7 23 1,7 6,3

Amsterdam Schiphol, con 44 millones de pasajeros inter-
nacionales, 4% mads que en 2004; y Hong Kong, con
39,8 millones de pasajeros internacionales. De los cinco
aeropuertos mas activos, Hong Kong registrd el creci-
miento anual mas elevado, 9,7% mads que en 2004. Entre
los 10 aeropuertos mas activos en servicios de pasajeros
internacionales se contaron Singapore Changi, London
Gatwick, Tokyo Narita, Bangkok y Seoul Incheon.

El volumen total de pasajeros internacionales en los
25 aeropuertos mas importantes del mundo fue de
654 millones en 2005, cerca de 42% del total mundial del
tréfico internacional de pasajeros. El total del trafico inter-
nacional de pasajeros de los 25 aeropuertos aument6 en
5,7% el afio pasado, mientras que los movimientos de
aeronaves en los servicios internacionales s6lo aumen-
taron 2,9% mas que en 2004.

De los 25 aeropuertos, Dubai registré el mayor creci-
miento de trafico de pasajeros internacionales (14,6%).
Algunos aeropuertos europeos también registraron aumen-
tos considerables en el trafico internacional de pasajeros
con respecto a 2004: Madrid Barajas registré6 un creci-
miento de 10,2%, Munich y Mildn Malpensa registraron
cada uno 9,2%, y el trafico de Dublin aumento 8,1%. Los
aeropuertos de Asia también registraron un importante
crecimiento en el trafico de pasajeros internacionales:

9,7% en Hong Kong, 8,4% en Taipei y 8,3% en Seoul
Incheon.

En el periodo 1996-2005, el nimero de pasajeros atendi-
dos en los 25 aeropuertos mas activos aumenté en prome-
dio 4,4% anualmente, y los movimientos de aeronaves en
los servicios internacionales aumentaron en promedio
3,8% anualmente.

RESULTADOS FINANCIEROS B Los calculos preliminares
correspondientes a 2005 indican que las lineas
aéreas regulares del mundo obtuvieron en conjunto un
beneficio de explotacion del 1% del total de los ingre-
sos de explotacion, una leve mejoria con respecto a
2004 (0,9%).

Se estima que los ingresos de explotacién de las lineas
aéreas regulares fueron de $413 300 millones en 2005, un
aumento de 9,1% con respecto a 2004 ($378 800). Los gas-
tos de explotacion de estas lineas aéreas se estiman en
$409 mil millones en 2005, aproximadamente 8,9% mas
que en 2004 (véase la Tabla 5, pagina 15).

En la Tabla 6 se presenta un analisis de la variacién en
los ingresos y gastos de explotacién con respecto a 2004 y
se indican las causas de la misma (a comienzos de 2007 se
publicara en la Revista un articulo sobre el analisis de las
variaciones).

Spicejet B737-800
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Como lo evidencia la Tabla 6, en 2005, los ingresos de
explotacion aumentaron en $34 500 millones con
respecto a 2004, sobre todo debido a una combinacién de
aumentos del trafico y los rendimientos. En 2005, el tra-
fico expresado en toneladas-km efectuadas (entre
pasajeros, carga y correo) aument6 4,9% con respecto a
2004, generando ingresos adicionales de $18 600 millones.
Los rendimientos (ingresos de explotacion por toneladas-
km efectuadas) aumentaron 4% (de $0,771 en 2004 a
$0,802 en 2005), generando $15 200 millones adicionales.

Con respecto a los costos de
explotacion, el aumento de $33 500

los costos de combustible (basicamente no controlables)
de 11% en 1999 a 19,5% en 2005. Las lineas aéreas
respondieron a este problema utilizando la tecnologia y
reduciendo algunos costos controlables, en particular,
los de distribucién (de 13,7% en 1999 a 9,5% en 2005) y en
menor grado los de servicio a los pasajeros (de 11% en
1999 a 9,5% en 2005). (También se indica la disminuciéon
de estas partidas, aunque en menor grado, cuando se
calculan como porcentaje del total de los gastos de
explotacion menos los costos del combustible.) Si bien la

Tabla 2. Crecimiento del trafico por region, 2004-2005 (variacion porcentual)

millones con respecto a 2004 se debid

incipal t 1 to de 1 Region Pasajeros | Pasajeros-km | Toneladas-km| Toneladas-km| Total de
principalmente al aumento de la de matricula transportados de carga de correo |toneladas-km
capacidad ofrecida y los costos unita-
rios. La capacidad ofrecida aument6 %FR“AC'O“A” DEL INTERIOR e . ol 88 7

0 rica ) ) B B )
4,6% con .re.specto a 2004, Cal.lsando Asialy Pacifico 63 72 39 78 6.0
costos adicionales de aproximada- Europa 8,5 9.0 2.5 0.8 7.0
mente $17 400 millones. Los incre- Oriente Medio 77 13,6 12,4 -0,4 13,1
mentos en los costos no controlables América latina y el Caribe 5,6 6,4 2,7 10,0 4,1
(combustible) mentaron 1 t Norteamérica 6,5 7,0 -0,6 -2,6 50
combustible) aumentaron los costos Mundial 7.1 8.0 25 19 6.3
unitarios en 4,1% (de $ 0,477 en 2004 a

INTERNACIONAL
$0,497 en 2005) y lOS costos de Africa 8,7 | |,4 6,3 28,9 |0,9
explotacion en $15 600 millones con Asia y Pacifico 6,3 6,1 34 6,1 4,9
respecto a 2004. Europa 9.8 10,1 2,6 3.9 75
o Oriente Medio 6,0 14,0 12,3 -0,6 13,3

El aumento en los costos unifarios 0 i iy of Caribe| 44 6,7 3,8 I 35
puede atribuirse principalmente a los NereemGiie 12,0 98 0,1 46 58
altos precios del combustible (en pro- Mundial 8,8 9,0 2,9 5,1 6,7

medio 49% mas que en 2004). Algunas
lineas aéreas, especialmente de Europa y Norteamérica,
lograron protegerse contra los riesgos asociados a las fluctua-
ciones del precio del combustible, pero éste no fue el caso de
la mayoria de los transportistas de otras regiones. De no
haber sido por los esfuerzos de los transportistas aéreos de
reducir sus costos controlables, especialmente los costos
de distribucion, de servicios a los pasajeros y de oficina, los
costos unitarios habrian superado el 4,1% estimado.

La figura de la pagina 16 presenta algunos costos uni-
tarios expresados como porcentajes de los gastos de
explotacion totales, asi como el aumento considerable en

Xiamen Airlines B737-800
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reducciéon de los costos de distribucién podria atribuirse
en parte al uso de boletos electrénicos y a los cambios en
las redes de distribucion, ésta también podria deberse al
aumento de transportistas de tarifas modicas en los datos
de la OACI.

En 2005, las lineas aéreas del mundo pudieron man-
tener y mejorar levemente su beneficio de explotaciéon con
respecto a 2004, a pesar del incremento de 4,1% de los
costos unitarios, al aumentar las tarifas (aumento de 4%
de los rendimientos). Un factor importante fue la elastici-
dad relativamente baja del trafico, que creci6 4,9% a pesar
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Tabla 3. Toneladas-km y pasajeros-km efectuados, 2005 (servicios regulares)

Pais o grupo de paises cuyas
lineas aéreas efectuaron mas
de 130 millones de toneladas-k

TOTAL DE TONELADAS-KM EFECTUADAS (millones)I

PASAJEROS-KM EFECTUADOS (millones)I

Total de los servicios

Servicios internacionales

Total de los servicios

Servicios internacionales

Clasificacion  Estimaciones  Variacion Clasificacion Estimaciones  Variacion Clasificacion  Estimaciones Variacion Clasificacion  Estimaciones Variacion
en 2005 2005 2004 (%) en 2005 2005 2004 (%) en 2005 2005 2004 (%) en 2005 2005 2004 (%)

Estados Unidos | 152 009 5 | 51792 6 | 1 244 694 7 | 337 354 10
China? 2 25 765 12 10 8 387 9 2 201 961 15 15 44 603 14

RAE de Hong Kong3 14 606 13 14 606 13 70 603 14 70 603 14

RAE de Macao* 410 28 410 28 2 406 13 2 406 13
Alemania 3 25 457 3 2 24 509 3 4 182 508 7 3 172 799 6
Reino Unido 4 24 008 8 3 23 173 8 3 200 333 10 2 190 543 10
Japon 5 21 992 0 4 15 691 -1 5 153 289 | 7 82 227 |
Francia 6 18 294 8 5 15 575 12 6 135017 9 4 107 526 15
Singapur 7 14913 5 6 14913 5 9 82 904 5 5 82 904 5
Republica de Corea 8 13 687 -3 8 13 053 -3 13 69 292 3 9 62 896 5
Paises Bajos 9 13235 6 7 13234 6 10 82 269 8 6 82 258 8
Estados del Golfo® 10 12 552 15 9 12 457 14 I 78 481 15 8 77 704 14
Australia I 12 081 9 I 7 984 10 7 99 614 5 10 56 275 3
Canada 12 10 590 7 13 6 335 6 8 94 680 9 11 55 650 9
Espaiia 13 7 459 9 16 5265 8 12 70 975 I 12 48 008 10
Federacion de Rusia 14 7 285 3 19 3339 4 14 63192 2 19 25413 |
Malasia 15 7103 6 12 6 445 7 18 49 578 11 16 42 416 12
Tailandia 16 6 646 | 14 6317 2 16 50 809 -1 13 47 385 -1
Italia 17 6 426 14 15 5278 15 15 51127 18 17 39 141 22
Brasil 18 6173 6 20 3174 5 17 50 689 7 22 22733 7
Luxemburgo 19 5201 10 17 5201 10 108 566 -1 103 566 -1
India 20 4 980 17 24 2918 17 19 46 302 19 18 25 632 19
Irlanda 21 4156 29 18 4156 29 20 44 792 29 14 44 792 29
México 22 3 869 6 31 2 206 I 21 34123 7 28 17713 14
Escandinavia® 23 3720 3 22 3051 | 22 30 701 | 20 23 881 -1
Sudafrica 24 3 580 9 25 2 760 5 23 29 191 12 23 21 289 8
Nueva Zelanda 25 3 486 5 21 3133 5 25 26 093 6 21 22 766 6
Arabia Saudita 26 3174 6 29 2 351 5 27 23793 5 30 15 534 4
Suiza 27 2 994 0 23 2979 0 28 20 476 -1 24 20 334 -1
Indonesia 28 2 924 -1 42 928 -14 24 28 243 -1 40 7 589 -14
Turquia 29 2814 15 30 2247 15 26 24297 19 26 18 259 18
Israel 30 2710 | 26 2 683 | 33 16 362 12 29 16 057 12
Austria 31 2 542 7 27 2 529 7 29 18 835 7 25 18713 8
Qatar 32 2 494 58 28 2 494 58 30 17 890 47 27 17 890 47
Chile 33 2 336 3 32 1961 2 36 14 067 9 35 10 529 9
Filipinas 34 2 085 8 33 1773 9 31 17 123 9 32 14 022 9
Colombia 35 1 982 3 36 | 455 | 39 9 688 7 54 4782 9
Portugal 36 1 789 4 34 | 547 5 32 16 834 5 31 14519 6
Pakistan 37 1 708 5 35 |1 504 5 35 14 304 6 33 12 496 7
Argentina 38 1 481 5 41 948 3 34 15 025 4 36 9224 2
Finlandia 39 1 439 7 37 1 348 8 38 11 900 7 34 10 870 9
Egipto 40 1194 13 38 1129 13 41 9 401 5 37 8720 5
Iran (Republica Islamica del) 41 1 169 3 56 539 6 37 12 194 5 51 5250 7
Bélgica 42 1126 0 39 1126 0 55 4918 4 53 4918 4
Sri Lanka 43 |1 089 2 40 1 089 2 43 8599 3 38 8599 3
Vietnam 44 1 060 8 45 790 6 42 9219 8 42 6 878 7
Grecia 45 956 3 47 787 4 40 9410 3 39 7 656 3
Kuwait 46 905 | 43 905 | 44 7282 0 41 7 282 0
Kenia 47 850 26 44 826 26 46 6 540 23 44 6292 23
Bangladesh 48 796 7 46 789 7 52 538l 7 49 5317 7
Mauricio 49 778 5 48 774 6 48 6 266 9 45 6217 9
Etiopia 50 725 22 50 713 22 50 5418 23 50 5286 24
Jordania 51 716 -3 49 716 -3 51 5390 | 48 5389 |
Marruecos 52 714 I 51 687 I 47 6 434 16 46 6 18l 16
Polonia 53 687 5 52 667 5 49 6223 6 47 5988 7
Republica Checa 54 638 9 53 636 9 45 6 605 10 43 6 583 10
Perd 55 602 | 6l 386 -8 53 5298 36 65 2959 29
Panama 56 553 25 54 553 25 54 5206 27 52 5206 27
Islandia 57 551 15 55 551 15 58 4 308 19 56 4308 19
Uzbekistan 58 479 -1 58 457 -1 57 4 409 -1 58 4171 -1
Brunei Darussalam 59 473 -1 57 473 -1 63 3762 -2 6l 3762 -2
Chipre 60 428 -3 59 428 -3 59 4184 -1 57 4184 -1
El Salvador 6l 417 2 60 417 2 56 4419 4 55 4419 4
Ucrania 62 405 9 64 352 8 60 4087 7 62 3549 8
Jamaica 63 369 -26 62 369 -26 6l 3855 24 59 3855 24
Hungria 64 368 7 63 368 7 62 3 806 8 60 3 806 8
Fiji 65 332 4 65 329 4 72 2 403 -1 69 2 360 -1
Trinidad y Tobago 66 328 4 66 328 5 65 3 100 3 63 3100 3
Yemen 67 320 13 68 311 14 67 2812 14 66 2716 14
Tinez 68 312 4 67 312 4 66 2 995 5 64 2 995 5
Argelia 69 311 -4 70 255 -1 64 3 10l -8 67 2 505 -6
Libano 70 291 0 69 291 0 75 2 168 -1 73 2 168 -1
Cuba i 71 263 7 71 247 6 71 2422 8 70 2311 8
Reptblica Arabe Siria 72 249 14 71 247 14 69 2 520 14 68 2 500 14
Kazajstan 73 241 30 78 151 28 70 2 470 30 76 1 515 27
Venezuela 74 234 8 93 91 4 68 2 579 4 87 985 -1
Malta 75 218 3 73 218 3 74 2292 0 71 2292 0
Suriname 76 214 6 74 214 6 79 | 746 8 75 | 745 8
Bolivia 77 196 5 78 151 4 78 1 903 6 77 1 434 7
Rumania 78 188 31 75 181 32 76 1 967 28 74 | 886 29
Turkmenistan 79 182 0 82 129 -2 77 1 905 -1 78 1 337 -2
Namibia 80 162 10 76 159 10 90 1012 11 89 982 I
Costa Rica 8l 156 0 77 154 -1 73 2 306 6 72 2284 6
Seychelles 82 145 I 80 144 I 82 | 258 I 79 | 246 I
Azerbaiyan 83 141 -6 85 109 -10 81 1 431 12 82 1107 13
Gabén 84 140 9 8l 130 9 99 829 10 97 728 I
Myanmar 85 132 8 90 100 7 80 | 448 8 81 1116 7

I. La mayoria de los datos correspondientes a 2005 son estimaciones, por lo cual la clasificacion y los porcentajes de aumento o disminucion

podrian sufrir modificaciones cuando se disponga de los datos definitivos.

2. Para fines estadisticos, los datos sobre China excluyen el trifico de las Regiones Administrativas Especiales (RAE) de Hong Kong y de Macao,

y de la provincia china de Taiwan.
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3. Trifico de la Region Administrativa Especial (RAE) de Hong Kong.
4. Trifico de la Region Administrativa Especial (RAE) de Macao.
5. Tres Estados - Bahrein, Emiratos Arabes Unidos y Oman.

6. Tres Estados - Dinamarca, Noruega y Suecia.
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del aumento de 4% en los rendimientos, y la habilidad de
las lineas aéreas de equiparar los aumentos de la capacidad
con el crecimiento del trafico (aumento de la capacidad de
4,6%, aumento del trafico de 4,9%).

Debido a la ligera diferencia en los aumentos de los cos-
tos unitarios (4,1%) y los ingresos unitarios (4%) con
respecto a 2004, el coeficiente de ocupacién (por peso) de
todos los servicios (regulares y no regulares) explotados
por las lineas aéreas regulares se mantuvo en 62%.
Asimismo, la ligera diferencia en los aumentos del trafico y
la capacidad entre 2004 y 2005 permitié mantener el coe-
ficiente global de ocupaciéon (en peso) en 62,5%.

Desde un punto de vista regional, los transportistas
de Norteamérica continuaron sufriendo pérdidas, pero gra-
cias a un control mas estricto de la capacidad y los costos
controlables, y a aumentos del trafico y las tarifas, sus pér-
didas de explotacion se vieron reducidas considerable-
mente, de $1 870 millones en 2004 a $270 millones en
2005. Estas lineas aéreas representar 36% de los ingresos
y gastos totales de explotacién mundiales y, por consigu-
iente, sus resultados repercuten significativamente en
la industria.

En 2005, los transportistas africanos incurrieron en
pérdidas de explotacién de aproximadamente $350 mi-
llones ($240 millones en 2004), mientras que las lineas
aéreas de Asia y Pacifico, Europa, Oriente Medio y
Ameérica latina obtuvieron colectivamente un beneficio
de explotacion de $4 mil millones en 2005 ($5 400 mi-
llones en 2004). La disminucién de la rentabilidad de este
grupo de transportistas se debi6 en parte a que las lineas
aéreas de Asia y Pacifico, a diferencia de sus contrapartes
europeas, estuvieron menos protegidas contra las varia-
ciones del precio del combustible, y a que el aumento de
su rendimiento no se mantuvo al ritmo de los aumentos
de los costos unitarios.

Segin estimaciones preliminares, el resultado neto
de las lineas aéreas regulares del mundo, calculado a partir
del resultado de explotacion, las partidas extraordinarias
y los impuestos, arrojé una pérdida de $3 200 millones
($5 600 millones perdidos en 2004).

En la Tabla 5 se observan los resultados de explotaciéon y
los resultados netos correspondientes al periodo 1996-2005.

Los datos disponibles sobre los transportistas no
regulares no permiten producir estimaciones financieras
fiables para 2005. Se estima que en 2004 los ingresos de
explotacion de los transportistas no regulares fueron de
$4 mil millones, por debajo de los $6 mil millones estima-
dos en 2003, principalmente debido al reajuste del tipo de
servicio de algunos operadores europeos. En 2004, estos
transportistas obtuvieron colectivamente un beneficio
de explotacion de $344 millones y un resultado neto de
$390 millones, después de deducir las partidas extraordi-
narias y los impuestos.
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Tabla 4. Toneladas-kilometros de carga efectuadas, 2005
(servicios regulares)

Pais o grupo de paises TONELADAS-KM DE CARGA EFECTUADAS (millones)!
cuyas lineas aéreas transportaron
més de 25 millones de

toneladas-km

Servicios internacionales
Clasificacion 2005

Total de los servicios
Clasificacion 2005

en 2005  (estimacion)| en 2005 (estimaci6n)

Estados Unidos | 37 358 | 20 489
Japén 2 8 549 2 7 755
Alemania 3 7722 3 7711
China? 4 7 579 I 4 385

RAE de Hong Kong? 7764 7764

RAE de Macao* 170 170
Singapur 5 7571 4 7571
Republica de Corea 6 7 433 5 7311
Reino Unido 7 5998 6 5996
Francia 8 5802 7 5596
Luxemburgo 9 5150 8 5150
Estados del Golfo® 10 5036 9 5013
Paises Bajos I 4 894 10 4 894
Malasia 12 2 578 12 2 527
Australia 13 2 445 13 2297
Tailandia 14 2 002 14 | 968
Federacion de Rusia 15 | 541 19 1 041
Brasil 16 1 531 22 985
Canada 17 | 527 17 1 198
Italia 18 | 365 15 | 360
Israel 19 1213 16 1213
Suiza 20 1110 18 1 109
Colombia 21 1 092 20 1 015
Chile 22 | 054 21 1 004
Espaiia 23 1 022 24 903
Arabia Saudita 24 1 021 23 945
Sudafrica 25 923 26 857
Qatar 26 870 25 870
Nueva Zelanda 27 781 27 781
India 28 773 30 54|
Bélgica 29 705 28 705
Escandinavia® 30 636 29 631
Austria 31 537 31 537
Indonesia 32 440 44 186
Pakistan 33 408 32 368
México 34 390 35 313
Turquia 35 383 33 367
Finlandia 36 354 34 353
Filipinas 37 323 38 256
Sri Lanka 38 310 36 310
Egipto 39 287 37 286
Kenya 40 253 39 253
Kuwait 41 242 40 242
Portugal 42 235 42 214
Vietnam 43 230 46 174
Jordania 44 224 41 224
Mauricio 45 212 43 212
Bangladesh 46 183 45 183
Peru 47 139 49 126
Brunei Darussalam 48 134 47 134
Etiopia 49 133 48 133
Argentina 49 133 51 117
Islandia 51 122 50 122
Irlanda 52 107 52 107
Iran (Republica Islamica del) 53 98 55 83
Fiji 54 92 53 92
Libano 55 87 54 87
Uzbekistan 56 72 56 71
Polonia 57 71 57 71
Angola 58 68 58 67
Yemen 59 67 59 66
Gaboén 60 66 60 65
Grecia 61 64 63 58
Marruecos 62 6l 62 60
Namibia 63 60 6l 60
Chipre 64 48 64 48
Trinidad y Tobago 64 48 64 48
Sudén 66 43 66 39
Ucrania 67 39 66 39
Republica Checa 68 39 66 39
Panama 69 37 69 3
Argelia 70 32 70 30
Cuba 71 31 71 29
Uganda 72 29 71 29
Suriname 73 27 73 27
Seychelles 74 26 74 26
Bolivia 75 25 78 21

I. La mayoria de los datos correspondientes a 2005 son estimaciones, por lo cual la clasificacion y los porcentajes
de aumento o disminucion podrian sufrir modificaciones cuando se disponga de los datos definitivos.

2. Para fines estadisticos, los datos sobre China excluyen el trifico de las Regiones Administrativas Especiales (RAE)
de Hong Kong y de Macao, y de la provincia china de Taiwan.

3. Tréfico de la Region Administrativa Especial (RAE) de Hong Kong.

4. Trafico de la Region Administrativa Especial (RAE) de Macao.

5. Tres Estados - Bahrein, Emiratos Arabes Unidos y Omin.

6. Tres Estados - Dinamarca, Noruega y Suecia.
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Al finalizar 2004, el valor de todos los activos de las
lineas aéreas regulares de los 189 Estados contratantes de la
OACI se elevaba a $473 600 millones ($447 800 millones
en 2003). El valor neto de las flotas de las lineas aéreas
(luego de la depreciacion) representaba 48% del total de
los activos de las lineas aéreas, elevandose a $228 mil mi-
llones a fines de 2004.

Situacion financiera de los aeropuertos. A medida que el
trafico se recuperaba, los margenes de explotacion y los
beneficios de los aeropuertos continuaron mejorando. El
Consejo internacional de aeropuertos estimé que los
gastos de capital de los aeropuertos en 2005 alcanzaron
la cifra récord de $36 mil millones, la mas alta desde
1995. Esto representa un aumento de mas de 16% con
respecto a los $31 mil millones de 2004 y refleja la
urgente necesidad de planificar la expansiéon de los
aeropuertos, considerando la tendencia al aumento del
trafico y la postergacion de algunos planes de expansion
después del 11 de septiembre de 2001. Los métodos utili-
zados para financiar estos proyectos han evolucionado.
Por ejemplo, se favorecen los ingresos que generan las
actividades comerciales.

La buena situacion financiera de los aeropuertos mas
importantes en los dos ultimos afios ha renovado el
interés de los inversionistas y ha motivado proyectos de
desarrollo de gran envergadura como terminales,
hangares, torres de control, y otras instalaciones y edifi-
cios para hacer frente al creciente volumen de pasajeros y
carga. A continuacion, algunos proyectos en curso:

e el aeropuerto Heathrow de Londres ha iniciado la cons-
truccién de una nueva Terminal 5;

e los aeropuertos de Mosci han alcanzado un nivel
récord de inversiones de capital;

e ¢l aeropuerto de Dubai ha iniciado un programa de
expansion de infraestructuras (en parte, para la introduc-
cién de aeronaves de gran tamario);

e en los Estados Unidos, a pesar de las dificultades
financieras de las lineas aéreas, los altos precios del com-
bustible, las estrictas medidas de seguridad y otros proble-
mas, muchos aeropuertos importantes se preparan a
invertir en la infraestructura; y

e ante el crecimiento previsto del trafico, China invertira
$17 400 millones en la mejora de los aeropuertos existentes
y la construccion de otros en los préximos cinco afios.

La rapida expansion de los transportistas de tarifas
modicas, principalmente en Europa y Asia, ha aportado
una dindmica totalmente nueva a la relacién entre las
lineas aéreas y los aeropuertos. Algunos aeropuertos han
adaptado sus costos y precios a estas operaciones, mien-
tras que otros han empezado a reconocer las necesidades
de estos usuarios. Ademas, el afio proximo se contara con
nuevas terminales para vuelos de tarifa modica en el
aeropuerto Changi de Singapur y el aeropuerto interna-
cional de Kuala Lumpur de Malasia.

Después del estancamiento experimentado a partir
de 2001, el proceso de privatizacién y comercializacion
de aeropuertos se reanud6 en 2005, especialmente en
Asia. Por ejemplo, el gobierno de China liberaliz6 su
politica en materia de propiedad de aeropuertos, per-
mitiendo una mayor participaciéon del sector privado
en la inversién y gestion aeroportuaria. Luego de que
el gobierno central transfiriera la propiedad y el con-
trol de 90 aeropuertos a gobiernos provinciales, la
diversificacion de la propiedad de los aeropuertos chi-
nos estd en aumento. En India, el proceso de reestruc-
turacién aeroportuaria y desarrollo de nuevos aero-
puertos ha progresado, habiéndose encargado dos de
ellos (Bangalore y Hyderabad) para marzo de 2008 y
asignado los dos aeropuertos de entrada a Nueva Delhi
y Mumbai a consorcios comerciales.

Una nueva tendencia en 2005, especialmente en
Europa, consiste en la compra de acciones de aeropuertos
privatizados por parte de empresas y consorcios multina-
cionales del sector aeroportuario (p. €j., los aeropuertos de
Bruselas, Copenhague y Roma) y de lineas aéreas (el aero-
puerto de Francfort).

Los derechos de aterrizaje y los derechos aeroportuarios
conexos representaron aproximadamente 3,9% de los gas-
tos de explotacion totales de las lineas aéreas de los Estados
contratantes de la OACI en 2004, 0,1% menos que en
2003(al momento de esta publicacion no se disponia de los
datos de 2005).

Figura 3. Total de toneladas de carga transportadas, 1996-2005
38

37,7 millones

36|

34|

32|

30

millones

28

26

24

22 T T T T T T T T T
96 97 98 99 00 ol 02 03 04 05

14

Figura 4. Total de toneladas-km de carga efectuadas, 1996-2005
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Servicios de navegacion aérea. La situacién financiera
general de los proveedores de servicios de navegacion
aérea (ANS) siguié mejorando en 2005, debido en parte a la
disminucién, por segundo afio consecutivo, de los gastos
anuales de los sistemas de gestion del transito aéreo (ATM)
como resultado de la reciente modernizacion de dichos sis-

la aprobacion del gabinete aleman de un plan de venta de
74,9% de las acciones de la Deutsche Flugsicherung y la
reestructuracion de la Direction Générale de 1’Aviation
Civile de Francia en funcion de las tres actividades cen-
trales: funciones normativas, vigilancia de la seguridad y
certificacion. El suministro de los ANS recaera en el Depar-

temas en todo el mundo.

El reciente interés de los provee-
dores de ANS parece apuntar a la
cooperacion y comercializacién inter-

tamento de Servicios de Navegacion Aérea.

Tabla 5. Resultados de explotacion y resultados financieros netos', 1996-2005
(Lineas aéreas regulares de los Estados contratantes de la OACI*

nacionales. Se considera que la coo- Resultados de explotacién Resultado neto3
4 4 Ingresos de  Gastos de Impuestos
Peraaon entre pr(.)v.eed(?res aytudara a explotacion explotacion | Cantidad Porcentaje Cantidad Porcentaje | sobre la renta
incrementar la eficiencia, mejorar la SEUA SEUA SEUA  de los ingresos] $EUA  de los ingresos|  $EUA
infraestructura del espacio aéreo, Aiio (millones)  (millones) | (millones) de explotacion| (millones) de explotacion| (millones)
ahorrar, implantar normas mundiales 1996 | 282500 270200 | 12300 4,4 5300 1,9 -2 500
de armonizacién y aumentar la satis- 1997 | 291 000 274700 | 16 300 5,6 8 550 2,9 -4 200
faccion de los clientes. Las actividades 1998 | 295500 279 600 | 15 900 54 8 200 2.8 4 800
de los proveedores de ANS en 2005 999 | 305500 293200 | 12 300 40 8 500 28 -4 300
han girado en torno de una €oo- 5000 | 328500 317800 | 10700 33 3700 N 2750
pe;aaon mas eStrleCha gntrg’ klls p“;a' 2001 | 307500 319300 | -I1 800 38 | -13000 -42 3610
ales partes involucradas de la indus-
p. p 2002 | 306 000 310 900 -4 900 -1,6 -11 300 -3,7 2 300
tria: clientes, empleados, aeropuertos,
. . L .. 2003 | 321 800 323 300 -1 500 -0,5 7 560 -2,3 -1 460
organizaciones de aviacion civil y
. . 2004 | 378 800 375 500 3 300 0,9 -5 570 -1,5 -2 460
proveedores de tecnologia. Por ejem-
4
plo, con la iniciativa del «cielo 2005 (413 300 409 000 4 300 1,0 -3 200 -0,8 n/a

europeo unico», Eurocontrol ha
establecido reglas de implantacién,
en estrecha coordinacién con
todas las partes interesadas, para la
creaciéon de bloques funcionales de espacio aéreo, un
plan Gnico de imposicién de derechos, nuevas normas de
interfuncionalidad, etc.

El proceso de comercializacion ha dado lugar a medidas
de control o reduccion de costos de explotacién que bus-
can reestructurar las organizaciones internas de los provee-
dores, agrupar las instalaciones y los servicios, y aumentar
la productividad. La comercializacién de los proveedores
de ANS también favorece las inversiones en nuevas
tecnologias y equipo. Hasta la fecha, mas de 40 Estados en
todo el mundo han comercializado el suministro de sus
ANS. Acontecimientos dignos de mencién en 2005 fueron

1. Los ingresos y gastos se han calculado para las lineas aéreas que no han notificado sus resultados. 2. Hasta 1997, estas cifras excluyen los vuelos dentro de la Comunidad
de Estados Independientes. 3. El resultado neto se obtiene afiadiendo (con el signo més o menos segtn el caso) al resultado de explotacion las partidas ajenas a la explotacién
(intereses y subvenciones directas) y el impuesto a la renta. Los resultados de explotacion y netos indicados, i i
entre las estimaciones de cifras importantes (ingresos y gastos) y pueden, por lo tanto, ser inexactos. 4. Datos preliminares. Se ha calculado los resultados netos para
2005 después de deducir $20 700 millones por los gastos de reorganizacién de United Airlines. Estos gastos se registraran en el proximo ejercicio financiero luego de conocer el
impacto de los gastos de reorganizacion.

los tltimos, las pequefias dift

Los derechos por servicios de navegacion aérea represen-
taron 2,5% de los gastos de explotacion totales de las
lineas aéreas de los Estados contratantes de la OACI en
2004 (al momento de esta publicacion se contaba con los
datos de 2005), mientras que en 2003 fueron de 2,4%.

T ENDENCIAS Y PRONOSTICOS B El trafico total de las lineas
aéreas regulares, expresado en toneladas-km efectuadas,
aumento a un ritmo de crecimiento anual medio de 5,2%
entre 1995 y 2005, mientras que los pasajeros-km vy las
toneladas-km de carga transportadas fueron de 5,2%y 5,5% al
afio, respectivamente.

Figura 5. Total de toneladas-km de correo efectuadas, 1996-2005
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Figura 6. Total de toneladas-km efectuadas, 1996-2005
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Desde una perspectiva regional, las lineas aéreas de
Norteamérica y Europa registraron la mayor parte del trafico
regular de pasajeros durante el periodo que culminé en 2005,
mas del 65% del trafico mundial total en 1995, pero ésta se
redujo a 62,9% en 2005. El trafico de pasajeros efectuado por
las lineas aéreas de la region Asia y Pacifico pasé de 24,8% del
trafico mundial total a 26% en 2005. Las otras regiones repre-
sentaron 10% del trafico en 1995y 11,1% en 2005.

Tabla 6. Analisis de la variacion de los ingresos y gastos de explotacion

crecera 5,7% en 2006, 5,5% en 2007 y 5,4% en 2008. Luego
del estancamiento y la recesion en el periodo 2001-2003, y de
su recuperacion en 2004-20035, la economia de América latina
y el Caribe crecerd 4,3%, 4,1% y 4% en 2006, 2007 y 2008,
respectivamente. Se prevé que la economia de la region
Norteamérica continuara creciendo a razén de 3,4% en 2006
y 3,3% en 2007 y 2008. Aun cuando la disminucién de la
demanda interna, la politica fiscal estricta y el aumento de
valor del euro podrian afectar el creci-
miento econdmico de la regién

Europa, se prevé que éste superara el
2005 y 2004 Ingresos de Gastos de Resultados de . .
explotacion ($ millones)|explotacién (§ millones)|explotacion (§ millonesy ~ Promedio del periodo 1995-2005.
2005 413 300 409 000 4300 Esta perspectiva econdémica posi-
2004 378 800 375 500 3300 tiva augura una buena demanda para
Variacién en $ millones +34 500 +33 500 +1 000 el trifico mundial en el periodo
e &t 2 vETEE e objeto del pronéstico. La Tabla 8
Trafico (ingresos) y o .
capacidad (gastos) +18 600 +17 400 +1 200 (pagina 22) presenta las previsiones
Ingresos y costos unitarios +15 200 +15 600 -400 del trafico regular regional y mundial
Diferencias de cambio +700 +500 +200 de pasajeros para 2006-2008 basadas
en hipoétesis econémicas, entre otros.
] Se estima que el trafico mundial en términos de pasajeros-
121 Costos en porcentaje del total km efectuados continuara recuperandose y crecera 6,1% en
20 del gasto de explotacion 2006. Se estima que en 2007 y 2008, el trafico de pasajeros
P 1999-2005 crecera 5,8% y 5,6%, respectivamente. Estos prondsticos se
g 167 ) ilustran en la Figura 13 (pagina 23), junto con el crecimiento
M e del tréfico desde 1995.
12 DIthbEEich El crecimiento del trafico diferira segin la region geogra-
10 S O fica en funcion de factores locales o regionales especificos.
87 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘  Para el periodo 2006-2008, se prevé que el trafico de las
99 00 0l 02 03 04 05

Prondsticos relativos al trafico de pasajeros. La demanda de
servicios de transporte aéreo esta determinada primordial-
mente por los ingresos y las tarifas. El PBI sirve para medir el
ingreso, mientras que el rendimiento de las lineas aéreas
(ingreso unitario) se emplea para medir el precio. Factores
como la confianza de los consumidores pueden también
afectar la demanda.

La Tabla 7 (pagina 21) presenta las proyecciones de creci-
miento econdmico mundial y regional que han servido de
base para los pronésticos del trafico aéreo del periodo que
termina en 2008. Estas evaluaciones econdémicas regionales
y mundiales tienen en cuenta las perspectivas econémicas
mas recientes del Fondo Monetario Internacional, la Organi-
zacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econémicos
(OCDE), el Banco Mundial y otras organizaciones estatales y
privadas, y prevén un crecimiento de la economia mundial
de 4,9% en 2006, 4,7% en 2007 y 4,6% en 2008.

Entre las regiones de la OACI, se prevé que el crecimiento
econémico de Asia y Pacifico se mantendra firme entre 2006 y
2008. Luego de resistir a las tensiones y a los conflictos
geopoliticos, se prevé que la economia de Oriente Medio
crecerd por encima del promedio mundial hasta fines del
periodo del prondstico. Se estima que la economia africana
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lineas aéreas de la regiéon Oriente Medio registrara el creci-
miento anual medio mas elevado, 10,7% (12% en 2006,
10,5% en 2007 y 9,5% en 2008), reflejando el buen desem-
pefio econdémico y el dinamismo de las lineas aéreas. Se
preveé que el trafico de las lineas aéreas de las regiones Asia 'y
Pacifico, y Africa y Europa crecer4 por encima del promedio
mundial, mientras que el de las regiones Norteamérica y
América latina y el Caribe crecera por debajo de los indices
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 mantienen su
rentabilidad mediante rdpidos ajustes de tarifas, los pronos-
ticos financieros de la OACI se limitan a las tendencias
mundiales de los resultados financieros, a titulo indicativo.
Basandose en las hip6tesis de rendimiento de los servicios de
pasajeros indicados en la Tabla 8 y en la tendencia de los ingre-
sos 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 aumentardn aproximadamente
8,2% en 2006, 7,9% en 2007 y 7,7% en 2008 y que sus costos
aumentaran 7,7% en 2006, 7,5% en 2007, y 7,3% en 2008.
Aun cuando no es posible pronosticar con certeza los
resultados de explotacion correspondientes a 2006-2008, las
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CUENTAS CLARAS

Los transportistas aéreos deberian conocer la canti-
dad y el costo de las unidades que producen

EGUN las estadisticas recibidas por la OACI, parece que

algunos transportistas aéreos no saben cémo calcular su
capacidad disponible.

La unidad de produccion utilizada en |a industria del transporte
aéreo es la tonelada-kilémetro disponible (TKA). Hay quienes
sostienen que es la tonelada-kilémetro Gtil efectuada (TKP), pero
en realidad esta unidad representa la capacidad disponible que el
transportista aéreo pudo vender. Los transportistas que no saben
cdmo calcular su TKA no conocen la proporcion de las ventas con
respecto a su volumen de produccidn, ni el costo unitario de produc-
cion, dos factores importantes necesarios para evaluar el éxito
comercial de una empresa.

Es posible que el concepto de las TKA no esté claro. La capaci-
dad ofrecida no es la carga (til maxima de una aeronave. Segin
lo define la OACI y la IATA, la TKA es la capacidad disponible para
la venta después de haber tomado en cuenta las limitaciones de
carga debidas a factores operacionales o comerciales.

Las restricciones de la capacidad por razones opera-
cionales son menos comunes, pero pueden restringir el peso
maximo al despegue como resultado de la temperatura am-
biente en el aeropuerto o su altitud (p. ej.: Nairobi). También se
plantean restricciones cuando se tiene que ampliar la distan-
cia, sacrificando parte de la carga atil por una mayor cantidad
de combustible.

Razones comerciales también pueden reducir la capacidad
disponible por debajo de la capacidad maxima de céalculo.
Por ejemplo, muchos de los transportistas de tarifa mddica
transportan nicamente pasajeros y no utilizan la capacidad de
transporte de carga de la aeronave. Del mismo modo, los trans-
portistas tradicionales que no transportan carga en rutas cortas
maximizan la utilizacién diaria de sus aeronaves.

A fin de determinar la carga (til total de una aeronave, el
explotador debe convertir el nimero de pasajeros en una carga
expresada en kilogramos y combinar esta cifra con el peso de la
cargay el correo. La carga (til de pasajeros se calcula utilizando un
peso medio por pasajero que incluye el peso del equipaje. El trans-
portista aéreo deberia utilizar el peso medio para su red de rutas,
pero si el transportista no supiera qué cifra aplicar, la OACI (y
la IATA) sugieren que el célculo se base en un peso de 90 kg
(198 Ib) por pasajero (equipaje incluido). Para convertir el
nimero de asientos en peso, el peso medio por pasajero se

continia en la pagina 40

Articulo preparado por Attilio Costaguta, jefe de la Seccion de analisis
econdmicos y bases de datos (EADS) de la Direccion de transporte aéreo en la
Sede de la OACI, Montreal.
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previsiones anteriores originardn un beneficio de
explotaciéon de 1,6% en 2006, 1,9% en 2007 y 2,2% en
2008. Estas previsiones sugieren la mejora gradual de la
perspectiva financiera del transporte aéreo mundial durante
el periodo analizado, asi como el crecimiento del trafico y
el desarrollo econémico general, a menos que se produzcan
acontecimientos imprevistos importantes.

TRANSPORTISTAS AEREOS I Se estima que 811 transportis-
tas aéreos ofrecian servicios regulares internacionales o
internos a fines de 2005. Segin datos publicados en las
guias multilaterales de servicios regulares, 737 de estos
transportistas proporcionaban servicios regulares de
pasajeros (incluidos 74 operadores que ofrecian servicios
regulares de pasajeros y de carga), mientras que
91 ofrecian exclusivamente servicios regulares de carga. El
total de transportistas regulares en servicio, 902, era casi el
mismo a fines de 2004.

Privatizacion de lineas aéreas. Unos 135 Estados han
anunciado planes de privatizacién o expresado su inten-
cion de privatizar unas 206 lineas aéreas de propiedad
estatal. De estos transportistas, 117 han sido en parte
privatizados. Entre los transportistas que fueron privatiza-
dos en 2005 se cuentan Alitalia, FlyLal, Kyrgyzstan
Airlines y Mexicana. Ademas, unas 40 lineas aéreas de
propiedad estatal se preparan para una privatizacion par-
cial o total. En varios casos, los planes de privatizacion
fueron aplazados, aunque en la mayoria, la intencion de
privatizar se mantiene.

Fusiones y adquisiciones. Las lineas aéreas de varias
partes del mundo buscaron beneficiarse de las fusiones,
las adquisiciones o la integracién operacional. Se estima
que unas 72 lineas aéreas tenian acciones en empresas
aéreas extranjeras y que 267 lineas aéreas eran, en diver-
sos grados, propiedad de inversionistas extranjeros. Las
transacciones mas importantes en 2005 incluyeron la
adquisicion de Swiss por parte de AirTrust (en la que
Lufthansa participa con 49% — 100% hacia 2007), la inte-
gracion de SN Brussels Airlines y de Virgin Express bajo
una propiedad comun, la adquisicion de 62% de Slovak
Airlines por parte de Austrian Airlines, la fusion de
America West Airlines y US Airways, la adquisicién de
85% de Aerorepublica Colombia por parte de Copa
Airlines, y un aumento de la participacién de Synergy
Group (Brasil) en Avianca (75% a 100%).

Alianzas. Este afio se observaron varias alianzas de
lineas aéreas, especialmente en los tres grupos mundiales:
Star Alliance, Oneworld y SkyTeam. TAP Portugal, por
ejemplo, se unié a Star Alliance, que también acept6 la
solicitud de adhesién de Swiss. Malev, Royal Jordanian y
Japan Airlines decidieron adherirse a Oneworld. Cuatro
lineas aéreas manifestaron su interés en el programa de
asociados de SkyTeam.
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La expansion e intensificacion de las
alianzas atrajo la atencién de las autori-
dades normativas. En los Estados
Unidos, el Ministerio de Transporte
(DoT) aprob6 y concedi6é inmunidad
contra la legislacion antimonopolio a
un acuerdo de alianza entre America
West Airlines y Royal Jordanian en
enero, y a un acuerdo tripartito entre
American Airlines, Lineas Aéreas LAN y
LAN Pert en octubre. En agosto, el |
Ministerio de Justicia objet6 la conce- .
sién de inmunidad contra la legislacion
antimonopolio a la alianza de SkyTeam.
En la region Pacifico, la Comisién aus-
traliana en materia de competencia y
proteccion del consumidor autorizo la
alianza de Qantas y British Airways por

Air China A330-200

un periodo de cinco afios.

Modelos de actividad comercial de las Iineas aéreas.
Haciendo frente a los crecientes costos y a la imposibili-
dad de aumentar las tarifas, las principales lineas aéreas se
han visto forzadas a cambiar sus prioridades comerciales y
a redisefiar sus conceptos comerciales y otros modelos de
explotacion a fin de aumentar su eficiencia y rentabilidad.
Estas lineas aéreas han optado, entre otros, por la creacion
de organizaciones o subsidiarias para operar en distancias
cortas y asi poder competir con los transportistas de tarifas
modicas, y evitar la apariciéon de nuevas lineas aéreas. En
2005, la estrategia de tarifas modicas «linea aérea dentro
de una linea aérea» fue adoptada por LOT Polish Airlines
(Centralwings) y Mexicana (Click Mexicana).

Distribucion de los productos. La emision electrénica de
boletos (método de emision y distribucion de boletos sin
papel) continua extendiéndose rapidamente, incluida la
emision electrénica de boletos «entre compafiias», es decir,
boletos electrénicos que pueden utilizarse en mas de una
linea aérea. A fines de 2004, 40% de los boletos vendidos
por las lineas aéreas miembros de la Asociacion del Trans-
porte Aéreo Internacional (IATA) fueron emitidos elec-

GOL B737-800 .
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trénicamente (25% en 2004). La IATA reafirmé que a fines
de 2007 podria lograrse la eliminaciéon de los boletos
impresos y la implantacion del sistema electrénico en todo
el mundo.

Las reservaciones en los sitios Web de las lineas aéreas
atrajeron a un mayor nimero de consumidores en 2005.
Los transportistas de tarifas moédicas utilizan las reserva-
ciones por Internet mas que las grandes lineas aéreas.
Ryanair, por ejemplo, indic6 que vendio 98% de todos sus
asientos en linea en 2005. Southwest Airlines obtuvo 65%
de sus ingresos por la venta de boletos en linea en 2005.

Las lineas aéreas principales han tratado de reducir los
costos de distribucion, especialmente economizando los
derechos relacionados con los sistemas de reservaciones
por computadora o los sistemas mundiales de distribucion,
como Farelogix, G2 SwitchWorks e ITA Software. Estos sis-
temas podrian sustituir a los sistemas de distribuciéon
mundial y reducir considerablemente los costos de distri-
bucién de las grandes lineas aéreas. Por ejemplo, Star
Alliance firm6 contratos de «plataforma de acceso a con-
tenido alternativo» con G2 SwitchWorks e ITA Software en

Royal Air Maroc B737-700
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un esfuerzo por reducir los $2 mil millones que los miem-
bros gastan anualmente en derechos de sistemas mundia-
les de distribucion.

Flota mundial. Los transportistas aéreos del mundo
encargaron 2 140 aeronaves de reaccién en 2005 (908 en
2004). Los pedidos correspondientes a 2005 representaron
un compromiso financiero de $160 mil millones, $95 mil
millones més que en 2004.

El afio pasado, los fabricantes de aeronaves entregaron
918 aeronaves de reaccion, cifra levemente inferior a las
914 entregadas en 2004. El namero de pedidos pendientes
de entrega se elevaba a 4 494 aeronaves de reaccion a fines
de 2005, mientras que a fines de 2004 era de 3 258.

El Boeing 737 acumuld6 el mayor namero de pedidos
en 2005 (574). A estos siguieron 568 nuevos pedidos por
el Airbus A320, 235 pedidos por el futuro Boeing 787,
206 pedidos por el Airbus A319, 155 pedidos por el
Boeing 777, y 103 pedidos por el Airbus A321. (A dife-
rencia de 2004 y de afios recientes, las aeronaves de reac-
cién regionales no se contaron entre las mas vendidas en
2005.) Estas aeronaves representaron el 86% de todos los
pedidos de aeronaves de reaccién recibidos el afio
pasado, asi como el 58% de las entregas efectuadas y el
74% de los pedidos pendientes.

En 2005, los pedidos de aeronaves de turbohélice de las
lineas aéreas del mundo fueron 348, un aumento conside-
rable con respecto a los 51 pedidos formulados en 2004 y a
los 66 pedidos de 2003. Los fabricantes han entregado 47
aviones de turbohélice durante el afio.

Composicion de la flota. En el periodo de 10 afios termi-
nado en 2005, el namero de aviones de transporte comer-
cial en servicio con una masa de despegue de 9 000 kg
(20 000 1b) 0 mas aumento en 30% (22 133). Durante este
periodo, el nimero de aeronaves de reaccion pasé de 13
784 a 18 246. El namero de aviones de turbohélice pasé
de 3092 en 1996 a 4 180 en 2001 (20% del total de la flota
comercial). A partir de 2001, sin embargo, su namero ha
declinado gradualmente a 3 765, a fines de 2005 (17% de
la flota).

A fines de 2004, 190 aeronaves comerciales mas que en
2005 estuvieron en servicio, un aumento de casi 1%.

AVIACION GENERAL B La produccién de aviones para la
aviacion general (GA) tuvo un afio prolifico en 2005:
3 580 aviones en todo el mundo, o sea, 21% mas que el afio
anterior. Los aviones de motor de émbolo representaron 70%
de la produccién total, mientras que las entregas de aviones
de negocios ascendieron a 750 (591 en 2004). La produccién
anual de aviones de motor de émbolo superd las cifras de los
decenios previos, y la de aeronaves de turbohélice super6 las
cifras de los dltimos cinco afios. Cabe resaltar que esta pro-
duccién récord facturé $15 mil millones, un aumento de
27% respecto a 2004 y una mejora sustancial respecto a 2003,
el peor afio desde 1998.

La GA es el segmento de la aviacién civil que com-
prende todas las actividades de transporte no comercial
o de trabajo aéreo. La mayoria de las operaciones de GA
son para el transporte personal o de negocios, las activi-
dades recreativas o la instruccién de pilotos. Si bien
mucha de la actividad mundial de GA es interna, el
aumento de aeronaves y la mejora de la infraestructura
han intensificado la actividad internacional. La GA
contribuye considerablemente a la economia de los Esta-
dos. Aunque se desconocen las cifras mundiales, en 2005,
la GA contribuyé6 mas de $150 mil millones a la
economia de los Estados Unidos y brind6 empleo directa
o indirectamente a més 1,2 millones de personas, cuyos
ingresos superaron los $53 mil millones.

El Consejo internacional de asociaciones de propietarios
y pilotos de aeronaves estima que hay 385 000 aviones de
GA que son utilizados por 1,3 millones de pilotos en todo
el mundo. La flota de GA tuvo una actividad mundial esti-
mada en 34 millones de horas de vuelo en 2005, 10%
menos que en 2004. Se indica que la actividad ha dis-
minuido debido a los costos relacionados con la instruc-
cién de vuelo, el combustible, el mantenimiento y la
reglamentacion.

Los mercados emergentes en las economias de rapido
crecimiento de China e India son mas prometedores para las
actividades de GA. Los indices de crecimiento econémico
nacional de 8% a 12% anual, combinados con las grandes
distancias entre los centros comerciales nacionales e inter-
nacionales, conforman una comunidad GA cada vez mas

Figura 7. Pasajeros transportados, 1996-2005
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atractiva. En cuanto que se resuelvan los problemas de
reglamentacion e infraestructura a favor de la GA, los indices
de crecimiento de estas operaciones deberian superar los de
sus respectivas economias nacionales.

Si bien es dificil mantener la tendencia de la produccién
mundial de aviones de GA, se considera que los indices de
crecimiento serdn del orden de 8% a 10%.

Otro segmento de la GA en rapido crecimiento es el de
aeronaves livianas o aeronaves depor-
tivas ultraligeras/microligeras de una

Alemania (440), Francia (415), Reino Unido (346),
Venezuela (334), Sudafrica (306) y Australia (268).

SEGURIDAD Y PROTECCION B Segun datos preliminares de
la OACI, el afio pasado se produjeron 18 accidentes
mortales y 713 pasajeros fallecieron en los servicios aéreos
regulares en todo el mundo, mientras que en 2004 se pro-
dujeron nueve accidentes mortales y 203 decesos. (Los

Tabla 7. Crecimiento econémico (PIB), 2005-2008 (indices reales de crecimiento anual medio)

o dos plazas (sin incluir las aeronaves Gt
sin tren de aterrizaie) con una masa Region medio Estimado Previsto Previsto Previsto
L. ) ) . 1995-2005 (%)| 2005 (%) 2006 (%) 2007 (%) 2008 (%)
maxima de despegue inferior a 650 kg -
(1430 1b). Africa 3,9 5.2 57 55 54
La A iacion d d Asia/Pacifico 4.6 6,6 6,4 6,l 6,0
a Asociacion de constructores de Elropa 24 24 29 28 26
aeronaves ligeras estima que en 2005 Oriente Medio 43 59 57 54 52
habia 100 000 aeronaves de aviacion América latina/Caribe 28 43 43 4,1 4,0
ligera en servicio en el mundo, 95% Norteamérica 32 3.4 34 33 33
Mundial 3,6 4,8 4,9 4,7 4,6

de las cuales eran aviones. En 2005, se
construyeron mas de 2 000 aeronaves
de aviacion ligera, y en 2006 se prevé un aumento de 15%
en la produccién mundial debido al interés suscitado por
las aeronaves deportivas ligeras y a su aceptaciéon por un
creciente namero de paises.

El Consejo internacional de aviacién de negocios
(IBAC) se mantiene optimista respecto a las perspectivas
de crecimiento en el sector de la aviacion de negocios
en los 10 proximos afios. El IBAC cita un prondéstico de
mercado formulado por Honeywell Aerospace que prevé
entregas de 9 900 reactores de negocios, valorizados en
$156 mil millones, durante dicho periodo. Rolls Royce
prevé la producciéon de 21 000 motores de reaccion
por un valor aproximado de $27 mil millones durante
2005-2015.

La flota mundial de aeronaves de negocios supero las
24 600 aeronaves de turbohélice a fines de 2005, 72% de
las cuales se encuentran en Norteamérica. La flota
de aeronaves de negocios mas grande se encuentra en
Estados Unidos, con 16 827 aeronaves de negocios de reac-
cion y de turbohélice a fines de 2005, seguida de Canada
(814 aeronaves), México (733 aeronaves), Brasil (722),

Estimaciones basadas en el Banco Mundial, FMI y otras fuentes econémicas

datos de la OACI reflejan tinicamente los accidentes en los
que fallecieron pasajeros y que involucran aeronaves con
una masa maxima certificada de mas de 2 250 kg (5000 Ib)
al despegue.)

El nimero de decesos de pasajeros por cada 100 mi-
llones de pasajeros-km efectuados aument6 de 0,01 a
0,02 en 2004 (véase la Figura 14, pagina 23). Al mismo
tiempo, el nimero de accidentes mortales por cada 100 mi-
llones de aeronaves-km efectuados aument6 de 0,03 a
0,06 (véase la Figura 15, pagina 28) y el namero de acci-
dentes aéreos mortales por cada 100 000 aterrizajes
aumento6 de 0,04 a 0,07 en 2004.

Los niveles de seguridad operacional varian considera-
blemente segtin los distintos tipos de aeronaves utilizadas
en los servicios regulares de pasajeros. Por ejemplo, los
vuelos de aeronaves de reaccion, 98% del volumen total
del tréfico regular (en términos de pasajeros-km efectua-
dos), ocasionaron nueve accidentes en 2005 y 567 dece-
sos; los vuelos con aeronaves de turbohélice y de motor
de émbolo, poco més del 1% del volumen del trafico
regular, ocasionaron nueve accidentes y 146 decesos.

Figura 9. Toneladas de carga transportadas, 1996-2005
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Figura 10. Toneladas-km de carga efectuadas, 1996-2005
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Considerando el volumen de trafico, los accidentes de
aeronaves de reaccion ocasionaron menos victimas que los
aviones de hélice.

Los datos disponibles sobre la seguridad de los servicios
no regulares de pasajeros en 2005 registran 18 accidentes
mortales, como en 2004. Cuatro de estos accidentes
involucraron aeronaves que ofrecian servicios de carga
con pasajeros a bordo. Los 18 accidentes causaron la
muerte de 278 pasajeros (207 el afio precedente). (Los ser-
vicios comerciales no regulares incluyen los vuelos no
regulares de lineas aéreas regulares y los vuelos de
explotadores no regulares).

Tabla 8. Crecimiento previsto del trafico regular, 2005-2008 (pasajeros-km efectuados)

Para resaltar la importancia de la seguridad, la OACI inici6
el afio pasado su Programa de la estrategia unificada (USP).
Este programa, basado en principios de mayor transparencia
y cooperacion entre las partes interesadas, busca solucionar
las deficiencias en materia de seguridad y aplicar medidas
correctivas. El USP elabora actualmente un servicio de inter-
cambio de informacién sobre seguridad de vuelo (FSIX),
una herramienta virtual (www.icao.int/anb/fsix) que servira
de foro de acceso a informacion operacional y de seguridad,
e incluira enlaces a los informes de auditoria de supervision
de la seguridad. (La gestion del programa esta a cargo de la
nueva Subseccién USP, creada luego de una reestructuracion
de la Secretaria que fusioné dos de las
10 secciones de la Direccién de nave-

gacion aérea. El cambio refleja las
Region Crecimiento medio Estimado Previsto Previsto Previsto L. .
1995-2005 (%) 2005 (%) 2006 (%) 2007 (%) 2008 (%) nuevas prioridades, un enfoque mas
Africa 5.4 12,1 6.9 63 57 activo en la apllc/aC1or.1 de las normas
AdePacice 57 72 7.1 6.7 6,4 de la OACI, y el énfasis en el proceso
Europa 5,9 9,0 6,5 6,2 6,0 de gestiobn de la seguridad y la
Oriente Medio 9.7 13,6 12,0 10,5 9.5 creacion de sistemas de gestion de la
América latina/Caribe 3,9 6,4 5,0 4,7 4,2 . .. .
Norteamérica 40 7.0 45 43 43 seguridad en las administraciones de
Mundial 52 8,0 6,1 58 5,6 aviacion civil del mundo y la indus-

* crecimiento medio anual

Las operaciones no regulares efectuadas con aeronaves
de mas de 9 000 kg (20 000 1b) de peso al despegue
de lineas aéreas regulares y de explotadores no regulares
registraron 11 accidentes mortales y 251 decesos en
2005, comparado con los seis accidentes y 161 decesos del
ano anterior.

Esfuerzos en materia de seguridad. Debido al nimero
excepcionalmente elevado de accidentes mortales ocurri-
dos a mediados de 2005, la OACI decidi6 organizar a una
conferencia mundial sobre seguridad aeronautica de dos
dias a inicios de 2006. La reunién, que cont6 con la presen-
cia de lideres mundiales de aviacion civil en la Sede de la
Organizacién en marzo de este afio, se concentr6 en la
elaboracién de una nueva estrategia mundial en materia de
seguridad aerondutica (v€ase «Conferencia mundial de
seguridad operacional presagia nueva era de transpa-
rencia», nam. 2/2006, pags. 5-7).

tria en general.)

Se han creado asociaciones y orga-
nizaciones regionales de supervision de la seguridad en un
esfuerzo por ayudar a los Estados. El USP también esté
elaborando procedimientos para obtener la ayuda
financiera que permita implantar soluciones durables a las
deficiencias relacionadas con la seguridad.

El dilema de la insuficiencia de fondos puede resolverse
en muchos casos a través del Ente de financiacién interna-
cional para la seguridad de la aviacion (IFFAS), establecido
mediante contribuciones voluntarias destinadas a financiar
proyectos de seguridad que no pueden ser financiados por
los Estados. El IFFAS comenz6 el financiamiento de proyec-
tos en 2004 y, desde su creacién, ha financiado siete
proyectos de seguridad en diversas regiones. Debido a los
limitados recursos, se da prioridad a los proyectos propuestos
por paises menos desarrollados. En su primer informe anual
publicado en 2005, el IFFAS indicé haber recibido un total
aproximado de $2,8 millones en donaciones y que a

Figura 11. Toneladas-km de correo efectuadas, 1996-2005
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comienzos de 2006, 53 Estados contratantes y otras dos
partes habian efectuado donaciones.

A comienzos de 2005 entr6 en vigor una nueva fase del
Programa universal de auditorias de la vigilancia de la
seguridad (USOAP) de la OACI. Se introdujo un enfoque
sistémico en las auditorias de supervision de la seguridad
con el fin de completar hacia 2010 un ciclo de seis afios
de auditorias en los 189 Estados contratantes.

Las primeras auditorias realizadas en el marco del
programa permitieron a la OACI revisar y perfeccionar el
proceso de auditoria y las herramientas utilizadas. Uno de
los cambios introducidos fue la reestructuraciéon de los
informes de auditoria, que actualmente reflejan los
elementos criticos del sistema de supervisiéon de la seguri-
dad. También se ha modificado la distribucién de los
informes finales, que ahora se efecttia desde un sitio Web
protegido que incluye informacion sobre los resultados de
las auditorias. Los informes de auditoria ahora estan a dis-
posicion de todos los Estados contratantes. A fin de pro-
mover ain mas la transparencia, se permitira el acceso a
informes resumidos y, en algunos casos, a los informes
completos en el sitio Web puiblico de la OACI.

Con el fin de preparar las auditorias de la supervision de
la seguridad segtn el enfoque sistémico, la OACI realiz6
un seminario y un curso practico en cada una de sus siete
oficinas regionales, con la participacién de mas de
400 expertos. La Organizacién también impartio seis cur-
sos de instruccion de auditores en 2003.

En septiembre se realizé en El Cairo (Egipto) un seminario
de cuatro dias sobre cooperacion regional para la supervision
de la seguridad. Como parte de la estrategia de la OACI para
resolver las deficiencias en la seguridad, el evento permiti6
que el personal operacional de entidades regionales exis-
tentes y emergentes compartiera sus experiencias e intercam-
biara informacion y textos relativos a la supervision de la
seguridad. El seminario marcé el inicio de una serie de medi-
das adoptadas por la OACI para hacer cumplir a los Estados
sus obligaciones en materia de supervision de la seguridad.

En un esfuerzo por fomentar la seguridad en las pistas, el
afio pasado la OACI produjo un CD-ROM conjuntamente

con la Universidad Aerondutica Embry-Riddle. La herramienta
incluye referencias a las normas, métodos recomendados y
procedimientos de la OACI, ademas de orientacién y docu-
mentacion sobre programas de seguridad en las pistas,
videos diddacticos y afiches. También se proporcionan
enlaces a diversos sitios Web que contienen programas
detallados de seguridad en las pistas creados por varios
Estados y organizaciones internacionales.

Ademas del material interactivo y los seminarios sobre
seguridad en las pistas y la gestion de los servicios de tran-
sito aéreo (ATS), se estd preparando un manual sobre la
prevenciéon de incursiones en las pistas con la asistencia
de varios Estados y organizaciones. La campafia de con-
cientizacién de la OACI sobre seguridad en las pistas
respondio al creciente namero de incursiones en las pistas
de los aeropuertos de todo el mundo, y a la constatacion de
que estos se deben a la aplicacion ineficaz de las disposi-
ciones existentes de la OACI.

En cuanto a los factores humanos, en noviembre, la
OACI llev6 a cabo en Luxemburgo un simposio mundial
sobre la gestion de errores y amenazas y el método para
realizar una encuesta de seguridad sobre las operaciones
normales en el control de transito aéreo. El simposio estaba
destinado a asesorar a los Estados y a los proveedores de
ATS en sus esfuerzos por supervisar la seguridad durante las
operaciones ATS normales como parte de un sistema de
gestion de la seguridad.

La OACI inaugur6 igualmente un sitio Web dedicado a la
seguridad de vuelo y a los factores humanos. El nuevo sitio
(www.icao.int/anb/humanfactors) ofrece informacion rela-
tiva al Programa de la OACI sobre seguridad de vuelo y
factores humanos, incluidos diversos proyectos, publica-
ciones, recursos y actividades de grupos de trabajo, asi
como enlaces con otros sitios Web.

La Organizacion prepar6é una enmienda al Anexo 6 por
la cual se exigiria la presencia a bordo de una copia certifi-
cada del certificado del operador aéreo (AOC), asi como las
autorizaciones, condiciones y limitaciones establecidas por
el Estado. (La labor culminé este afio, y la enmienda entra
en vigencia en noviembre de 2006.) Esta documentacion es

Figura 13. Tendencia del trafico mundial regular de pasajeros,
1995-2008 (pasajeros-km efectuados)
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necesaria para efectuar operaciones de transporte aéreo
internacional y permitir a los Estados contratantes identi-
ficar al Estado responsable de la supervisiéon de las aero-
naves. La enmienda incluye una disposicién que exige a
los Estados contratantes reconocer como valido un AOC
expedido por otro Estado contratante, siempre y cuando
los requisitos en base a los cuales se expidi6 el certificado se
asemejen a las normas del anexo.

Ademas, el afo pasado se concluy6 el manual de gestion
de la seguridad (impreso y disponible en el sitio Web de la
OACI). El documento brinda orientacién a los Estados
sobre la aplicacién de las normas y métodos recomenda-
dos (SARPS) en materia de gestion de la seguridad.

La OACI ha solicitado a los Estados miembros informa-
cion sobre las leyes y los reglamentos nacionales que pro-
tegen de la informacion obtenida a partir de sistemas de
recopilacion y procesamiento de datos de seguridad con el
fin de brindar orientacién juridica a los Estados que
deseen promulgar una legislacién de proteccién sin inter-
ferir con la administracién de justicia.

Entre los esfuerzos que sirvieron para mejorar la seguri-
dad en 2005 se cuentan los siguientes:
¢ elaboracion de normas basadas en el rendimiento de las
operaciones de helicopteros, que aumentardn el cumpli-
miento de los SARPS de la OACI y proporcionaran a los
Estados maés flexibilidad en los reglamentos de seguridad;

e mejoramiento de la calidad de los servicios de busque-
da y salvamento (SAR) en los Estados de la region Africa-
Océano Indico con los fondos proporcionados por el
gobierno de Francia (véase «Estudio de la OACI subraya el
estado actual de los servicios SAR en muchas partes de
Africa», nim. 8/2004);

e preparativos para la Conferencia mundial de radiocomu-
nicaciones de la Union Internacional de Telecomunicaciones
a celebrarse en 2007, incluida la adopcion de la postura de
la OACI respecto a la protecciéon de las radiofrecuencias
asignadas a los servicios de seguridad aerondutica;

e armonizacion de las disposiciones de caracter médico del
Anexo 1 de la OACI con las practicas de medicina aeronau-
tica de los diversos paises con fuerte actividad aeronautica;
e plan de accién de la OACI relativo a la introduccion de
nuevos aviones de gran tamano; y

e culminacion de una auditoria de supervision de la
seguridad de la Agencia Europea de Seguridad Aérea, que
recientemente asumi6 la responsabilidad normativa en
materia de aeronavegabilidad, mantenimiento de la
aeronavegabilidad y certificacion ambiental de los Estados
miembros de la Unién Europea.

Seguridad de la aviacion. En 2005, se registraron seis actos
de interferencia ilicita (véase la Figura 16, pagina 28) en los
que murieron tres personas y otras 60 sufrieron lesiones.
Estos hechos incluyeron dos apoderamientos ilicitos y dos
ataques a instalaciones.
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El Consejo de la OACI adopt6 en noviembre una impor-
tante enmienda al Anexo 17 de la OACI que se aplico en
2006. El documento contiene normas y métodos recomen-
dados relativos a la seguridad de la aviacion.

Esta altima enmienda busca garantizar que las medidas
que figuran en el Anexo 17 de la OACI se ajusten al grado
de amenaza que enfrenta la aviacion civil. Propuestas por
el Grupo de expertos sobre seguridad de la aviaciéon luego
de las reuniones celebradas en 2004 y 2005, las disposi-
ciones buscan aclarar la terminologia de los SARPS. Se
espera que los cambios faciliten la interpretacion comtn
de los SARPS por parte de los Estados contratantes, asi
como su cumplimiento en el marco del programa de audi-
toria de la seguridad de la aviacion de la OACI.

La OACI también alent6 a los Estados miembros para
que financien la aplicacién del plan de acciéon de
seguridad de la aviaciéon de la OACI, y propuso que los
Estados se comprometan a realizar aportes financieros
sistematicamente a fin de garantizar la debida planifi-
cacién y ejecucion de los programas relacionados con
la seguridad de la aviacién por el resto del trienio 2005-
2007 (las actividades de la OACI se proyectan sobre
una base trienal).

Si bien el plan de acciéon de seguridad de la aviacién
depende actualmente de contribuciones voluntarias, la
OACI contintia explorando modos de integrar progresiva-
mente las actividades en el presupuesto regular. Entre
tanto, los aportes financieros y las contribuciones en
especie de los Estados son vitales, en especial la asignacion
de auditores (USAP), instructores de cursos y asesores
expertos en seguridad de la aviacion.

Las auditorias de los sistemas de seguridad de la aviacién
contindan realizdndose en el mundo en virtud del USAP,
creado en 2002. El programa de auditoria tiene por objeto
identificar deficiencias en los sistemas de seguridad de la
aviacion y proporcionar a los Estados recomendaciones
para resolverlas.

La OACI imparte instruccién a los auditores de seguri-
dad de la aviacion y los certifica de conformidad con una
metodologia de auditoria normalizada y transparente. En
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2005, se impartieron cursos de instruccién USAP en
Buenos Aires, Kuala Lumpur y Oklahoma City, y se certi-
ficé a 156 auditores provenientes de 69 Estados y todas las
regiones de la OACI.

En 20035, equipos de auditoria de la seguridad de la
aviacion de la OACI auditaron 61 Estados y sus principales
aeropuertos internacionales, sumando 105 y sobrepasando
la mitad del ciclo inicial de auditorias de los 189 Estados
contratantes.

Durante el afio, se proporciono a los Estados retroinfor-
macion sobre la calidad de sus planes de medidas correc-
tivas para rectificar las deficiencias identificadas durante
las auditorias de seguridad de la aviacién. Se han iniciado
auditorias complementarias para evaluar el progreso
logrado por los Estados en la aplicacién de las recomenda-
ciones de las auditorias de la OACI. Dichas visitas se
programan dos afios después de la auditoria inicial y son
normalmente llevadas a cabo por funcionarios relaciona-
dos con la seguridad de la aviacién que ocupan cargos en
las oficinas regionales de la OACI.

En noviembre, el Consejo de la OACI aprob6 una
nueva estrategia conocida como Programa coordinado
de asistencia y desarrollo de la seguridad de la aviacion
con la idea de ayudar a los Estados a desarrollar su
infraestructura de seguridad de la aviaciéon, mejorar la
existente y rectificar las deficiencias sefialadas por las
auditorias del USAP. La estrategia requiere una colabo-
racion mas estrecha entre los Estados, los organismos
regionales e internacionales y las instituciones multina-
cionales de financiamiento.

Facilitacion. La nueva ediciéon del Anexo 9 que entrd
en vigor en julio de 2005 contiene varias disposiciones
para incrementar la seguridad de los documentos de viaje.
Por ejemplo, se exige que los Estados contratantes actuali-
cen regularmente los aspectos de seguridad de las nuevas
versiones de sus documentos de viaje, los protejan contra
su uso indebido y faciliten la deteccién de documentos
alterados, duplicados o expedidos ilicitamente. Los Esta-
dos deben reprimir la emisién y el otorgamiento ilicitos de
documentos de viaje, y evitar el hurto de los mismos y la
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apropiacion ilicita de documentos de viaje recientemente
emitidos. El Anexo 9 actualizado también recomienda que
los Estados incorporen datos biométricos en los pasaportes,
visas y otros documentos oficiales de lectura mecanica.

La edicién mas reciente del Anexo 9 incluye igualmente
normas y métodos recomendados sobre el uso fraudulento
de documentos de viaje y la inmigracién ilegal, los
reglamentos sanitarios internacionales y la ayuda a las vic-
timas de accidentes aéreos y a sus familias.

En agosto, la OACI distribuy6 a los Estados miembros
las directrices relativas al registro de nombres de pasajeros
(PNR) a fin de asesorarlos en la aplicacién de la recomen-
dacién del Anexo 9 a los datos del PNR. Las directrices
establecen medidas normalizadas para la transferencia y el
manejo de dichos datos por parte de los Estados, y resaltan
la necesidad de incorporar politicas relativas a los datos del
PNR en las leyes y la reglamentacion nacionales.

La OACI ha creado un proyecto especial para ayudar a los
Estados con la conversion obligatoria al sistema de
pasaportes de lectura mecanica. El plazo para que los Estados
expidan Gnicamente pasaportes de lectura mecanica es el
1 de abril de 2010. La OACI proporcionara asistencia para
la planificacién de proyectos, instruccion, financiamiento,
adquisiciones, gestion inicial de proyectos y servicios de
evaluacion de sistemas.

La OACI continud la elaboracion de las especificaciones
técnicas para los pasaportes electronicos, que se publicaran
en 2006. La OACI también preparo la creacion de un direc-
torio central de claves publicas (DCP) para facilitar
la autenticacion de los pasaportes electrénicos, servicio a
disposicion de los Estados y las lineas aéreas.

Derecho aerondutico. Los resultados de una encuesta en
2005 entre los Estados miembros indicaron que es nece-
sario enmendar los instrumentos de derecho aerondutico
existentes, o adoptar un nuevo instrumento que cubra las
amenazas nuevas y emergentes contra la aviacion civil.

En las respuestas recibidas a principios de noviembre,
mas del 92% de los encuestados manifesté que apoyaria la
creacion de un nuevo instrumento juridico internacional
(enmienda o convenio) que discuta las amenazas nuevas
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y emergentes. La OACI decidi6 entonces formar un grupo
de estudio de la Secretaria para tratar el asunto.

Entre las amenazas nuevas y emergentes que la OACI ha
identificado se encuentran el uso indebido de aeronaves
como armas; los ataques suicidas en el aire y en tierra; los
ataques electrénicos mediante radiotransmisores u otros
medios para interferir o alterar la navegacion terrestre o de
a bordo o los sistemas de guia; los ataques informaticos
que bloquean o alteran las comunicaciones aeronduticas;
los ataques quimicos y biologicos contra pasajeros; el uso
indebido de material nuclear o de otras sustancias radiacti-
vas; y los ataques contra aeronaves mediante el empleo de
sistemas portatiles de defensa antiaérea (MANPADS).

Considerando la amenaza planteada por los MANPADS,
la OACI participo el afio pasado en un grupo de trabajo de
la ONU sobre la detecciéon de armas ilicitas pequefias y lige-
ras. En junio, el grupo de trabajo recomendd6 a la ONU la
adopcién de un instrumento internacional relativo a los
sistemas portatiles de lanzamiento de misiles antiaéreos.

La OACI continué también con la modernizacién del
Convenio de Roma de 1952. Un grupo especial establecido
por el Consejo de la OACI celebr6 dos reuniones para con-
siderar uno varios proyectos de convenio sobre los dafios
causados a terceros por las aeronaves. El grupo consider6 la
posibilidad de establecer un mecanismo para el pago de
indemnizaciones a las victimas por encima de las sumas
que los seguros de las lineas aéreas puedan aportar si los
dafios fueran resultado de un acto de interferencia ilicita.
Se necesita un nuevo convenio que refleje las tendencias
recientes del derecho internacional en materia de
responsabilidad.

PROTECCION DEL MEDIO AMBIENTE B En 2005, el Comité
sobre la proteccion del medio ambiente y la aviacion
(CAEP), compuesto de expertos propuestos por los Esta-
dos miembros de la OACI y los principales sectores de la
industria de la aviacién, continué estudiando posibili-
dades para limitar o reducir el impacto del ruido de las
aeronaves y de las emisiones de los motores en el medio
ambiente. El Grupo directivo del CAEP se reuni6 en
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Montreal en octubre para examinar el progreso del pro-
grama de proteccién ambiental.

Se estd formulando un marco de trabajo para abordar la
interdependencia de las medidas ambientales y propor-
cionar una base mas s6lida para las decisiones futuras sobre
las medidas apropiadas para minimizar el impacto de la
aviacién en el medio ambiente. El CAEP esta explorando
igualmente las herramientas que podrian evaluar la evolu-
cion del impacto del ruido de las aeronaves y de las
emisiones locales y mundiales relacionadas con la aviacion.
Se prevé que en la proxima reunién del CAEP en febrero de
2007 se contara con los resultados de estas evaluaciones.

Emisiones de los motores de las aeronaves. La OACI
adopt6 nuevas normas con respecto a las emisiones de
o6xidos de nitrégeno (NOy) que son 12% mas severas
que los niveles de emisiones convenidos en 1999. Nor-
mas mas severas se aplicaran en 2008. La Organizacion
también continué estudiando opciones para limitar o
reducir adn maés las emisiones de la aviacion. El tema se
concentré en las opciones técnicas, operacionales y
comerciales, y en la colaboracion con las organizaciones
de Naciones Unidas activas en el campo climatico, en
especial la Convencién marco de las Naciones Unidas
sobre cambio climatico.

La OACI est4 considerando en qué grado la tecnologia
puede ayudar a reducir el impacto de las emisiones de los
motores mediante un disefio mejorado de los motores o
de las células. Las emisiones consideradas incluyen las
reglamentadas por las normas de la OACI y otras, como las
particulas, que podrian producir estelas de condensacién
y nubes cirrus.

La Organizacién continué informando a los Estados
sobre los mejores métodos de operacion de aeronaves, e
identificando nuevas medidas potenciales para minimizar
las emisiones de gases de efecto invernadero. Al mismo
tiempo, el CAEP estéd desarrollando herramientas practicas
para evaluar las ventajas ambientales del perfec-
cionamiento de los sistemas CNS/ATM a nivel estatal.

La OACI continué examinando los aspectos cientificos,
econdémicos y juridicos de la calidad del aire y las emisiones

de gases de efecto invernadero. Teniendo en cuenta cons-
tataciones de orden juridico recientes, se decidié que el
CAEP concentraria sus esfuerzos en la elaboracion de textos
de orientacién sobre los gravamenes de las emisiones rela-
cionadas con la calidad del aire, concentrandose en este caso
en los NO,. En lo que atafie a los gases de efecto inver-
nadero, el comité continud realizando estudios y elaborando
indicaciones para incluir la aviacion internacional en un
programa general de intercambio de cuotas de emision.

Planificacion de la utilizacion de terrenos. En 2005, la
OACI realiz6 una encuesta entre los Estados miembros
sobre las medidas de planificaciéon de los terrenos alrededor
de los aeropuertos, instando al mismo tiempo a los Esta-
dos a fomentar métodos apropiados para la planificacion
de la utilizaciéon de los mismos. El cuestionario solicitaba
informacioén sobre las politicas estatales de planificacion y
gestion de dichos terrenos, asi como los mejores métodos
y las practicas infructuosas.

El CAEP continta actualizando el Manual de planificacion
de aeropuertos (Documento 9184), concretamente la Parte 2,
Utilizacion del terreno y control del medio ambiente, que con-
tiene una descripcion de los métodos vigentes en algunos
paises. El documento examina ademas la gestion ambiental
en términos de desarrollo y operaciones aeroportuarias.

El CAEP también trabaj6é en la actualizacién de una
circular sobre el método recomendado para calcular las
curvas de ruido alrededor de los aeropuertos. Al terminar el
afio, la Circular 205 se estaba revisando para ofrecer a los
Estados la mejor informacion posible sobre la elaboracién
de modelos de ruido de las aeronaves.

Ruido de las aeronaves. En agosto de 2005, la OACI impar-
ti6 su segundo curso practico sobre certificacion acustica
de aeronaves, un foro con expertos en certificacion acustica
de las administraciones de aviacion civil y los fabricantes.
También continu6 la labor de observacion de nuevas
tecnologias relacionadas con la reduccién del estampido
sOnico, la elaboracién de criterios para la certificacion de
futuras aeronaves supersonicas, y el andlisis de la correla-
cion entre los niveles de certificacion actstica y los niveles
de ruido operacionales.
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La base de datos de certificacion actstica disponible en el
sitio Web de la OACI permitira consultar directamente los
niveles de ruido de determinados tipos de aeronaves. Una
base de datos andloga sobre las emisiones de motores esta
disponible en el sitio Web de la OACI. También se con-
tinué con la actualizacién de la Orientacion sobre el enfoque
equilibrado para la gestion del ruido de las aeronaves (Docu-
mento 9829) y documentos afines.

En 2005, la OACI adopt6 nuevas normas sobre emisiones de 6xidos de nitrégeno. Estas normas,
mas severas, se aplicaran en 2008.

El dia de la Aviacion Civil Internacional, que se celebra
para sefialar la creacién de la OACI el 7 de diciembre de
1944, se concentrd en el tema ambiental en 2005. Lla-
mando a un «reverdecimiento de la aviacién», la OACI
subrayo los esfuerzos por maximizar la compatibilidad de
la aviacion civil con la calidad del medio ambiente.

EGLAMENTACION ECONOMICA I Los acuerdos bilaterales
de los servicios aéreos siguen siendo el principal
método que utilizan los Estados para ampliar sus servi-
cios de transporte aéreo internacional. En 2005, 75 Esta-
dos concertaron o enmendaron 86 acuerdos bilaterales
de servicios aéreos. Mas del 70% de estos acuerdos y

enmiendas contenian alguna forma de liberalizacion de la
reglamentacion.

Un acontecimiento importante es el aumento de acuerdos
bilaterales de servicios aéreos de «cielos abiertos», que per-
miten el acceso total a los mercados sin restricciones en las
designaciones, derechos de ruta, capacidad, frecuencias,
intercambio de c6digos y tarifas. Hasta diciembre de 2005 se
habfan concertado 118 acuerdos de cielos abiertos entre
85 Estados, incluidos 16 acuer-
dos entre 19 Estados en 200S5.
Un 65% de los acuerdos involu-
craron paises en desarrollo.

Reglamentacion regional. Algu-
nos acuerdos negociados en
afios recientes han procurado
liberalizar los servicios de trans-
porte aéreo regional, subre-
gional o multinacional. Hasta
la fecha, se han registrado por
lo menos 11 arreglos regionales
o multilaterales, y se han
preparado otros acuerdos po-
tenciales. Entre las iniciativas
regionales de 2005 se cuentan
las siguientes:

e Pert se retir6 en enero del
Acuerdo multilateral sobre la
liberalizaciéon del transporte
aéreo internacional, conocido como acuerdo de «cielos
abiertos» de Kona;

e los ministros africanos responsables del transporte
aéreo adoptaron en mayo un plan de accién para acelerar
y supervisar la aplicacién de la Decisiéon de
Yamoussoukro de 1999, que liberaliza los servicios aére-
os africanos internos; y

e diez Estados miembros de la Asociaciéon de Naciones
del Sudeste Asiatico (ASEAN) adoptaron en septiembre
un programa de trabajo para liberalizar los servicios de
carga aérea en 2008 y los de pasajeros en 2010, y para
crear un mercado comin de la aviacion dentro de la
ASEAN en 2015.

Figura 15. Accidentes mortales por cada 100 millones de
aeronaves-km volados, 1986-2006 (servicios regulares)
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Figura 16. Namero de actos de interferencia ilicita,
1986-2005
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La Comisiéon Europea ha negociado acuerdos de servi-
cios aéreos con terceros paises. El mandato de la
Comision, conferido por el Consejo de la Unioén Europea,
es negociar en nombre de todos los Estados miembros un
acuerdo de espacio aéreo abierto (OAA) con los Estados
Unidos, un acuerdo de aviaciéon euro-mediterranea con
Marruecos, y un acuerdo de espacio europeo aéreo comun
con los paises de los Balcanes occidentales. Una primera
etapa del acuerdo OAA con los Estados Unidos fue con-
venida en noviembre a titulo provisional, y los dos otros
acuerdos fueron rubricados en diciembre. La Comisién
confirié igualmente un mandato «horizontal» para nego-
ciar con terceros paises el reemplazo de ciertas disposi-
ciones especificas en los acuerdos existentes declarados
contrarios a las leyes de la Comunidad por el Tribunal de
Justicia de las Comunidades Europeas en noviembre de
2002. Los acuerdos «horizontales» han sido rubricados
por 20 Estados y dos de ellos fueron suscritos oficialmente
(con Chile en octubre y Ucrania en diciembre). Ademas, la
Comisioén solicit6é al Consejo que concediera mandatos
para negociar OAA con China, la Federacién de Rusia,
Australia, Chile, India y Nueva Zelanda.

Comercio de servicios. E1 Consejo para el comercio de
servicios de la Organizacion Mundial del Comercio
comenzo oficialmente la segunda revisiéon del Anexo sobre
servicios de transporte aéreo del Acuerdo general sobre el
comercio de servicios. El Parrafo 5 del anexo exige que la
revision se realice por lo menos cada cinco afos. La
primera revisiéon, que comenzé en 2000 y finaliz6é en 2003,
no alter6 el anexo y todavia abaria los tres derechos comer-
ciales, a saber: reparacion y mantenimiento de aeronaves,
venta y comercializacién de transporte aéreo y servicios
informaticos de reservaciones.

Politicas nacionales. Varios Estados liberalizaron sus mer-
cados de transporte aéreo interno y disminuyeron las
restricciones a los servicios aéreos internacionales unilate-
ralmente. Por ejemplo, después de la designacion
inicial de seis lineas aéreas el aflo pasado, el gobierno de
Nigeria design6 dos lineas aéreas mas para explotar servi-
cios inter e intracontinentales. En junio, el gobierno de
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Tanez anunci6 una politica de «cielos abiertos» para los ser-
vicios de pasajeros y carga desde y hacia los aeropuertos de
Tabarka y Tozeur-Nafta. En agosto, el gobierno de Venezuela
introdujo un sistema de banda de tarifas, que permite a las
lineas aéreas establecer ciertas tarifas aéreas internas dentro
de las zonas prescritas a su discrecién. En septiembre, el
gobierno del Reino Unido anuncio6 la liberalizacion de los
servicios aéreos de lineas aéreas extranjeras de quinta liber-
tad desde o hacia aeropuertos regionales. En octubre, el go-
bierno de Pakistan anunci6 una politica de «cielos abiertos»
para los servicios internacionales de pasajeros y carga desde
o hacia el aeropuerto de Gwadar.

El rapido crecimiento de los transportistas de tarifas
modicas ha dado lugar a reacciones normativas mixtas. En
marzo, el gobierno de Indonesia anunci6 que limitaria los
derechos de aterrizaje de los transportistas extranjeros de
tarifas modicas en cuatro aeropuertos principales. En
agosto, el gobierno de China adopté medidas reglamen-
tarias mas flexibles con respecto a los servicios y a las tari-
fas de transportistas internos de tarifas modicas reciente-
mente establecidos. En septiembre, la Comision Europea
adopto directrices sobre el financiamiento de aeropuertos
y la ayuda inicial para lineas aéreas, especialmente los
transportistas de tarifas modicas, que salieran de aeropuer-
tos regionales. Las directrices reflejan la decisiéon de la
Comision de febrero de 2004 sobre el establecimiento de
Ryanair en Charleroi.

Ayuda estatal. Muchos Estados continuaron proporcio-
nando diversas formas de ayuda gubernamental a sus
lineas aéreas en dificultad financiera. Por ejemplo, el
gobierno de Jamaica se comprometi6 a otorgar un subsidio
maximo de $30 millones al afo a Air Jamaica.
En mayo, la Comisién Europea autoriz6 una ayuda de
100 millones de euros a Cyprus Airways por parte del
gobierno de Chipre. En algunos Estados, la legislacion de
bancarrota también puede ayudar a las lineas aéreas en
bancarrota como en el caso de United Airlines (protegida
contra la bancarrota desde diciembre de 2002), Hawaiian
Airlines (de marzo de 2003 hasta junio de 2005), US Air-
ways (de septiembre de 2004 hasta septiembre de 2005),
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Varig (desde junio de 20035), Delta Air Lines (desde sep-
tiembre de 2005) y Northwest Airlines (desde septiembre
de 2005).

Proteccion al consumidor. Si bien los términos y condiciones
contractuales para el transporte de pasajeros son formulados
por las lineas aéreas, varios Estados han adoptado medidas
reglamentarias relativas a los intereses de los consumidores.
En Europa, el Reglamento 261/2004 del Consejo en vigor
desde febrero establece reglas comunes de compensacion y

Los fabricantes de aviones de aviacion general tuvieron un
ano excepcional en 2005, con una produccion de 3 580 unidades
a nivel mundial.

asistencia a los pasajeros cuando se les haya negado el embar-
que, o su vuelo haya sido anulado o retrasado. En septiem-
bre, el fiscal del Tribunal de Justicia de las Comunidades
Europeas se manifest6 en contra de un proceso interpuesto
por la IATA y otros con respecto al Reglamento 261/2004. En
los Estados Unidos, el DoT ha revisado sus normas relativas a
la no discriminacién de discapacitados, lo cual extenderia la
aplicacion de la Ley sobre el acceso a los transportistas aéreos
a las lineas aéreas extranjeras.

Cuestiones impositivas. La idea de un financiamiento inno-
vador para el desarrollo forma parte del orden del dia de los
grandes foros internacionales. Aunque este principio ha
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logrado el apoyo de la comunidad internacional, los medios
de contribucién han sido objetados por varios Estados y gru-
pos de la industria. En enero, el Presidente de Francia solicitd
mayores esfuerzos para resolver varios problemas mundiales
y propuso la deduccién de un monto de todos los boletos a
fin de recaudar fondos para la lucha contra el HIV/SIDA, la
tuberculosis y la malaria en Africa. Francia tomé la delantera
en la aplicacién de esta propuesta imponiendo un gravamen
a todos los boletos de las lineas aéreas comerciales (en vigor
desde julio de 2006), que varia entre 1 y 40 euros, segun la
distancia viajada y el tipo de servicio. Otros 13 Estados anun-
ciaron planes impositivos analogos. Durante su debate del
asunto, el Consejo de la OACI convino en que el objetivo de
la contribucién era noble y decidi6 seguir observando la
evolucion de la cuestion.

COOPERACION TECNICA I El programa de cooperacion
técnica de la OACI de 2005, incluidos los proyectos
ejecutados por los gobiernos, se valord en $146 millones
($155,8 millones en 2004). Al finalizar el afio, se habian
ejecutado proyectos por $115,9 millones, o sea, 79% de los
fondos disponibles.

El afio pasado, la OACI llev6 a cabo 277 proyectos en 105
paises y aprobd 10 proyectos de gran envergadura, asi como
las revisiones de este tipo de proyectos (proyectos de més de
$500 000). Asimismo, se iniciaron nuevos proyectos en
Egipto, Guatemala, India, la Reptblica Democratica Popular
Lao, la Reptblica Unida de Tanzania, Singapur y Timor-Leste.

El sector de la aviacion civil compite por una parte de los
limitados fondos disponibles para la cooperacién técnica.
Esta situaciéon se hace mas critica cuando los paises
beneficiarios priorizan otros programas antes que la
aviacion civil. Ademas, resoluciones de las Naciones Unidas
han hecho hincapié en que los planes y las prioridades
nacionales de desarrollo deberian formularse juntas en la
estrategia nacional, un enfoque mas centralizado que mar-
ginaliza y penaliza a las instituciones mas pequefias dentro
de la estructura ministerial, y que pone a organismos como
la OACI en desventaja debido a su falta de representacion
en el pais.

Personal y adquisicién de equipo. La Direcciéon de coo-
peracion técnica de la OACI emple6 a 463 expertos de
44 paises en sus proyectos en el terreno durante la totalidad
o parte de 2005, incluidos 78 expertos que ya estaban en el
terreno a inicios de 2005. Durante el afio, se contrataron
363 nuevos expertos para ocupar nuevos puestos, o como
reemplazos, y se ocuparon 22 cargos mediante traslados y
promociones. Los principales campos de competencia para
los que se contrataron expertos el afio pasado incluyeron:
administracion de aviacion civil (62 puestos); administracion
de proyectos en el terreno (29); electronica aerondutica (69);
instruccion aerondutica (9); investigacion y prevencion

contintia en la pdagina 41
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Situacion de ciertos instrumentos
internacionales de derecho aeronautico

esde su adopcion en la Conferencia de Chicago de

1944, el Convenio sobre Aviacion Civil Inter-
nacional (conocido como el Convenio de Chicago) ha
sido aceptado por 189 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 pdginas se presenta la situacion,
al 30 de junio de 2006, de los documentos correspon-
dientes al Convenio de Chicago (es decir, el Convenio

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

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

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

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

Articulo 48 a) (1962)

Asamblea extraordinaria a peticion de un
quinto de los Estados contratantes

113 ratificaciones; en vigor: 11/9/75

Articulo 50 a)

Aumento del Consejo a:

® 27 miembros (1961)

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

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

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

130 ratificaciones; en vigor: 28/11/02

Articulo 56

Aumento de la Comisién de
Aeronavegacion a:

® 15 miembros (1971)

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

117 ratificaciones; en vigor: 18/4/05

Parrafo final (1977)
Relativo al texto auténtico ruso
116 ratificaciones; en vigor: 17/8/99

Articulo 83 bis (1980)

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

Notas

Articulo 3 bis (1984)

No utilizacion de la fuerza contra
aeronaves civiles

135 ratificaciones; en vigor: 1/10/98

Parrafo final (1995)

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

Parrafo final (1998)

Relativo al texto chino auténtico

41 ratificaciones; no esté en vigor:
se necesitan 124 ratificaciones

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

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

Protocolo relativo al texto

auténtico quinquelingiie (1995)

70 partes; no esta en vigor: pendiente de
la entrada en vigor de la clausula final

Protocolo relativo al texto

auténtico en seis idiomas (1998)

50 partes; no esta en vigor: pendiente de
la entrada en vigor de la clausula final

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

123 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

1. El Gobierno de Estados Unidos es el depositario del Convenio de Chicago, del Acuerdo de servicios aéreos interna-
cionales, 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 OACI es la depositaria de los quince

protocolos de enmienda del Convenio de Chicago.

2. La OACI 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
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mismo, sus enmiendas v los acuerdos conexos) y otros
instrumentos internacionales de derecho aerondutico

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 corresponde,
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 Ginebra (1948)
Reconocimiento de derechos
sobre aeronaves

87 partes; en vigor: 17/9/53

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

Protocolo de La Haya (1955)
Modificacién 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

182 partes; en vigor: 4/12/69

Convenio de La Haya (1970)
Apoderamiento ilicito de aeronaves
182 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 estd 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

185 partes; en vigor: 26/1/73

Protocolo adicional Niam. 1 (1975)
Modificando el Convenio

de Varsovia de 1929

48 partes; en vigor: 15/2/96

Protocolo adicional Niam. 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 Nam. 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 Nam. 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
159 partes; en vigor: 6/8/89

Convenio sobre la marcacion
de explosivos plasticos para
los fines de deteccion (1991)
1217 partes; en vigor: 21/6/98

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

12 partes; en vigor: 4/11/03

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

10 partes; en vigor: 1/3/06 cuando
se aplica a las aeronaves

Protocolo aeronautico de Ciudad

del Cabo (2001)

Protocolo relativo al Convenio de Ciudad
del Cabo sobre cuestiones especificas
de los elementos de equipo aerondutico
10 partes; en vigor: 1/3/06

de Varsovia, del Protocolo de La Haya, de los protocolos adicionales Nims. 1, 2y 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 Estados Unidos. Estos tres gobiernos, junto con la OACI,
son también depositarios del Protocolo complementario de Montreal. UNIDROIT (Instituto Internacional para la
Unificacion 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.
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Situacion de ciertos
instrumentos
internacionales de
derecho aeronautico
(al 30 de junio de 2006)
Nota: Un cuadrado indica

una ratificacion o adhesion
que ha tenido lugar después
del 30 de junio de 2005.

ESTADOS
PARTES

Gabon

Gambia

Georgia
Ghana

Granada
Grecia

Guatemala
Guinea

Guinea Ecuatorial
Guinea-Bissau
Guyana

Haiti

Honduras
Hungria
India

Indonesia

Irén, Repblica Islamica del

Iraq

Irlanda

Islandia

Islas Salomdn
Islas Cook

Islas Marshall

Israel
ltalia

Jamahiriya Arabe Libia

Jamaica
Japén

Jordania

Kazajstan
Kenya

Kiribati
Kuwait

Kirguistan
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 Zelanda

Omén

Paises Bajos
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forma parte del Convenio de Montreal (1999).
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LA OACI AL DIA

Expertos estudian la amenaza de un complot terrorista

El complot terrorista planeado para sabotear varias lineas
aéreas sobre el Atlantico septentrional, que las autoridades del
Reino Unido pusieron en descubierto a mediados de agosto,
ocupa un lugar primordial en el orden del dia de la reunién que
el Grupo de expertos sobre seguridad de la aviacion (AVSEC)
de la OACI celebrara en septiembre.

En la reunién especial que se llevod a cabo el 17 de agosto en
respuesta al descubrimiento del presunto complot terrorista, el
Consejo de la OACI pidié al Grupo de expertos AVSEC estudiar
esta nueva amenaza contra la seguridad con la més alta priori-
dad. El grupo de expertos, que se reunira del 11 al 15 de sep-
tiembre, debera evaluar a fondo los riesgos vinculados a los
explosivos liquidos a base de ingredientes facilmente accesi-
bles, e indicar lo mas rapidamente posible las medidas practicas
que permitiran reforzar ain mas la seguridad de la aviacion civil.

Luego de los atentados del 11 de septiembre de 2001, el
Grupo de expertos AVSEC prepard una lista de articulos pro-
hibidos en la cabina de una aeronave. Si cuentan con informa-
cién sobre determinada amenaza, los Estados pueden prohibir
otros articulos en el equipaje de mano, como fue el caso
después de revelarse el complot terrorista. Actualmente, dis-
posiciones adicionales 0 mas severas pueden ser necesarias.

«Nuestro reto», destaco el Presidente del Consejo de la
OACI, Roberto Kobeh Gonzalez, «es mantener niveles opti-
mos de seguridad, minimizando la repercusién de medidas de

SEMINARIO AVSEC/FAL

Un seminario sobre seguridad de la aviacion y facilitacion
se realiz6 en Santo Domingo a fines de junio de 2006, aus-
piciado por el gobierno de la Republica Dominicana. El
evento reunié a 120 participantes de las regiones
Norteamérica, Caribe y Sudamérica (representantes de 15
Estados, cinco organizaciones internacionales y 10 empre-
sas). Se debatieron importantes temas como la creacion de
modelos de integracion de la seguridad y la facilitacion a
nivel nacional, la elaboracién de documentos de viaje de
lectura mecanica y de pasaportes electronicos, asi como
la inspeccién del equipaje de bodega y la deteccion de
explosivos. Los participantes destacaron la necesidad de
continuar celebrando eventos para discutir estos asuntos
y establecer una mayor cooperacién técnica en este area.
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seguridad mas estrictas en el servicio de pasajeros.» El
Presidente del Consejo subrayé la importancia de la colabo-
racion entre todas las partes interesadas, incluidas las autori-
dades policiales y gubernamentales.

Las disposiciones sobre seguridad de la aviacién que figuran
en el Anexo 17 de la OACI fueron reforzadas después del 11 de
septiembre de 2001, y también se han adoptado nuevas nor-
mas de seguridad en otros anexos del Convenio de Chicago. Se
trata de medidas de seguridad en tierra y en las aeronaves;
p.€j., las puertas del puesto de pilotaje deben ser reforzadas y
aseguradas. Se han adoptado otras medidas de seguridad en
vuelo, incluidas las comunicaciones y coordinaciones de la
tripulacion, y la instruccion en situaciones reales. Asimismo, la
ultima version del Anexo 17, que entrd en vigor el 1 de julio de
2006, contiene disposiciones mas estrictas para los pasajeros y
el equipaje de a bordo, y estipula la inspeccion total del equi-
paje transportado en la bodega de las aeronaves.

En apoyo de la reunion del grupo de expertos de septiem-
bre, el Consejo pidié a la Secretaria que prepare informacion
sobre los mecanismos para enfrentar amenazas a mediano y
largo plazo, incluidas una serie de medidas de seguridad de la
aviacion y la asesoria técnica en materia de formacion, inspec-
cion y factores humanos.

El Consejo también alenté a los Estados a que participen en
una red de intercambio de informacion sobre amenazas inmi-
nentes contra la aviaciéon civil, creada recientemente por la
Organizacién. La red, que entrara en funcionamiento en sep-
tiembre de 2006, servira como enlace entre los funcionarios
AVSEC de los 189 Estados contratantes de la OACI.

Concurrieron a la reunion especial del Consejo del 17 de
agosto representantes de la IATA y del Consejo Internacional de
Aeropuertos, quienes prepararon presentaciones sobre el futuro
manejo de las cuestiones de seguridad.

La Organizacion, a través de la Seccion de asistencia y
desarrollo coordinados, ofrece asesoria para resolver las defi-
ciencias en materia de seguridad de la aviacion identificadas
por las auditorias. ]

Nueva seccion para administrar
las auditorias de la OACI

La OACI concluy6 recientemente la fusién administrativa de su
Programa universal de auditoria de la vigilancia de la seguridad
operacional (USOAP) y su Programa universal de auditoria de la
seguridad de la aviacion (USAP). Los programas ahora forman
parte de la nueva Seccién de auditorias de seguridad, que
responde directamente al Secretario General de la OACI. Esta
seccién consta de tres subsecciones: las secciones de auditoria
de vigilancia de la seguridad (SOA) y de auditoria de la seguridad
de la aviaciéon (ASA), a las que se une la nueva subseccion de
coordinacion y notificacion de auditorias (ACR). La nueva estruc-
tura establece una separacion organica clara entre las secciones
de la OACI responsables de la elaboracién de normas y el per-

REVISTA DE LA OACI



sonal responsable de las auditorias y la asesoria a los Estados.
Un estudio de la nueva estructura organica confirma que la inte-
gracion mejora la eficiencia administrativa y respeta la indepen-
dencia funcional y técnica de los programas de auditoria.

El USOAP, formado en 1999 como parte de la Direccion de
navegacion aérea, y el USAP, establecido en 2002 como parte
de la Direccién de transporte aéreo, efectuan auditorias obli-
gatorias en los Estados miembros de la OACI. ]

Los PANS-TRG se aplicaran
a partir de noviembre

La primera edicion de los Procedimientos para los servicios de
navegacion aérea - Instruccion (PANS-TRG, Documento 9868)
se aplicara el 23 de noviembre de 2006 en los Estados con-
tratantes de la OACI. El documento, recientemente aprobado,
se enviaria a los Estados miembros en octubre de 2006.

El Documento 9868 contiene los procedimientos generales
para el disefio, la preparacién y la aplicaciéon de una instruc-
cion y una evaluacién basadas en la competencia, y los proce-
dimientos especificos relacionados con la licencia de piloto de
aeronave con tripulacion multiple (MPL). También se incluye
una representacion grafica del programa de formacion MPL,
indicaciones para la aplicacion de la MPL y una descripcion de
las competencias necesarias de los instructores y exami-
nadores del programa de instruccion MPL.

El Estado contratante que no aplique las disposiciones del
PANS-TRG debera publicar en su Publicacidon de informacion
aerondutica una lista de toda diferencia importante que exista
al 23 de noviembre de 2006 entre dichas disposiciones y sus
reglamentos y practicas nacionales. [

Gestion de la seguridad operacional

El nimero 6/2006 de la Revista de la OACI, que aparecera a
mediados de diciembre, contendra varios articulos sobre los
sistemas de gestion de la seguridad y su aplicacién. [

Conferencia sobre la competencia
en inglés aeronautico

Una conferencia de tres dias sobre el inglés aeronautico cele-
brada recientemente en Singapur reunié a 100 participantes de
31 paises y organizaciones internacionales. Auspiciada por la
Academia de aviacion de Singapur (SAA), la conferencia pre-
sentd una revision de los requisitos de la OACI en materia de
competencia linglistica, incluidas las descripciones globales y
la escala de clasificacion empleadas en la evaluacion de la
competencia en inglés aeronautico, los métodos de verificacion
y certificaciéon de la competencia linglistica, y las estrategias de
formacion segun las normas de la OACI.

Como resultado de las nuevas disposiciones introducidas
en el Anexo 1 de la OACI en 2003, se exige que los pilotos y
controladores involucrados en la aviacion civil internacional
demuestren hacia marzo de 2008 un nivel suficiente de com-
petencia en inglés aerondautico.

El director general de la Autoridad de aviacién civil de
Singapur, el presidente de la Comision de aeronavegacion de la
OACI y el representante regional de Asia y Pacifico de la
Federacion internacional de asociaciones de controladores de
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Nombramiento en el
Consejo de la OACI

Shawky Elazab ha sido nombrado
Representante de Egipto en el
Consejo de la OACI, a partir del 10 de
agosto de 2006.

El Sr. Elazab curs6 estudios de
navegacion aérea en la Academia
aeronautica de Egipto y posee licen-
cias en despacho de vuelos y nave-
gacion de vuelo emitidas por la
Autoridad de aviacion civil de Egipto. También siguio el
curso superior de gestion de aviacion civil ofrecido por la
IATA en Canada.

Durante su carrera en la Fuerza Aérea egipcia, el Sr.
Elazab ocupé varias jefaturas en las divisiones de meteo-
rologia, seguridad del espacio aéreo regional, y de planifi-
cacion y coordinacion. Recientemente, el Sr. Elazab ocupd
la vicepresidencia y la jefatura del Departamento de nave-
gacion aérea. En el Ministerio de Aviacion Civil de Egipto, el
Sr. Elazab ocup6 los cargos de jefe de la Administracion
central de asuntos internacionales e internos y del Sector de
control de calidad, y de vicepresidente de la Autoridad de
aviacion civil.

El Sr. Elazab fue el organizador en jefe de la 122 sesién de
la Divisién de Facilitacion de la OACI, que se celebré en El

S. Elazab
(Egipto)
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NUEVAS PUBLICACIONES

DE LA OACI

Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157)

Parte 1 - Pistas

3a. edicién, 2006; 82 péginas
ISBN 92-9194-741-5

Nom. de pedido 9157P1 ... $43

Servicios de informacién aerondutica
suministrados por los Estados (Doc 7383)*
94a. edicién, mayo de 2006; 144 paginas
ISBN 92-9194-719-9

Nom. de pedido 7383/94 ... $75

Indicadores de lugar (Doc 7910)*

120a. edicién, junio de 2006; 244 péginas
ISBN 92-9194-737-7

Nom. de pedido 7910/120 ... $125

Tarifas de aeropuertos y de servicios
de navegacion aérea (Doc 7100)
Edicién de 2005

ISBN 92-9194-705-9

Num. de pedido 7100-CD ... $350

Anexo 16 - Proteccién del medio ambiente
Volumen | - Ruido de las aeronaves

4a. edicién, que incluye las Enmiendas 1 a 8
Julio de 2005. 174 péginas

ISBN 92-9194-564-1

NGm. de pedido AN 16-1 ... $89

Concepto operacional de gestién

del trénsito aéreo mundial (Doc 9854)
1a. edicién, 2005. 86 paginas

ISBN 92-9194-554-4

Nom. de pedido 9854 ... $44

Manual relativo a la aprobacién de organizaciones
de instruccion de fripulaciones de vuelo (Doc 9841)

la. edicién, 2006. 42 paginas
ISBN 92-9194-724-5
Nom. de pedido 9841 ... $21

* Esta publicacién contiene los fextos en inglés, francés, espafiol y ruso

Para efectuar pedidos de documentos u obtener una lista completa
de la publicaciones y ayudas didécticas audiovisuales, visitar el

sitio Web de la OACI (www.icao.int)

o dirigirse a la

Subseccién de venta de documentos, Organizacién de Aviacion

Civil Internacional

999 University St., Montreal, Quebec, Canada H3C 5H7
Teléfono: +1 (514) 954-8022 e Facsimile: +1 (514) 954-6769

Correo-e: sales@icao.int

Todos los precios estén en $EUA y estén sujetos a cambio. Los mismos
incluyen el costo de envio por la via més conveniente, segin lo determine la

OACI, desde su Sede o desde sus oficinas regionales.
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transito aéreo hicieron uso de la palabra durante la conferencia,
que analizé los nuevos requisitos desde las perspectivas de los
pilotos y los controladores de transito aéreo.

Para ayudar a los Estados a prepararse para las nuevas nor-
mas, la SAA propondra nuevos programas para capacitar a los
examinadores, asi como la instruccién linglistica especializa-
da para los pilotos y controladores que no logren demostrar el
nivel exigido de competencia. [

Comentarios sobre la modificacion
de los procedimientos ACAS

La OACI solicita a sus 189 Estados miembros comentarios
sobre un proyecto de enmienda al Documento 4444,
Procedimientos para los servicios de navegacion aérea -
Gestion del transito aéreo (PANS-ATM), que precisa el rol de
los controladores de transito aéreo y las tripulaciones de vuelo
en el funcionamiento del sistema anticolision de a bordo
(ACAS) y en la respuesta a sus avisos. Se solicita a los Estados
indicar a mas tardar el 30 de noviembre de 2006 su acuerdo o
desacuerdo con los cambios propuestos.

La enmienda propuesta complementa una anterior propuesta
de enmienda al Volumen | (Procedimientos de vuelo) del
Documento 8168 de la OACI, Procedimientos para los servicios
de navegacion aérea - Operacion de aeronaves (PANS-OPS),
que exigia que los pilotos informen a la dependencia de control
de transito aéreo (ATC) apropiada de un aviso de resolucion (RA)
ACAS Unicamente cuando éste difiera de la instruccion o autori-
zacion ATC en curso. Se ha invitado a los Estados a enviar sus
comentarios sobre este aspecto del ACAS considerando fac-
tores como el volumen de trabajo del controlador y el piloto, la
congestion de frecuencias, los medios automatizados de recopi-
lacién de datos sobre los RA que no difieran de la autorizacion
ATC en curso, y el porcentaje de todos los RA. Se espera que las
respuestas de los Estados recojan las perspectivas y experien-
cias de todos los participantes, incluidos los explotadores de
aeronaves, tripulaciones de vuelo y personal ATC.

Se solicita a los Estados proporcionar a la OACI informa-
cién sobre sus programas de recopilacién y andlisis de datos
RA, asi como sus opiniones sobre otros modos de recopi-
lacion de datos (distintos a la comunicacion entre el piloto y
el controlador). U

Trabajos sobre la reduccion del
riesgo de gripe pandémica

La OACI ha redactado un proyecto de directivas que los
Estados podran aplicar para reducir el riesgo de gripe
pandémica. Estas se encuentran en revisién y se publicaran en
el sitio Web de la OACI a fines de afio.

Las directivas fueron elaboradas durante varios meses en
coordinacioén con la Organizacion Mundial de la Salud (OMS),
el Consejo Internacional de Aeropuertos (ACI), la IATA y el
Centro de control y prevencion de enfermedades. Los sitios
Web del ACI y la IATA incluyen directivas mas detalladas y
especificas para los aeropuertos y lineas aéreas.

Ademas, la OACI ha realizado actividades de cooperacion y
educacioén para reducir el riesgo de propagacion de la gripe
mediante el transporte aéreo. Con el apoyo de los gobiernos
de Singapur y China, la OACI impartié un curso practico sobre
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gripe aviar en Singapur a comienzos de 2006, y elabord un
proyecto de cooperacion técnica destinado a prevenir la trans-
misiéon de enfermedades contagiosas mediante el transporte
aéreo. Se prevé un taller sobre la reduccion del riesgo en
Singapur a fines de septiembre destinado a los Estados de la
regién Asia y Pacifico.

El nuevo proyecto de cooperacion técnica, destinado ini-
cialmente a la regién Asia y Pacifico, busca reducir el riesgo
pandémico de gripe y enfermedades andlogas mediante
acuerdos de cooperacion entre los Estados, las administra-
ciones y los aeropuertos, y deberia favorecer la normalizacion
de la planificacién preventiva. Las autoridades de aviacion civil
de la region estan invitadas a participar en el proyecto, que
contara con la asesoria de un grupo de expertos. De resultar
exitoso, el proyecto se llevaria cabo en otras regiones para
facilitar la planificacion normalizada en el mundo. U

Prevencion de la introduccion de
especies invasoras

El Programa mundial sobre especies invasoras (GISP), creado
en 1997 para preservar la biodiversidad del planeta mediante la
cooperacion en la prevencion y el manejo de especies exdticas
invasoras, busca reunir los fondos necesarios para analizar una
encuesta realizada por la OACI en 2005. Aun cuando 35 Estados
respondieron al pedido de informacion de la OACI sobre las
mejores practicas utilizadas por sus entidades para prevenir la
introduccion de especies exdticas invasoras mediante el trans-
porte aéreo, los datos no han sido analizados ni utilizados por la
OACI para elaborar textos de orientacion, como se pretendia
originalmente, debido a otras prioridades en pugna.

El problema de las especies exdticas invasoras (plantas o
animales que amenazan las especies nativas después de
establecerse en un nuevo ambiente) fue abordado por la OACI
en 1998, cuando la 32% sesion de la Asamblea encargé a la
Organizacién determinar la manera de ayudar a los Estados
contratantes en sus esfuerzos por reducir el riesgo de introduc-
cion de especies potencialmente invasoras. En 2004, la 352
sesién de la Asamblea solicitd la elaboracion de textos de
orientacién y de normas y métodos recomendados al respecto.

El transporte aéreo es uno de los medios por los cuales las
especies se desplazan voluntaria o involuntariamente. Los
costos econdémicos vinculados al impacto de las especies
exoticas invasoras en los terrenos agricolas, los bosques y la
salud humana, y a los esfuerzos para controlarlas se calcula
en cientos de miles de millones de dodlares.

Si bien muchos gobiernos han elaborado directivas y proce-
dimientos especificos para la aviacion civil, todavia existe poca
orientacién a nivel internacional que permita a los paises ela-
borar politicas nacionales y medidas relacionadas con las
especies exoticas invasoras en el transporte aéreo civil.

Si logra recaudar los fondos necesarios, el GISP prevé la
preparacion de textos de orientacién basados en su andlisis de
las respuestas a la encuesta de la OACI. Las autoridades aero-
portuarias, las lineas aéreas u otros donantes interesados en
apoyar esta iniciativa deberan comunicarse con el GISP direc-
tamente (con Philip lvey por correo electronico: ivey@sanbi.org).

Los importantes nexos entre el transporte aéreo civil y las
especies exoticas invasoras se exploraran con mas detalle en un
articulo que se publicara en la Revista de la OACI a inicios de 2007.
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Nombramiento en el Consejo

Muhammad Rauhullah ha sido nom-
brado Representante de Pakistan en el
Consejo de la OACI, a partir del 2 de
julio de 2006.

El Sr. Rauhullah curs6 estudios de
ingenieria eléctrica en la Universidad
de Mississipi en Estados Unidos.
Obtuvo una maestria en ingenieria
industrial y un diploma en mecanica de
la Universidad estatal de Louisiana.
Siguié cursos avanzados patrocinados
por la OACI, el PNUD y la Admi-
nistracion Federal de Aviacion de los Estados Unidos.

El Sr. Rauhullah ha ocupado puestos de responsabilidad en
la Autoridad de Aviacion Civil de Pakistan y ha tratado diversas
cuestiones aeronauticas. Posee experiencia en diferentes
areas de la industria pesada y la aviacion, y participa activa-
mente en la elaboracion de programas regionales de aviacion
e instruccion. Como jefe de equipo, contribuyd a un proyecto
organizado por Alemania para el desarrollo de un aeropuerto
internacional. Ha presidido diversas juntas y comités relaciona-
dos con la aviacion.

Asimismo, el Sr. Rauhullah ha contribuido indirectamente a
diversos programas de la OACI, a saber el Programa universal
de auditoria de la vigilancia de la seguridad operacional
(USOAP), el Programa universal de auditoria de la seguridad de
la aviacion (USAP), el Programa de desarrollo cooperativo de la
seguridad operacional y de mantenimiento de la aeronavega-
bilidad en Asia meridional (COSCAP-SA), y a la certificacion de
aeropuertos. U

M. Rauhullah
(Pakistan)

Y 5 on Al !.
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SEMINARIO SOBRE ASUNTOS JURiDICOS

En mayo de 2006 se celebrd en Seul un seminario de
la OACI sobre asuntos juridicos. El gobierno de la Repu-
blica de Corea auspicié el evento al que concurrieron
71 participantes de la region Asia y Pacifico. Los temas
del seminario incluyeron el Convenio de Montreal de
1999, los acuerdos regionales para la liberalizacion del
transporte aéreo, la modernizacién del Convenio de
Roma de 1952, el Convenio y el Protocolo de Ciudad del
Cabo de 2001, la seguridad de la aviacion, los pasajeros
indisciplinados, la ratificacion de instrumentos juridicos,
asi como el registro de acuerdos con la OACI.
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Contratacién de personal
de misiones

¢Es Usted un experto aeronautico experimentado a quien
interesa trabajar en proyectos internacionales?

La contrataciéon de personal de misiones y consultores
con calificaciones apropiadas constituye un importante
aspecto de los servicios proporcionados por la Direccién
de cooperacion técnica (TCB) de la OACI a los Estados
miembros en la ejecucién de su Programa de coope-
racion técnica. Para ello, la Subseccion de contratacion
del personal de misiones de la TCB mantiene un registro
de expertos técnicos experimentados en diversas areas
de la aviacién para prestar servicio dentro del Programa
de cooperacion técnica de la OACI.

Si Ud. desea que se le incluya en el registro de expertos
de la TCB en el caso de vacantes futuras o inme-
diatas, sirvase enviar un resumen profesional a la
siguiente direccion:

Subseccion de contratacion del personal de misiones
Direccion de cooperacion técnica de la OACI

999 University Street

Montreal, Quebec

Canada H3C 5H7

Correo electronico: fru.journal.ad@icao.int

Se pedira un curriculum profesional detallado a los
solicitantes iinicamente si su candidatura es objeto
de consideracion valida

Se necesitan especialistas técnicos de aviacién con
experiencia y bien calificados para misiones a corto y
mediano plazo en Africa, América latina, Asia y Oriente
Medio en las siguientes disciplinas:

e Gestion de aeropuertos

e Certificacion de aeropuertos

e Arquitectura aeroportuaria

e [ngenieria civil con experiencia en planificacion,
disefio, construccién o mantenimiento de aerédromos

e [ngenieria eléctrica y mecanica con experiencia
en aerdodromos

e Planificacion CNS/ATM

e |ngenieria electrénica con experiencia en
comunicaciones, ayudas para la navegacion o radar

e Sistemas de gestion de la seguridad

e Aspectos econdmicos del transporte aéreo

e Administracién de la instruccién aeronautica

e [nstruccion aeronautica

e /nspeccion estatal de operaciones de vuelo

e nspeccion estatal de la aeronavegabilidad

e Gestion del transito aéreo

e [nspeccion ATS

e Meteorologia aerondutica

Los solicitantes pueden encontrar las listas de
puestos vacantes en el sitio Web de la TCB:
www.icao.int/icao/en/tch
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Nombramiento en el
Consejo de la OACI

Tao Ma ha sido nombrado Represen-
tante de China en el Consejo de la OACI,
a partir del 1 de septiembre de 2006.

Diplomado de la Universidad de
Aviacion Civil de China, el Sr. Ma posee
una maestria en gestion de la seguri-

- dad aeronautica. Luego de su gra-
T. Ma duacién en 1983, se incorporé a la

(China) Administracién General de la Aviacién
Civil de China (CAAC) como responsable de las operaciones
de vuelo y las normas de otorgamiento de licencias en la
Divisién de instrucciéon de vuelo. En 1995, fue ascendido a
director de la Divisién de enlace de las normas de vuelo y de
seguridad. En 1998, el Sr. Ma fue promovido a director general
adjunto, y en 2002, a subdirector general del Departamento de
normas de vuelo. En este Ultimo puesto, que ocupd hasta su
nombramiento en el Consejo de la OACI, fue responsable de la
politica nacional sobre normas de vuelo, especificamente para
la aviacién general; instruccioén y licencias de pilotos; y medi-
cina aeronautica.

El Sr. Ma ha seguido diversos cursos de instruccion, inclui-
dos cursos de inspeccion y gestion de operaciones aéreas en
Europa, y obtuvo su licencia de piloto privado en Australia.
Actualmente posee una licencia de piloto comercial otorgada
por la CAAC.

El Sr. Ma ha participado en varios programas internacionales.
Fue presidente interino del Programa de desarrollo cooperativo
de la seguridad operacional y de mantenimiento de la aero-
navegabilidad en Asia septentrional, copresidente de un pro-
grama de cooperacion aeronautica entre China y Estados
Unidos, y miembro del Grupo de estudio sobre conocimientos
basicos de inglés de la OACI. O

Calculo de la capacidad de la linea aérea
viene de la pdagina 18

aplica al namero de asientos disponibles.

La industria de transporte aéreo mide la capacidad vendida con
respecto a la capacidad producida para obtener el coeficiente de
carga. Por lo general, para los transportistas aéreos con una
carga combinada de pasajeros y carga, el coeficiente de cargo en
pasajeros y el coeficiente total de carga en peso difieren dado que
este ultimo incluye la carga y el correo. Por ejemplo, en 2005, el
coeficiente medio de carga en pasajeros de todos los servicios
regulares del mundo fue 75%, mientras que el coeficiente total de
carga en peso fue 63%. No obstante, en el caso de los transportis-
tas aéreos que sélo transportan pasajeros, ambos indices de
carga deberian ser idénticos en vista de que la capacidad
disponible esta limitada al namero de asientos disponibles para
la venta.

Como se indic6 anteriormente, es importante conocer el volu-
men total de produccion y los costos de produccién unitarios de
una empresa. Hay quienes sostienen que esto no es necesario si
un transportista aplica la misma metodologia afio tras afio y
sigue las tendencias de sus propios costos de producciéon e
indices de carga. Esto es cierto, pero entonces un transportista
no podria compararse con otros transportistas que ofrecen servi-
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cios analogos. Ademas, los transportistas aéreos cuyas acciones
se negocian publicamente no estarian suministrando a los
accionistas y analistas financieros informacion precisa sobre sus
costos de produccion y su eficiencia en la venta de su produccion
en el mercado. O

Crdénica anual
viene de la pagina 30

de accidentes de aviacion (13); planificacion, desarrollo y
operacion de aeropuertos (103); operaciones aeroportuarias
(12); meteorologia aeronautica (9); operaciones aéreas (16);
seguridad de la aviacion (20); servicios de transito aéreo (31);
y aeronavegabilidad, fabricacién y mantenimiento de aero-
naves (8).

Los servicios de expertos en mision totalizaron mas de
615 meses de trabajo en 2005 (937,5 meses en 2004).

La OACI también adquirié equipo valorado en $81,3 mi-
llones para los proyectos ($88,5 millones el afio prece-
dente). Entre los equipos adquiridos y los contratos concer-
tados el afo pasado cabe mencionar la adquisicion de un
simulador de control de transito aéreo de aerédromo valo-
rado en mas de $2 millones para Etiopia; la instalacion de
playas de estacionamiento y puentes de acceso para
Guatemala por mas de $7 millones; un sistema de gestién
aeroportuaria integrado valorado en $6 millones para
Panam4; equipos de radar para Venezuela por mas de
$14,3 millones; y vehiculos aeroportuarios de salvamento y
extincién de incendios, también para Venezuela, por mas de
$4,5 millones. En total, la OACI hizo 445 pedidos de compra
y subcontratos para los proyectos en el terreno en 2005
(354 en 2004).

Becas. Durante el afo, la OACI otorgd 509 becas de
instruccion, o sea, 44 menos que el ano anterior. Del total
correspondiente a 2005, se utilizaron 473 becas, o sea, el 93% de
las adjudicadas.

Elndmero de becas otorgadas en virtud de proyectos con fon-
dos fiduciarios se elevé a 373 en 2005 (347 en 2004), mientras
que 136 fueron adjudicadas en el marco de proyectos del
Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD).
Si se tiene en cuenta que los costos de las becas del PNUD eran
compartidos por los gobiernos, el programa de becas de 2005 -
al igual que en otros afios - fue financiado casi totalmente por los
propios paises en desarrollo, situaciéon que refleja el compro-
miso de los gobiernos de capacitar a su personal de aviacion
civil. Esta tendencia compensa el vacio creado por la reduccion
del financiamiento por parte del PNUD en el sector de la
aviacion civil.

Gracias a las becas, 145 becarios (31% del total) pudieron
asistir a cursos en centros de instrucciéon de paises en desa-
rrollo que se habian establecido o ampliado con participacion
de la OACI. Los restantes recibieron instruccion en otros
centros. Las becas duraban dos o tres semanas y costaban
$6 395 aproximadamente, incluyendo la matricula, los gastos
de viaje y subsistencia.

Un total de 43 becas fueron adjudicadas a participantes de
23 paises en virtud del Programa OACI-Singapur para paises en
desarrollo que se cred en 2001. El programa de instruccion,
patrocinado por el gobierno de Singapur y administrado por la
OACI, se concentra en los sistemas integrados de gestion de la
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seguridad, la supervision de la seguridad, la gestion de la
aviacion civil y los sistemas CNS/ATM.

Programa de expertos asociados. Los acuerdos entre la OACI
y varios gobiernos (Alemania, Bélgica, Dinamarca, Finlandia,
Francia, Italia, Japon y Suecia) proporcionan expertos asociados
para asesorar a los expertos de la OACI en misidn, en las ofici-
nas regionales o en la Sede. En 2005, se asigno6 un experto aso-
ciado ala Sede de la OACI en Montreal y otro a la oficina de Asia
y Pacifico en Bangkok.

Ejecuciéon de programas. La ejecucién total de programas
ascendi6 a $115,9 millones el afio pasado ($120,3 millones en
2004). Los costos de apoyo representaron $6,2 millones.

La ejecucién de proyectos del PNUD, cuyo costo fue en gran
parte asumido por los gobiernos involucrados e incluyé proyec-
tos en los que la OACI actué como agente de ejecucion,
ascendi6 a $5,8 millones en 2005, mientras que en 2004 fue de
$11,6 millones y en 2003, de $14 millones. Del total correspon-
diente a 2005, mas del 97% del financiamiento fue aportado por
los gobiernos.

La ejecuciéon de los proyectos del programa de fondos
fiduciarios, incluido un mecanismo para financiar las activi-
dades de cooperaciéon técnica, aument6é de $18 millones a
$29,2 millones en 2005 (62%). El programa de fondos fiducia-
rios, financiado por los aportes de los paises, ejecutd 49
proyectos nacionales y nueve proyectos multinacionales
durante el ano.

Las contribuciones hechas al Mecanismo de financiamiento
de la ejecucion de los objetivos de la OACI en 2005 incluyeron
$463 507 de la Comisién Europea y $200 000 de cada una de las
empresas Boeing y Airbus. Otras fuentes de financiamiento
externo durante el ano pasado fueron el Banco Asiatico de
Desarrollo, Bombardier, Embraer, el gobierno de Francia,
IFFAS, el Banco Interamericano de Desarrollo, el gobierno de
Espana, el Departamento de Operaciones de Paz de las
Naciones Unidas y el Banco Mundial.

Las compras de equipo por el Servicio de compras de aviacion
civil (CAPS) disminuyeron a $7,1 millones el afo pasado,
mientras que en 2004 habian sido de $15,5 millones, y en 2003,
de $51 millones. Al finalizar el afio, 118 gobiernos y organiza-
ciones podian utilizar el CAPS, un servicio creado por la OACI
en 1974 para ayudar a los paises en desarrollo en la adquisicion
de equipo de aviacion.

Los gastos de ejecucion de proyectos de los acuerdos de ser-
vicios de gestion ascendieron a $73,7 millones ($75,2 millones
en 2004).

NAVEGACION AEREA B A comienzos del afio pasado, la sepa-
racion vertical minima entre aeronaves en el espacio aéreo de
Norte, Centro y Sudamérica se redujo a la mitad, lo que origind
operaciones de vuelo mas eficientes y beneficios para las lineas
aéreas, los pasajeros y el medio ambiente. Asimismo, la sepa-
racion vertical minima reducida (RVSM) se implanté en el
espacio aéreo de Armenia, Azerbaiyan, Georgia y en la porcion
de alta mar de la region de informacion de vuelo Rostov de la
Federacion de Rusia.

Con una separacion de 1 000 ft entre el nivel de vuelo (FL)
290 y F1410, 1a RVSM ofrece niveles de vuelo en crucero mas
eficientes, un menor consumo de combustible y costos reduci-
dos para las lineas aéreas, asi como menos contaminacion de los
motores, ya que las aeronaves pueden volar a niveles dptimos.
La creacién de seis nuevos niveles de vuelo mejora la gestion
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Nombramiento en el
Consejo de la OACI

Michael Rossell ha sido nombrado
Representante del Reino Unido en el
Consejo de la OACI, a partir del 19 de
septiembre de 2006.

Luego de cursar estudios en ciencias
(geologia) en Edimburgo en 1978, el Sr.
Rossell trabajé como gedlogo minero
en Sudéafrica por tres afos. Después de
un corto lapso como docente, se incor-
pordé al Ministerio de Transporte del Reino Unido en 1985,
donde adquirié experiencia en varias areas, incluida la privati-
zacion de British Airways.

En 1994, el Sr. Rossell recibié la beca anual Humphrey
Fulbright para estudiar en el Instituto Hubert H. Humphrey de
Asuntos publicos de la Universidad de Minnesota en
Minneapolis (Estados Unidos). El Sr. Rossell examiné los efec-
tos de la desreglamentacion de 1978 del transporte aéreo en
Estados Unidos y analizé el impacto que una
desreglamentacion similar podria tener en la industria europea.

De regreso al Reino Unido en 1995, el Sr. Rossell presidio la
Subdireccion internacional responsable de las politicas del
Reino Unido sobre aviacién y medio ambiente. Representé al
Reino Unido en diversos grupos de trabajo del Comité sobre la
protecciéon del medio ambiente en aviacion de la OACI y fue
miembro de un grupo de trabajo sobre medidas comerciales
para reducir el impacto ambiental de las emisiones de los
motores de aeronaves.

El Sr. Rossell fue agregado de transporte en la repre-
sentacion permanente del Reino Unido ante la Union Europea
(UE) y presidié grupos de trabajo sobre transporte durante el
Ultimo afio de presidencia de la UE del Reino Unido. Participd
en la negociacién de un acuerdo europeo sobre el marco legis-
lativo de la Comunidad en materia de aeronaves no seguras
y de derechos para los pasajeros con movilidad limitada que
viajan por via aérea. ]

M. Rossell
(Reino Unido)

del espacio aéreo, favorece la puntualidad y reduce las demoras
en las rutas aéreas mas importantes.

En 2005, la OACI actualizé su Plan mundial de navegacion
aérea para los sistemas CNS/ATM (Doc 9750) en funcién de los
acontecimientos recientes, especialmente las iniciativas de la
industria. Un plan de accion estratégico para reforzar la seguri-
dad de la aviaciéon («Hoja de ruta» en materia de seguridad de la
aviacion mundial) fue presentado oficialmente a la Organizacion
en diciembre de 2005 por un grupo liderado por la IATA. Partes
de la hoja de ruta fueron incorporadas al Plan mundial de nave-
gacion aérea revisado, que sera examinado por la Comision de
Aeronavegacion en octubre de 2006.

El plan mundial revisado describe la estrategia destinada a
brindar beneficios a corto y mediano plazo en la gestién del transi-
to aéreo (ATM) en base a las capacidades actuales y previstas de
las aeronaves y la infraestructura ATM. El plan mundial indica las
mejoras necesarias para una transicion uniforme al sistema ATM
considerado en el concepto operacional que fue apoyado por la
11* Conferencia de navegacion aérea de 2003. El plan mundial y el
concepto operacional han sido incorporados al plan de actividades
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de la OACI, y determinaran la eficiencia de la Organizacion. La
meta es establecer un sistema ATM mundial infalible.

La primera reunién del Grupo de expertos en enlaces de
datos operacionales, anteriormente denominado Grupo de
expertos en vigilancia dependiente automatica, se celebr6 en
septiembre. Expertos de 12 Estados y tres organizaciones
internacionales evaluaron los ensayos de los enlaces de datos
y adoptaron los textos que favoreceran las aplicaciones de
enlaces de datos ATS. El grupo de expertos elabord proce-
dimientos para la vigilancia dependiente automatica - radiodi-
fusion (ADS-B) con la finalidad de responder a las necesidades
de vigilancia terrestre (de tipo radar). El esfuerzo coincidié
con la labor del Grupo de expertos sobre separacion y seguri-
dad operacional del espacio aéreo (SASP), que llevo a cabo un
analisis comparativo de la ADS-B y el radar secundario de vigi-
lancia. La labor del SASP se basa en una separacion horizontal
minima de cinco millas marinas por radar o ADS-B. Asimismo,
el Grupo de expertos sobre sistemas de vigilancia y resolucion
de conflictos, recientemente denominado Grupo de expertos
sobre vigilancia aerondutica, elaboré una nueva version de los
mensajes de senales espontaneas ampliadas en Modo S en
apoyo de la ADS-B. Los nuevos mensajes cuentan con indi-
cadores de integridad y precisién que también pueden servir
para las aplicaciones aire-aire.

La comunidad de la aviacion ha estado estudiando la ADS-B
como una opcion rentable a los sistemas actuales. Esta iniciati-
va contribuye al desarrollo de sistemas de vigilancia ATM y a
la labor de los grupos estatales y regionales de planificacion y
ejecucion.

En cuanto al sistema mundial de navegacion por satélite
(GNSS), Japén lanzé su primer satélite de transporte multifun-
cional (MTSAT) para brindar comunicaciones aerondauticas
por satélite, servicios de sistemas de refuerzo satelital (SBAS)
y servicios meteorolégicos a la comunidad de aviacion civil de
las regiones Asia y Pacifico (el MTSAT-2 se lanzé en febrero
de 2006).

En materia de SBAS, el Servicio europeo de complemento
geoestacionario de navegacion comenz6 su fase inicial de
operaciones en julio de 2005; se instalaron en Canada y México
estaciones de referencia del Sistema de aumentacion de area
amplia (WAAS); y en los Estados Unidos, se implantaron mas
de 200 aproximaciones a base de WAAS con procedimientos
de guia vertical. En 2005, el SBAS de India, denominado
sistema reforzado de navegacién GPS y geoestacionario,
comenzo6 su fase de demostracion tecnologica. Ademas, los
prototipos del equipo de refuerzo en tierra del GNSS (GBAS)
estaban por instalarse.

El primer satélite de reemplazo se incorporé a la cons-
telacion GPS en septiembre, y en diciembre se procedio al
lanzamiento del primer satélite de prueba del sistema de nave-
gacion por satélite Galileo.

En Europa, donde la reforma de la gestion del transito aéreo
constituye una prioridad, se estaba elaborando un plan direc-
tor para el desarrollo futuro de la red ATM europea, a saber el
Programa de investigacion ATM en el marco del cielo unico
europeo (SESAR), con el objetivo de lograr una convergencia
interfuncional en 2012 y una interfuncionalidad total en 2022.
La fase de definicién de dos afnos del programa empezo en
2005 y se prevé una fase de desarrollo y aplicacion de 15 a 25
anos a partir de 2007. ]
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PRIMER PLANO...

SEMINARIO SOBRE NAVEGACION BASADA EN EL RENDIMIENTO

En mayo de 2006 se celebrd en Beijing un seminario de la OACI sobre
navegacion basada en la performance (PBN) dirigido a participantes

de la region Asia y Pacifico. EL seminario incluyd presentaciones sobre

la PBN de Eurocontrol, la Administracion Federal de Aviacion de los
Estados Unidos y las autoridades normativas de la region, asi como de la
industria de la aviacion. EL evento fue auspiciado por la Administracion
general de aviacion civil de China y el Programa de desarrollo cooperativo
de la seguridad operacional y el mantenimiento de la aeronavegabilidad
en Asia septentrional. Recientes articulos de la Revista de la OACI han
girado en torno del proceso de implantacion de la PBN (véanse «La
navegacion basada en la performance: clave de la armonizacion mundialy,
ndm. 3/2006, pags. 5-7; y «Esta avanzando la implantacion de la
navegacion basada en la performance», ndm. 3/2006, pags. 9-12).

REUNION DE PARIS

En junio se celebrd en Paris una reunion del Grupo de planificacion
coordinado Atléntico septentrional (NAT SPG). EL NAT SPG, el grupo mas
antiguo de planificacion regional de la 0OACI, se reunio por la 422 vez.

El grupo se cred en 1965 para estudiar, supervisar y evaluar continuamente
el sistema de navegacion aérea de la region a la luz de las cambiantes
caracteristicas del transito, los adelantos tecnoldgicos y los prondsticos
actualizados del trafico, y se reline periddicamente para asegurar los
ajustes necesarios al Plan regional de navegacion aérea del Atlantico
septentrional.

DOCUMENTOS DE VIAJE
Del 6 al 8 de septiembre de 2006 en la Sede de la OACI se llevo a
cabo un simposio y curso sobre documentos de viaje de lectura

CURSO DE FAMILIARIZACION mecanica (DVLM), datos biométricos y seqguridad, asi como una

La OACI impartié un curso de familiarizacién de dos semanas en julio de 2006 muestra de los productos y servicios relacionados con los DVLM, la
para 33 participantes y siete observadores de 28 Estados. Realizado en la identificacion biométrica y los sistemas de inspeccion fronterizos.
Sede de la OACI en Montreal, el curso aporté a los participantes propuestos En la inauguracion del evento de tres dias (sentados, i-d): Mary
por sus administraciones nacionales de aviacion civil una vision de la funcion McMunn, OACL; Barry Kefauver, Organizacion internacional de

y las diversas actividades de la OACI, y presentd una serie de conferencias normalizacion (IS0); Jean-Michel Louboutin, Interpol; (de pie,
organizadas por funcionarios de la Organizacion, a las que siguieron grupos i-d): Joel Shaw, ISO; Jim Marriott, Transport Canada; y Gary

de debate. McDonald, Passport Canada.



First AMHS selected and contracted by ICAO,
installed and fully operational in Argentina
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- AFTN/AMHS
Covering 73 airports Gateway

with a total of 160 national stations
plus 6 international connections:
Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay, Peru and Uruguay
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