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Lugar de celebracion y fechas de la reunion

1 La 122 Reunién departamental de facilitacion de la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional se celebr6 en El Cairo (Replblica Arabe de Egipto), del 22demarzo al
1 de abril de 2004, por invitacion del Gobierno de Egipto. La ceremonia inaugural de bienvenida se
celebré en e auditorio Cheops del Cairo International Conference Center y en ella pronunciaron
sendos discursos Su Excelencia €l Genera Ahmed Shafique, Ministro de aviacion civil de Egipto, el
Dr. Assad Kotaite, Presidente del Consgjo de 1aOACI y e Excelentismo Dr. Atef Obeid,
Primer Ministro de Egipto (los discursos de aperturafiguran en € Apéndice 1).

Mesa

2. El Vicemariscal M. El Bagoury (Egipto) fue elegido presidente de la 122 Reunion
departamental; la Sra. M. Munyagi (Tanzania) fue elegida primera vicepresidenta; y el Sr. M. Awan
(Pakistan) fue elegido segundo vicepresidente.

3. Lareunion cred dos comités, cuyos presidentes fueron:

Comité1: Sr. T.Li (China)
Comité2: Sr. A. Auer (Suiza)

y cuyos vicepresidentes fueron:

Comité 1: Sr. A. Aziz Alangari (Arabia Saudita)
Comité 2: Sr. G. Hanna (Australia)

Secretaria

4, Ladireccion general de la secretaria de la Reunion departamental estuvo acargo de la
Sra. Mary McMunn, Jefa de la Seccion de facilitacién de la OACI, que actud también como secretaria
de lareunion. Los secretarios de los Comités fueron:

Comitél: Dr. R.I.R. Abeyratne, Coordinador interino de programas de transporte
aéreo,
Direcciodn de transporte aéreo (ATB)

Comité2: Sr. J. Thaker, Especialista, Seccion de facilitacion, ATB

5. La Sra. H. Biernacki, especiaista en seguridad de la aviacion, ATB, € Sr. M.E.B.
Zarroug, aspeuallsta regional, Transporte aéreo, El Cairo y la Sra. M. Boulos, Economista, Seccion
de politica econémica, ATB, actuaron como secretarios adjuntos.

6. Los servicios administrativos estuvieron bajo la supervisién del Sr. M. Blanch,
Jefe de la Seccién de servicios a las conferencias y oficinas; € Sr. J. Daoust, Jefe de los servicios
deimprenta; el Sr. Y. Beliaev, Subdirector de idiomas y publicaciones, traductor/revisor a ruso;
Sr. P. Butler, traductor/revisor; la Sra. R. Ezrati, Jefa de la Seccién de interpretacion;
laSra. D. Rahmani, coordinadora de control de documentos y traduccion a distancia;
laSra. L. Dery-Crawford, coordinadora de automatizacion de oficinas, la Sra. D. Provencher,
coordinadora de automatizacion de oficinas, la Sra. R. Zagoritis, supervisora de inscripcion;
el Sr. N. Amaya, supervisor de distribucién y e Sr. A. Trad, oficia administrativo de la Oficina
regiona MID.
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7. Ademas de lo anterior, prestaron servicios de secretariado las Sras. J. Nounou,
S. Joseph, N. Souto y W. Kiley-Vaiquet, y las Srtas. K. Denman y H. Manentis.

Orden del dia y reglamento interno

8. El orden del dia, presentado por el Comité de Transporte aéreo, fue adoptado sin
comentarios, a saber:

1. Novedades desde la 112 Reunién departamental

2. Facilitaciéon y seguridad de los documentos de vigje y formalidades de control
fronterizo
2.1 Documentos de vigje de lectura mecanica (DVLM)
2.2 Biometria
2.3 Documentacion de identidad de la tripulacion
2.4  Informacién anticipada sobre los pasgjeros (API)
2.5 Implantacion de la seguridad de laaviacion

3. Aplicacion de disposiciones modernizadas de facilitacién y seguridad para las
operaciones de servicios de carga aérea
3.1 Feacilitacion del despacho de la carga
3.2 Seguridad

4. Control del fraude relacionado con los documentos de vigje y de la migracion
ilegal

5. Modernizacién de las instalaciones aeroportuarias y de los sistemas de suministro
de servicios
5.1 Revisién del Capitulo 6 del Anexo 9
5.2 Programas de facilitacion nacionales, regionalesy aeroportuarios

6. Reglamentos sanitarios internacionales (RSI)

7. Otros asuntos de facilitacion
7.1 Asistenciaalas victimas de accidentes

9. El orden del dia anotado (FAL/12-WP/1) se reproduce en el Apéndice 2. El tema
para la reunion fue: “Gestion de los retos de seguridad para facilitar las operaciones del transporte
aéreo”.

10. Para llevar a cabo su labor, la reunion se atuvo a lo dispuesto en e Reglamento
interno permanente para las conferencias sobre transporte aéreo (Doc 8683-AT/721) y en Reuniones
dela OACI-Organizacién del trabajo. Instrucciones del Consgjo (Doc 7986-C/915).

Asistencia

11. Asigtieron a la Reunion departamental 474 representantes de 87 Estados contratantes
delaOACI, asi como 19 de del egaciones observadoras.

12. Estuvieron representados en la reunion los siguientes Estados contratantes de
laOACI:
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Alemania Hungria Portugal
Arabia Saudita India Qatar
Argelia Indonesia Reino Unido
Argentina Irén, Replblicalsdmicadel  ReplblicaArabe Siria
Australia Iraq Republica Centroafricana
Austria Irlanda Republica Checa
Bahrein Islandia Republica de Corea
Bélgica Italia Republica Democrética del Congo
Brasil Jamahiriya Arabe Libia Republica de Moldova
Burundi Japdn Republica Unida de Tanzania
Camerun Kenya Rumania
Canada Kuwait Santa L ucia
Chile Libano Singapur
China Lituania Sri Lanka
Cotedlvoire Malasia Sudéfrica
Cuba Malawi Suecia
Egipto Marruecos Suiza
Emiratos Arabes Unidos Mauricio Tailandia
Espana México Togo
Estados Unidos Namibia Tonga
Etiopia Nigeria Tlnez
Federacion de Rusia Noruega Turquia
Fiji Nueva Zelandia Ucrania
Filipinas Oman Uganda
Finlandia Paises Bajos, Reino de los Uruguay
Francia Pakistén Uzbekistan
Gabon Panaméa Venezuela
Ghana Paraguay Yemen
Grecia Polonia Zambia
13. Palestina asistio en calidad de Observador.
14. Asistieron en calidad de observadores |as siguientes organizaciones:
ACI Consgjo Internacional de Aeropuertos
ACNUR Alto Comisionado de las Naciones Unidas paralos Refugiados
CAFAC Comisién Africana de Aviacion Civil
CE Comunidad Europea
CEAC Comision Europea de Aviacion Civil
CLAC Comisién Latinoamericana de Aviacion Civil
IAOPA Consgjo Internacional de Asociaciones de Propietarios y Pilotos de
Aeronaves
IATA Asociacion del Transporte Aéreo Internacional
IBAC Consgjo Internacional de Aviacién de Negocios
IFALPA Federacion Internaciona de Asociaciones de Pilotos de Linea Aérea
ITF — Federacion Internacional de los Trabajadores del Transporte
OMA — Organizacion Mundial de Aduanas
OMI — Organizacién Maritima Internacional
OMS — Organizacién Mundial delaSalud
oMT — Organizacion Mundial del Turismo

SITA — Sociedad Internaciona de Telecomunicaciones Aeronauticas
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TIACA  — Asociacion Internaciona de Carga Aérea
15. Lalista de participantes figuraen el Apéndice 3.
Documentacion
16. La lista de notas de estudio examinadas por la Reunién departamental figura en €l

Apéndice 4.
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APENDICE 1

DISCURSO DE SU EXCELENCIA, EL MINISTRO DE AVIACION CIVIL DE EGIPTO,
EN LA CEREMONIA DE APERTURA DE LA
DUODECIMA REUNION DEPARTAMENTAL DE FACILITACION

Doctor Atef Ebeid, Primer Ministro de Egipto
Doctor Assad Kotaite, Presidente de la OACI
Damasy caballeros, distinguidos Delegados:

Tengo € placer de darles una calida bienvenida a Egipto, deseandoles una estadia
agradable y una reunién exitosa. Deseo aprovechar esta oportunidad para dar la acogida al Dr. Assad
Kotaite y para expresarle nuestro profundo reconocimiento por su eficaz y permanente contribucion a
laaviacion civil internacional.

Consciente de laimportancia de celebrar la 122 Reunion departamental de facilitacion
en Egipto, la Autoridad de Aviacion Civil de la Replblica Arabe de Egipto ha realizado todo lo
posible, durante mas de un afio de preparacién y organizacion, para garantizar € éxito de esta
importante reunion que se celebra en un momento crucial para el sector de transporte aéreo a escala
mundial. En los Ultimos tres afios, hemos sido testigos de consecuencias negativas considerables para
las operaciones de transporte aéreo debido a los acontecimientos del 11 de septiembre de 2001, entre
cuyas repercusiones mas importantes esté la introduccion de medidas de seguridad mas estrictas. La
importancia de vuestra reunion y de las recomendaciones y conclusiones que formularan también se
ven recalcadas por los nuevos desafios en materia de seguridad y los sucesos que exigieron la
adopcion de las medidas pertinentes, asi como por la adopcién de nuevas estrategias para facilitar e
transporte aéreo y asegurar la operacion econémicay esencia del transporte aéreo.

Los desafios a los cuales se enfrenta la aviacidn civil egipcia, a igual que la aviacion
civil de todo e mundo, han servido de propulsor y de catalizador para iniciar un ambicioso plan
nacional cuyo objeto es un desarrollo crucial y decisivo que abarca todos los sectores y todas las
actividades. Confiamos en que tendran el tiempo de conocer |os diversos aspectos de nuestro plan.

Sinceramente, agradezco a Dr. Assad Kotaite y a su distinguido Consgjo por elegir a
Cairo para celebrar esta importante reunion, y les prometo que la capital de Egipto, que estuvo entre
los fundadores de nuestra Organizacion Internacional que firmaron el Convenio hace sesenta afios,
constituird un elemento eficaz y un apoyo constante para la OACI y un partidario enérgico de sus
reglamentos.

Mi aprecio y gratitud para el Dr. Atef Obeid por aceptar que Egipto fuera el anfitrion
de la Conferenciay por haberla convocado bajo sus auspicios.

Repito, es un honor darles la bienvenida a Egipto, y deseo € mayor éxito a la
conferencia, confiando en que sus conclusiones contribuyan a lograr €l crecimiento econémico de la
aviacion civil en todo el mundo.

Les deseo unafeliz estancia en Egipto, en medio de profundos y calidos sentimientos
del pueblo de Egipto.

Gracias.



FAL/12-WP/118

6 Introduccion

DISCURSO DE APERTURA DEL PRESIDENTE DEL CONSEJO
DE LA ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL (OACI),
DR. ASSAD KOTAITE, ANTE LA DUODECIMA REUNION DEPARTAMENTAL
DE FACILITACION (FAL/12)

En nombre del Consgjo y del Secretario General, me complace darles una célida
bienvenida a esta Duodécima Reunién departamental de facilitacion y expresarle a Su Excelencia €
Ministro de Aviacién Civil de Egipto, Mariscal del aire Ahmed Mohamed Shafik, y a través de € a
Gobierno de laRepublica Arabe de Egipto, mi profundo reconocimiento y agradecimiento por
patrocinar esta Reunion departamental de facilitacién y, en particular, por su amable hospitalidad. Las
excelentes instalaciones y servicios que han proporcionado contribuiran sin duda alguna 'y en gran
medida al éxito de nuestras deliberaciones. Es verdaderamente un privilegio encontrarnos aqui en una
de las ciudades més histéricasy estimulantes del mundo.

Desde la Ultima reunién departamental en 1995, el mundo de la aviacion ha cambiado
drésticamente. El transporte aéreo a escala mundia esté recién saliendo del periodo més turbulento de
su historia, originado por €l efecto combinado de los trégicos sucesos del 11 de septiembre de 2001,
una disminucion aguda de la actividad econdmica mundial y, més recientemente, e brote del
sindrome respiratorio agudo severo (SRAS) en las regiones de Asiay e Pacifico, que trastorno el
transporte aéreo en esa parte del mundo. La economia mundial esta empezando a recuperarse. El
comercio y la produccién industrial estan mejorando en las regiones mas importantes v,
especificamente en Asiay el Pacifico, han recobrado parte de su fuerza econémica. El volumen de
tréfico aéreo ha seguido creciendo a pesar de algunas regresiones temporales recientes y podemos
prever un crecimiento anual de cerca del 4% en 2004 y un retorno gradual a los patrones de
crecimiento tradicionales en 2005 y méas adelante.

La recuperacion sostenida del transporte aéreo depende de la marcha de la economia
y de la ausencia de nuevos actos de interferencia ilicita en la aviacion civil. En este segundo caso,
reconocemos que los desafios en materia de seguridad nacional se han vuelto extremadamente
complejos. Ademés de las amenazas tradicionales de contrabando, fraude con documentos,
inmigracion ilegal y secuestro de aeronaves, debemos aprender a enfrentar las nuevas amenazas del
terrorismo internacional, entre las que podemos nombrar € uso de aeronaves como armas de
destruccion o e intento de derribar aeronaves con sistemas portétiles de defensa antiaérea
(MANPADS).

En numerosas ocasiones, he mencionado que el concepto de establecer un régimen
universal de control de MANPADS, inspirado en aquel que implantamos con éxito para los
explosivos plasticos en 1991, merece ser considerado. Asimismo, he recalcado que laOACI y las
Naciones Unidas deberian colaborar estrechamente para establecer dicho régimen. En vista de que los
Estados miembros estédn buscando con urgencia formas de hacer que sus fronteras sean mas fuertes y
la aviacién civil mas segura, es mas importante que nunca llegar a un consenso para lograr
armonizacion e interfuncionamiento a escala mundial. Aunque puede parecer atractivo a corto plazo,
estimo que los Estados deberian resistir a la tentacion de introducir unilateral mente nuevos requisitos
de seguridad, sin reconocer plenamente su repercusion en los sistemas de los otros Estados. Una red
de seguridad mundial eficaz solo puede establecerse sobre una base mundial, eslabén por eslabon,
asegurandose de que incluso el eslabon més débil sea lo suficientemente fuerte para reprimir el
terrorismo.

Es aqui donde la Reunién departamental de facilitacion puede desempefiar la funcion
estratégica de unir a la comunidad de la aviacion mundia en una identidad de propdsitos. Como
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participantes en la Reunién departamental, ustedes representan una amplia gama de disciplinas —
criterios de la aviacion civil, aduanas, inmigracion, pasaportes, sanidad, salud publica, para nombrar
algunas. Todos ustedes estén interesados en las medidas de control o trabajan al respecto, y €l objetivo
de estos controles es la seguridad en alguna de sus formas; la seguridad de las fronteras de sus paises;
la seguridad de la corriente de ingresos; la seguridad de los edificios aeroportuarios y de sus
aeronaves; y evidentemente, la seguridad de las personas y las mercancias cuyo transporte se realiza
por via aérea. Estos son aspectos esenciales de nuestra sociedad mundial. Al mismo tiempo, todos
compartimos un objetivo comin, entregar e producto del transporte aéreo de manera segura y
oportuna. En consecuencia, estamos obligados a hacer todo o posible para mejorar tanto la eficiencia
como la eficacia de las medidas de control que disefiamos y aplicamos. Vuestra misién en los
préximos dias es preparar, acordar y recomendar normas relativas a dichas medidas y procedimientos,
de manera que alcancemos un grado mas elevado de interfuncionamiento a escala mundial.

Las recomendaciones que les corresponde formular son de dos tipos. Las
recomendaciones de tipo A, para enmiendas de las normas y métodos recomendados del Anexo 9,
serén tramitadas por laOACI de la manera acostumbrada para actualizar los anexos, de modo que
formaran parte de la proxima edicion del Anexo 9. Las recomendaciones del tipo B, para medidas que
no sean enmiendas de anexos, se tramitaran més rdpidamente para su adopcién por el Consgjo. El
conjunto de recomendaciones de tipos A y B se transformara en la base de criterios de laOACI y de
ladireccion que tendrd € programa de facilitacion en el proximo decenio.

Tienen frente a ustedes una tarea fascinante. En el entorno actual de controles de
seguridad intensificados, es preciso adoptar nuevos enfogques con respecto a control de fronterasy la
seguridad de la aviacion para que los productos del transporte aéreo sigan siendo viables. No hay
lugar a dudas de que € mundo se ha vuelto més peligroso, pero la congestion, las tramitaciones
prolongadas, las largas lineas de espera, la confusiéon y el desorden son contraproducentes cuando se
trata de lograr la seguridad Optima. El mundo busca en la OACI direccion y soluciones, y esta reunion
ayudard a perfeccionar esa direccion y a especificar las soluciones.

Indudablemente, las deliberaciones se centrardn en la tecnologia y en la Internet.
Estas herramientas extraordinarias ya han cambiado de manera considerable la forma en que
trabajamos en e campo de la facilitacion. Para los Estados, ya no se trata de adoptar la tecnologia de
la informacion en sus operaciones de inspeccidn, sino que de establecer laformay la velocidad a la
cual es posible integrarla. Los documentos de viagje de lectura mecanica (DVLM) de alta calidad,
perfeccionados con identificacion biométrica, se han vuelto esenciadles para la seguridad, €l
antiterrorismo, y lafacilitacion a escala mundial.

La magnitud del desafio es abrumadora. En 2003, las lineas aéreas del mundo
transportaron méas de 1600 millones de pasgjeros y aproximadamente 30 millones de toneladas de
carga en sus servicios regulares. ¢Cémo podemos desarrollar un “sistema inteligente” parafacilitar la
circulacion de tréfico en los aeropuertos, “control de seguridad inteligente’, e “inspeccién
inteligente”, evitando a mismo tiempo procedimientos que algunas personas puedan encontrar
degradantes? ¢Podemos encontrar un equilibrio apropiado entre la privacidad y la seguridad? ¢Cémo
podemos compartir de la mejor manera los enfoques y la informacion sobre cada uno y entre todos?
El hecho de que nos planteemos esas preguntas es un reflejo de la complejidad creciente y del alcance
de la aviacion civil. Ya no podemos confinar nuestro parecer a las estructuras y métodos de trabajo
vigentes. Ha llegado el momento de forjar nuevas relaciones con los gobiernos, la industria, la
academia, y otros representantes de la sociedad civil para que la seguridad y la proteccion de la
aviacion alcancen niveles incluso mas altos.

Por 60 afios, bajo el liderazgo de la OACI, los Estados miembros de la Organizacion
y otros miembros de la comunidad mundia de la aviacion han trabagjado juntos diligentemente para
crear un sistema de transporte aéreo mundial seguro y protegido y para garantizar que el
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desplazamiento por las fronteras internacionales se realice de la manera més eficiente posible. Vuestra
responsabilidad colectiva, en esta Reunién departamental, es continuar esta tarea y establecer nuevas
normas y politicas previsoras que facilitaran la circulacién de trafico en los aeropuertos, limitaran o
evitaran las interrupciones para los pasgeros y tratardn de manera eficaz cada una de las nuevas
amenazas ala seguridad y proteccion de laaviacion civil internacional.



FAL/12-WP/118

Introduccion 9

DISCURSO DEL EXCELENTIiSIMO DR. ATEF EBEID,
PRIMER MINISTRO DE EGIPTO,
EN LA CEREMONIA DE APERTURA DE LA
12* REUNION DEPARTAMENTAL DE FACILITACION

Distinguidos invitados,
Estimados hermanos y hermanas que asisten a esta amable reunion:

Les doy labienvenida a Egipto, tierra de paz, estabilidad y seguridad.

Les doy la bienvenida en nombre del Gobierno y del pueblo de Egipto, fundador de la
mas antigua civilizacién, que conocid los primeros medios de transporte de masas, aseguro el paso de
personas y mercancias por su territorio y facilité € contacto durante miles de afios.

Los recibimos y acogemos de la manera mas cdlida como amigos, apreciando su
misién dedicada a progreso de la humanidad y a establecer puentes de entendimiento entre los
pueblos. Los recibimos y acogemos bajo los auspicios de la OACI, una de las organizaciones que
desde hace largo tiempo respalda las iniciativas para lograr una cooperacién constructiva entre los
organismos del sector del transporte aéreo.

En mi nombre y en nombre del Gobierno de Egipto, agradezco a la OACI y a todos
ustedes por elegir Egipto como lugar de celebracion de la reunién este afio. Esta eleccion es una
manifestacion del aprecio que tienen por la funcion de Egipto, en €l presente y en e futuro, con
respecto a la promocion de nuestra empresa comun y a la planificacion necesaria para abordar los
desafios cada vez més considerables del futuro.

Entre esos desafios, € primero y mas importante es lograr la modernizacion
permanente de | os sistemas necesarios para combatir €l terrorismo.

El terrorismo es el enemigo principal del sector de la aviacién y todos sus elementos:
aeronaves, sistemas de navegacion aérea y aeropuertos. Es el enemigo més peligroso para el
desarrollo econémico y social, no solo en los paises en desarrollo sino también en e mundo
desarrollado. El testimonio de esto es bastante claro: un incidente que ocurra en una parte del planeta
afecta necesariamente a la demanda mundia de transporte aéreo, € turismo y los sistemas
complementarios, por un largo periodo.

Todos sabemos que encarar este desafio no es una tarea fécil. En realidad, es preciso
realizar un esfuerzo continuo para desarrollar tecnologias y herramientas de inspeccion, impartir
capacitacion constante a todas las tripulaciones de vuelo y a persona de los aeropuertos, mejorar la
capacidad de observacion y vigilancia, y trabajar como equipo.

Sin embargo, € hecho de abordar este desafio a escala mundial crea un nuevo reto:
encontrar el mecanismo apropiado de cooperacion entre las entidades a cargo de garantizar la
proteccion y la seguridad de los pasajeros en vuelo y desde el punto de salida hasta aquel de Ilegada,
es decir desde que toman la decision de vigiar por via aérea hasta que llegan a lugar de estadia en €
pais de destino.

En este caso, la responsabilidad es compartida por organismos que funcionan en
distintos lugares. Inevitablemente, se requiere que estén en contacto permanente. Considerando que la
globalizaciéon ha llegado a ser el eslogan de la liberalizacion del comercio, cabe recalcar que es
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entonces més necesario que nunca garantizar e funcionamiento seguro de la aviacion a escala
mundial.

El segundo desafio que todos enfrentamos se refiere al aumento en la inversién de
capital en aeronaves. El costo de las aeronaves y de los repuestos conexos aumenta de manera
irrefrenable y sin precedentes. Esto se ha producido como resultado inevitable de los adelantos
tecnol Ggicos sucesivos impuestos por € entorno de competencia que introduce nuevas técnicas para
asegurar la seguridad y la comodidad de los pasajeros y parareducir el consumo de combustible. Este
desafio exige mantener, por medio de su Organizacion, un didlogo continuo con los principales
fabricantes de aeronaves e ingtituciones financieras, con la idea de lograr una férmula que permita
alcanzar un equilibrio entre la demanda creciente y el peso que lamisma crea.

El tercer desafio, se refiere a hecho de que el sector de la aviacién debe desempefiar
una funcién crucial en el desarrollo de numerosas actividades que complementan o dependen de la
aviacion. El mundo ha sido testigo de creatividad e innovaciones considerables en materia de tipos,
sistemas de gestion y métodos de mercadeo para tales actividades. Confiamos en su Organizacion
para familiarizarnos con los nuevos adelantos en este campo y para obtener informacion sobre las
instituciones que participan en laimplantacién y gestion de los mismos.

El cuarto desafio, impuesto por los adelantos en materia de seguridad y tecnol ogia, se
refiere a la capacidad de crear y capacitar 1os recursos humanos necesarios para absorber las
innovaciones e interactuar a respecto, evaluar e propio desempefio y responsabilizarse de sus
acciones para no cometer errores ni repetirlos.

Las ingtituciones de capacitacion de persona suponen costos elevados y estos costos
aumentan dia a dia. En consecuencia, necesitamos consultar con respecto a los métodos apropiados
para formar sociedades que permitan establecer dichas instituciones, con e propésito de ofrecer
servicios a muchos de | os participantes que se comprometerian, a priori, acompartir costos.

Hermanos y hermanas que asisten a esta amabl e reunion,

Nosotros, en Egipto, reconocemos la importancia de encarar, con el resto del mundo,
estos desafios, con la conviccion de que el sector del transporte aéreo representa uno de los més
prometedores y efectivos cuando se trata de contribuir a desarrollo del pais.

Nuestras metas son ambiciosas. Una de élas dimana de la ubicacion geogréfica
propicia de Egipto, cerca de Europa, su clima temperado, sus playas maravillosamente limpias y la
cordialidad de su pueblo, que se aprecia en su hospitalidad natural y servicio impecable.

Esperamos hacer de Egipto la segunda residencia de los jubilados de nuestros
asociados en Europa, de modo que puedan venir acay disfrutar en nuestros centros turisticos durante
largos periodos del afio. Confiamos en nuestra capacidad de ofrrecer servicios a precios razonables en
relacion con su ingreso y de acuerdo con normas que superan sus expectativas.

Otro de nuestros objetivos, no menos importante, es hacer que los aeropuertos de
Egipto se transformen en aeropuertos focales para la redistribucion de pasgjeros y carga, €
reabastecimiento de combustible y |os servicios de aprovisionamiento.

Estamos planificando construir modernos centros especializados para carga, que se
sumaran a algunos aeropuertos internacionales (El Cairo, Algjandria, Luxor, Aswan y otros).
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Prevemos crear una comunidad de ciencias aeronduticas que incluya institutos,
escuelas de capacitacion y talleres, al igual que organizaciones de investigacion. Esto se incorporara
en el “centro inteligente”, que integrara diversas companias de comunicaciones y de informacion.

Proyectamos ampliar nuestros aeropuertos principales, y de hecho lo estamos
haciendo, para satisfacer el aumento actual y previsto en € trafico de pasgjerosy carga.

En todas las etapas de estos proyectos, necesitamos aprovechar la experiencia de
aguellos que nos precedieron. Seguimos invirtiendo en estudios de factibilidad, que se centran
principalmente en un disefio caracteristico y una implantacion eficaz, con gestién conjunta o gestion
del exterior, para obtener el mejor rendimiento del capital invertido.

Hermanos y hermanas que asisten a esta amabl e reunion:

Les doy una vez més la bienvenida y confio en que aprovecharemos vuestras
recomendaciones. Les deseamos que esta reunion seamuy exitosay gue tengan una agradabl e estadia.

Que Dioslos bendiga. Gracias.
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Cuestion 1 del
orden del dia: Novedades desde la 117 Reunién departamental

11 Introduccion a la OACI y reseiia del Programa de facilitacion

111 Tras una presentacion por parte de la Secretaria sobre la estructura de la OACI, la
relacion del Programa FAL con respecto a otras secciones de la Direccion de transporte aéreo y €l
programa de trabajo de la Seccion de facilitacién, la Reunion departamental examind la nota WP/19,
presentada por la Secretaria, y tomo nota de la misma. En la nota se describe €l trabagjo del Grupo de
expertos sobre facilitacion desde su creacion en 1996, tras la 112 Reunidon departamental de
facilitacion (FAL/11). En la nota se subraya la labor realizada por el grupo de expertos, que resulté
principamente en la adopcién de las enmiendas 17 y 18 del Anexo 9.

1:1.2 La Reunion departamental tomé nota también de la labor realizada por € Grupo
técnico asesor sobre documentos de viaje de lectura mecanica (TAG/MRTD) en los afios siguientes a
la FAL/11, que se presentdé en la nota WP/20. La Secretaria describié los principales logros
alcanzados por € TAG/MRTD, inclusive la armonizacion de las diversas partes del Doc 9303, la
revision del Doc 9303 para incorporar nuevas tecnologias en las especificaciones, en particular las
relacionadas con la seguridad de los documentos, su labor en el empleo de tecnologias biométricas en
los DVLM Yy tecnologias relacionadas con este asunto y la creacion de un sitio web especializado para
el Programa DVLM, en € que figuran, entre otras cosas, informes técnicos, que se pueden descargar,
sobre el plan biométrico de la OACI.

1:1.3 En respuesta a una pregunta sobre la disponibilidad en diferentes idiomas de los
informes mencionados, |a Secretaria sefial6 que éstos mostraban la direccién en que e TAG/MRTD
estaba investigando con respecto a las tecnologias que se deberian utilizar en especificaciones futuras,
y que esos informes estaban sujetos a cambios frecuentes. Sin embargo, se aseguré a la Reunion
departamental que, con sujecion a la disponibilidad de recursos, se pondrian a disposicién versiones
resumidas traducidas de |os informes técnicos.

1:14 Al presentar la nota WP/9, la Secretaria indicé que la idea que habia motivado los
cuestionarios adjuntos era la de complementar la informacion de que disponia la OACI sobre la
expedicion, por parte de los Estados, de pasaportes de lectura mecanicay otros DVLM. La Reunién
departamental insto alos Estados que participaban en lareunion a que completaran el cuestionario.

1:1.5 La Reunidn departamental examino la nota WP/21, presentada por la Secretaria, en la
que se sefialan las disposiciones del Anexo 9 gue se relacionan mas directamente con la seguridad del
sistema de aviacion civil y que estan correlacionadas con las disposiciones indicadas del Anexo 17.
Estas disposiciones tratan sobre los siguientes temas. seguridad y facilitacion; cooperacién entre la
industria'y €l gobierno; control de aeronaves, equipaje, personas, personas en transito, personas que
vigjan sometidas a procedimientos administrativos, mercancias (carga aérea), envios de carga aérea en
transito; almacenamiento seguro para € equipge; control de aduanas respecto de las personas,
seguridad de vuelos que transportan personas sometidas a procedimientos administrativos;
identificacion de la tripulacion; y despacho de equipo de seguridad. Otras disposiciones del Anexo 9
gue contribuyen substancialmente a la seguridad de la aviacion civil aungue no estén correlacionadas
directamente con las disposiciones del Anexo 17 corresponden a las categorias de gestion de la
informacion y seguridad de documentos.

1.2 Por consiguiente, la Reunién departamental adopt6 la siguiente recomendacion:
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Recomendacion B/1—

Se recomienda que los Estados contratantes, al establecer y ejecutar sus
programas de seguridad de la aviacion, y a evaluar la eficacia de los mismos,
tengan en cuenta los objetivos pertinentes de las normas y métodos recomendados
del Anexo 9.

1:3 La Reunion departamental examiné la nota WP/82 presentada por |los Estados de la
Comunidad del Africa Oriental (Kenya, Tanzaniay Uganda) en que se subraya la necesidad urgente
de un esfuerzo internacional concertado para hacer frente a la iniciativa de “avisos para los vigjeros’
ya que un nimero cada vez mayor de Estados emiten avisos y advertencias a los vigjeros que tienen
efectos negativos para los Estados receptores de turismo. En la nota se sugeria que se adoptara una
recomendacion gque incluya procedimientos para la adopcion de avisos y advertencias a los vigjeros,
incorporando principios de cooperacion internacional, actos de buena fe, exactitud, legitimidad y
uniformidad, jurisdiccion, finalidad o carécter especifico, no discriminacion y mecanismos de
examen.

1:4 La reunién apoys el establecimiento de un mecanismo no discriminatorio que
controlaria los avisos a los vigieros. Ademas, se presentd una propuesta para elaborar criterios
comunes gue se incluirian como textos de orientacion en € Manual de facilitacion.

1.5 En la nota WP/24, la Organizacion Mundia del Turismo sefialé varias
preocupaciones constantes en relacion con los avisos a los vigieros. La OMT esta estudiando
detalladamente la cuestion de los avisos a los vigeros, en vista de sus repercusiones criticas e
importantes, particularmente en |os paises en desarrollo.

1.6 Al examinar la recomendacion propuesta para adopcién, algunas delegaciones
expresaron preocupacion respecto a requisito de consultar a los Estados sefialados en los avisos alos
vigjeros, antes de emitir 0 modificar de manera significativa el aviso mientras que otras delegaciones
consideraron que las consultas previas eran muy importantes. Con respecto a las fechas de expiracion
de los avisos a los vigjeros, la reunién consider6 que podria existir la necesidad de hacer una
diferencia entre los avisos relacionados con la salud y los relacionados con la seguridad.

1.7 Si bien reconoce € derecho soberano de los Estados de proteger a sus ciudadanos, la
Reunion departamental adopto |a siguiente recomendacion:

Recomendacion B/2 —

Los Estados contratantes a emitir o modificar notablemente un aviso a los vigeros
gue previene contra los vigjes a paises o regiones especificas, deberian:

a) s hay tiempo suficiente, informar a otros Estados, inclusive alos que emiten
los avisos y alos nombrados en |os avisos a los vigjeros, con vistas a moderar
los efectos del aviso y garantizar hasta donde sea posible la compatibilidad de
los criterios para emitir el aviso y delaformay el contenido del aviso;

b) garantizar que € aviso a los vigieros es especifico tanto en términos de
geografia como de la naturaleza de la amenaza y que estd expresado de
manera gque sea objetivo, claro y transparente; y

c) poner una fecha de expiracion en e aviso a los vigjeros solamente en lo
relativo a cuestiones relacionadas con la salud o garantizar que existe un
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mecanismo para el examen continuo del aviso a los vigjeros antes de esa
fecha

1.8 La reunidn examind la nota WP/25 presentada por la OMT en la que se subraya la
importancia de que exista simbiosis entre la aviacion y el turismo, en particular con la facilitacion.
Lareunion aprob6 el concepto de caracter comun e interfuncionalidad amplia de las medidas de
seguridad y facilitacion entre la aviacion y €l turismo y la necesidad de ampliar la cooperacién en
cuestiones de seguridad y facilitacion entre laaviacion y el turismo.

1.9 La reunién tuvo también a su disposicion la nota IP/30 presentada por los
Estados Unidos sobre la introduccién del Programa de tecnologia indicadora de situacién de visitantes
e inmigrantes a Estados Unidos (visitas a Estados Unidos), y la nota IP/1, presentada por la CEAC
sobre los adelantos en facilitacion en la Conferencia Europea de Aviacion Civil.
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Cuestion 2 del  Facilitacion y seguridad de los documentos de viaje y formalidades
orden del dia:  de control fronterizo

21 En lanota WP/3 |a Secretaria indicaba que el uso fraudulento de documentos de vigje
puede considerarse un abuso de la aviacion civil internacional porgue es contrario a las disposiciones
del Convenio de Chicago. En dicha nota se sefidlaba que el aumento del nivel de confianza en la
seguridad de los documentos de vigie y los procedimientos de inspeccion se ha convertido en un
objetivo importante del Programa FAL de la OACI. A fin de abordar este problema, la Secretaria
propuso cambios importantes en la estructura del Capitulo 3 del Anexo 9 basdndose en estrategias que
pueden adoptar los Estados miembros.

2.2 En la nota WP/76 presentada por la India se sefialaba que el uso de una multiplicidad
de documentos de vigje constituia una preocupacion importante con respecto a la seguridad de los
vigjesinternacionales.

2:3 La Reunion departamental, después de cierto debate, y de hacer pequefias
modificaciones a texto presentado en e Apéndice de la nota WP/3 adoptd la siguiente
recomendaci on:

Recomendacion A/1—
Enmiéndese el Capitulo 3 como sigue:

A. Generalidades

3733 Los Estados contratantes que utilizan eédiges—de—barrasmicroprocesadores con
circuitos integrados (IC) u otras tecnologias optativas de lectura mecanica para la representacion de
datos personal es erlospasapertes;incluyendo datos biométricos, en sus documentos de viaje, tomaran
medidas para que los datos codificados puedan ser descifrados por € titular del documento, s lo
solicita.

311 Neta1—3.4 Los Estados contratantes no prorrogarén la validez de sus documentos de vigje de
lectura mecanica.

Nota 1.— Las especificaciones para pasapertedocumentos de lectura mecéanica (Doc 9303,
Parte-1 Serie) no permiten que se altaen—te&date&en—ta—zen&de%%meeamea,—memyende la

fecha de expiracion:
lecturamecanica ni otros datos de Ia zona de Iectura mecanica.

Nota 2— Los Estados cuya legislacion o reglamentos nacionales actualmente permiten
prorrogar € periodo de validez procuraran enmendar el texto pertinente dentro de un periodo
razonable.

C. Seguridad de los documentos de viaje

3.7 Los Estados contratantes actualizarén regularmente los elementos de seguridad que
figuran en las nuevas versiones de sus documentos de viaje, a fin de impedir su uso indebido y
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facilitar la deteccion en los casos en los que dichos documentos se hayan alterado, duplicado o
emitido en formailegal.

3.8 Los Estados contratantes estableceran controles respecto a la creacion y expedicion
legal de los documentos de vigje a fin de protegerse contra el robo de sus inventarios y €
apoderamiento indebido de documentos de viaje recientemente emitidos.

39 (véase la Recomendacion A/2).

€&D. Documentos de viaje

3.10 Los Estados contratantes comenzardn a expedir unicamente pasaportes de lectura
mecanica con arreglo a las especificaciones que figuran en el Doc 9303, Parte 1, antes del 1 de abril
de 2010.

3:53.11 Método recomendado.— Al otorgar pasapertes-documentos de identidad o visados
u-otros-docurmentos-de-identidad aceptados para fines de viaje, los Estados contratantes deberian
expedirlos en una forma susceptible de lectura mecanica, tal como se estipula en el Doc 9303 (serie),
Documentos de viaje de lectura mecanica.

3:63.12 Al expedir pasaportes que no sean susceptibles de lectura mecanica, los Estados
contratantes se aseguraran de que los datos de identificacion personal y de emision del documento, asi
como e formato de la pagina de datos, se gjusten a las especificaciones para la “zona visua”
estipuladas en el Doc 9303, Parte 1, Pasaportes de lectura mecanica. El area de la “zona de lectura
mecanica’ se llenara con términos tales como “ este pasaporte no es de lectura mecanica’ u otros datos
paraimpedir lainsercion fraudulenta de caracteres de | ectura mecénica.

3:83.13 Método-recomendadeo—L 0s Estados contratantes deberian-establecerestableceran
instalaciones accesibles a publico para la recepcion de solicitudes de pasaportes o para la expedicién
de pasaportes.

3-1413.16 Método recomendado.— Al expedir o reexpedir pasaportes para viajes de turismo o
de negocios, los Estados contratantes deberian prescribir normalmente un periodo de validez de por
lo menos 5 cinco afios, respecto a un nimero ilimitado de viajes y para viajes a todos los Estados y
territorios.

Nota—2.— Considerando la duracion limitada de los documentos y la apariencia cambiante
del titular del pasaporte con €l transcurso del tiempo, se recomienda un periodo de validez de no mas
de 10 afios.

I. Inspeccion de documentos de viaje
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331 Los Estados contratantes y los explotadores que proporcionan servicios
internacionales hacia y desde esos Estados colaboraran a fin de alcanzar el objetivo de eliminar los
abusos relacionados con e fraude de documentos de vigje.

3-54.23.32 Método recomendado.— Los Estados contratantes deberian considerar concertar

acuer dos—tales-come-memorandos-de-acderdo-{(MOU); con otros Estados contratantes-a-fin-depara
permitir que se asignen “funcionarios de enlace™ en los aeropuertos, o-se-establezean-otras-formas

de-cooperacioninternacional-para asistir a los explotadores a determinar la validez y autenticidad de
|os pasapertesyvisadesdocumentos de viaje de tospasajerodas personas que se embarcan.

3:533.33 Los explotadores tomaran precauciones adecuadas en e punto de embarque para
asegurar gue los pasgjeros lleven consigo los documentos prescritos por los Estados de transito y
destino, paralos fines de control descritos en el Capitulo 3,-Seceién-B.

IK. Procedimientos de entrada y responsabilidades

3-313.39 Método recomendado.— Los Estados contratantes, en cooperacién con los
explotadores y las autoridades aeroportuarias, deberian fijar como objetivo el despacho en menos de
cuarenta y cinco (45) minutos después del desembarque de todos los pasajeros con respecto a los
cuales no sea necesaria mas que la inspeccion normal, cualquiera que sea €l tamafio de la aeronave'y
la hora programada de llegada.

3-333.40 Métedo-recomendado.——Para acelerar |las inspecciones, |0s Estados contratantes, en
cooperacion con la administracion aeroportuaria, deberfan-emplearemplearan |a tecnologia aplicable y
adeptar adoptardn un sistema de inspeccion de inmigracion por filas maltiples u otro medio de
distribuir alos pasgjeros en los aeropuertos internacionales en que el volumen del tréfico de pasajeros
justifique su implantacion.

332341 Excepto en circunstancias especiales, los Estados contratantes no exigiran que se
recojan les—pasapertes—los documentos de vige eficiales u otros documentos de identidad de los
pasajeros o de latripulacion antes de que lleguen a los puntos de control de pasaportes.

3:523.42 Las autoridades competentes se haran cargo prontamente de los pasgeros y la
tripulacién para verificar si son o no admisibles en e Estado.
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Un pasajero o un miembro de la tripulacion de vuelo se acepta para verificacion cuando
aparece por primera vez en €l punto de control de Ilegada después del desembarque, a fin de solicitar
la entrada en € pais correspondiente, en cuya oportunidad €l funcionario encargado del control
determina si debe 0 no ser admitido. Esto no incluye la inspeccion visual de los documentos de viaje,
la cual puede llevarse a cabo inmediatamente después del desembarque.

3:5213.43 El explotador sera responsable de la custodla y cuidado de Ios pasajeros y los
miembros delatnpulauon g < ] CHON: 's :

al-explota spon dgue desembarcan d&ede eI
momento en que abandonen la aeronave hasta que sean acept os para la verificacion que se prescribe
en el parrafo 3.42.

3.52.23.44 Método recomendado.— Después de haberse hecho cargo de los pasajeros y
miembros de |a tripulacion, eendicional-o-rcondicionatmente-|as autoridades competentes deberian
ser responsables de la custodia y cuidado de éstos, hasta que sean admltldoyegalmente&en#ar—en
el—pala 0 sean considerados no admls bI Y

.

3:653.45 La ebligaciénresponsabilidad del explotador respecto a la transpertara-una-persona
fuera-del-territorio-de-un-Estade-contratante-custodia y €l cuidado de los pasgjeros y 1os miembros de

latripulacion cesara en el momento en que dichas personas hayan sido admitidas legalmente a dicho
Estado.

, dos. Las autorldada publlcas de cada
Estado contratante se mcautaran delos documentos de vigje fraudulentos, falsificados o imitados. Las
autoridades publicas también se incautaran de |os documentos de vigje de una persona gque se presenta
pretendiendo ser € titular legitimo del documento de viaje. Tales documentos se retiraran de la
circulacion inmediatamente y se devolveran alas autoridades competentes del Estado que figura como

expedidor;-tan-pronte-comeo-seapesible 0 ala mision diplomética residente de ese Estado.

24 En e marco de la cuestion 2, se presentaron para informacién los siguientes
documentos: 1P/9 (Secretaria), sobre facilitacion y seguridad; 1P/19, presentado por la Republica de
Corea, sobre infraestructura tecnoldgica para servicios de inmigracion adelantados (TIPIS); IP/23,
sobre los esfuerzos de Singapur para facilitar el despacho de pasajeros y carga; e 1P/36, revision 2,
sobre el progreso realizado en Indonesia paralaimplantacion del otorgamiento de visado alallegada.
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Cuestion 2 del  Facilitacion y seguridad de los documentos de viaje y formalidades
orden del dia:  de control fronterizo
2.1: Documentos de viaje de lectura mecanica (DVLM)

211 Las siguientes notas de estudio se presentaron en el marco de esta cuestion del orden
del dias WP/3, WP/10 y WP/14 (Secretaria), WP/50 (CAFAC) y WP/76 (India).

2.1:2 Malasia hizo una presentacién sobre su pasaporte electrénico y la IATA una
presentacién sobre su proyecto denominado Programa de simplificacion de los viges para los
pasajeros (SPT).

2.1:3 La Secretaria presentd la nota WP/10, sobre la validez de los documentos de vigje de
lectura mecénica (DVLM). Dado que las especificaciones técnicas de los pasaportes de lectura
mecanica (PLM) no permiten la alteracion de los datos en la zona de lectura mecéanica, la prérroga
manual de los PLM no es practicable desde el punto de vista técnico. En la nota se proponia la
adopcion de una nueva norma en el Capitulo 3 del Anexo 9 impulsando a los Estados a que no
intenten prorrogar la validez de sus documentos de vigje de lectura mecanica. En la propuesta se
incluia una Nota que actualmente esta en el marco de la norma, en la cual se indica que en las
especificaciones técnicas paralos PLM (Doc 9303, Parte 1 de la OACI) no se permite la alteracion de
los datos en la zona de lectura mecénica (ZLM) de los PLM.

2.1:4 La Reunién departamental estuvo de acuerdo con la propuesta, con una modificacion,
conforme a la cual se suprimia la alusion a la prérroga manual de los PLM. No obstante, varios
Estados indicaron que en sus legislaciones nacionales se permitia actualmente la prorroga del periodo
de validez de algunos tipos de documentos de vigje de lectura mecanica, y que precisaban contar con
mas tiempo para modificar sus leyes; la Reunion departamental convino en que se insertara debajo de
la norma una segunda nota a esos efectos.

2.1:5 Por consiguiente la Reunidn departamental adopto la siguiente Recomendaci on:

Recomendacion A/1 (cont.) —

Afiddase una nueva norma y nota a Capitulo 3 del Anexo 9, como
sigue:

3.4 (3-31 Neta-1) Los Estados contratantes no prorrogaran la validez de
sus documentos de viaje de lectura mecanica.

Nota 1.— Las especificaciones para pasapertes HOCUMENIOs de lectura
mecanica (Doc 9303, Parte-} Serie) no permiten que se alterentos
datos en la zona de lectura mecanica, incluyendo la fecha de
expiraci on—En-consecuencia,no-resulta-practico-ampliarla-validez de
uh-pasaperte-de-tectura-mecaniea ni otros datos en la zona de lectura

mecanica.

Nota 2.— Los Estados en cuya legislacion o reglamentacion nacional
se permita actualmente la prorroga del periodo de validez se
encargaran de enmendar en un periodo de tiempo razonable €l texto
pertinente de la legislacion.
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2.1:6 En WP/14, la Secretaria sefidlaba que | as especificaciones de los PLM, que figuraban
en el Doc 9303, Parte 1 de la OACI, revestian caracter de norma global, que los PLM ofrecian ato
grado de seguridad por lo que respecta a los documentos, que los PLM tenian interfuncionalidad
mundial y que ofrecian a sus titulares una mayor proteccion contra el usurpacion de identidad. Los
PLM son expedidos en la actualidad por cerca de 90 Estados, y esta cifra va en aumento pues la
mayoria de los Estados consideran que los PLM son una herramienta necesaria para facilitar el
despacho de pasgjeros y mejorar la seguridad de la aviacion. Por consiguiente, en la nota se proponia
la adopcién de una norma para requerir que los Estados comiencen a expedir PLM a més tardar €
1 de abril de 2006.

2.1.7 En la nota WP/50 presentada por la Comisién Africana de Aviacién Civil (CAFAC)
en nombre de |los 53 Estados africanos, se brindaba apoyo a la propuesta de la OACI en €l sentido de
que la expedicion de pasaportes de lectura mecanica se elevara ala categoria de norma. No obstante lo
cual, los Estados africanos tenian marcadas reservas por 1o que respecta a su capacidad de cumplir con
ello para e 1deabril de 2006 y sugirieron el 1 de abril de 2014 como fecha mas razonable que
permita gjustarse mejor a esta nueva norma. También se solicitaba que laOACI y los Estados que
cuentan con medios para dar cumplimiento a la norma brinden la asistencia necesaria a los Estados
gue la necesiten.

2.1:8 Algunas Delegaciones apoyaron la propuesta que figuraba en WP/14, y otras la
propuesta contenida en WP/50, mientras que aln otras Delegaciones propusieron a modo de
compromiso la fecha del 1 deabril de 2010, la cual fue aceptada por la mayoria de la Reunidn
departamental .

2.1.9 Por consiguiente, la Reunién departamental adopt6 |a siguiente Recomendacion, con
una pequefia modificacion en el texto propuesto en WP/14:

Recomendacion A/1 (cont.) —

Afadase una nueva normaal Capitulo 3 del Anexo 9, como sigue:

310 Los Estados contratantes comenzardn a expedir Unicamente
pasaportes de lectura mecanica de conformidad con las especificaciones

del Doc 9303, Parte 1, amas tardar el 1 de abril de 2010.

2.1:10 La Reunidn departamental también convino en adoptar la siguiente recomendacion de
tipo B, como complemento de la Norma 3.10:

Recomendacion B/3 —

SE RECOMIENDA:

La OACI deberia identificar los medios de proporcionar asistencia
técnica a aquellos Estados que pudieran necesitarla a fin de permitirles

comenzar a expedir pasaportes de lectura mecanica dentro del periodo de
tiempo especificado en la nueva Norma 3.10.
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Cuestion 2 del Facilitacion y seguridad de los documentos de viaje y formalidades
orden del dia: de control fronterizo
2.2: Biometria

221 En la nota WP/4 |a Secretaria presentaba un resumen de la labor llevada a cabo en
laOACI desde 1997, por medio del Grupo técnico asesor sobre pasaportes de lectura mecanica
(TAG/MRTD), para preparar especificaciones relativas a la incorporacion de datos biométricos de
lectura mecanica en los documentos de vigje, asi como del avance de esta labor que ha culminado en
una recomendacion de cuatro partes, adoptada por el Comité de Transporte aéreo del Consgjo en
mayo de 2003 y ahora conocida como € “Plan de la OACI”. En la nota de estudio se proponian un
nuevo método recomendado y tres nuevas normas basadas en dicho plan, para su examen por la
Reunién departamental .

2.2.2 A fin de ampliar la informacion contenida en la nota de estudio de la Secretaria, €
presidente del Grupo de trabajo sobre tecnologias del TAG/MRTD presenté un panorama general de
los informes técnicos que se habian producido para brindar alos Estados orientacion preliminar acerca
de la seleccién de biometria interfuncional, del amacenamiento de datos en microplaquetas de
circuitos integrados sin contacto y de la proteccion de dichos datos mediante una infraestructura de
clave publica (PKI) modificada.

2.2.3 La IATA presentd una vision general de los objetivos y de los progresos que se
alcanzaron hasta la fecha en € proyecto “ Programa de simplificacion de los viajes para los pasajeros’
(SPT) que se describia en la nota WP/87.

2.2:4 En la nota WP/66 |os Estados Unidos describian la evolucién de su propialegisiacion
y los adelantos técnicos en relacion con la biometria en los documentos de vigie. Se aentaba a los
Estados miembros a participar en la labor del TAG/MRTD y a pedir asistencia regional o
internacional por lo que respecta a los problemas de logistica u operacionales relativos a los sistemas
de pasaportes de lectura mecanica. En relacion con € requisito legidativo en e sentido de que los
Estados que participan en el programa de exoneracion de visados comiencen a expedir pasaportes
dotados de biometria a més tardar en octubre de 2004, |a delegacién anuncid que ahora es probable
gue dicha fecha limite se prorrogue, quizas para dentro de dos afios.

2.2.5 En la nota de estudio WP/63 los Estados Unidos resumian los resultados de las
investigaciones del efecto del envejecimiento por |o que respecta a la performance de los sistemas de
reconocimiento del rostro.

2.2.:6 En la nota WP/83 &l Consgjo Internacional de Aeropuertos (ACI) manifestaba su
apoyo por lalabor de la OACI, los nuevos SARPS propuestos sobre la adopcién de biometria, y €
Plan de laOACI, y anunciaba el establecimiento de un equipo especial sobre biometriaen el ACI para
examinar la aplicacion de la biometria'y € control del acceso a las zonas restringidas/prohibidas en
los aeropuertos. EI ACI recomendaba asimismo que se aentara a los Estados miembros a introducir
sistemas automatizados de lectura de documentos de vige y de biometria en los aeropuertos
internacionales.

2.2.7 Al considerar las propuestas de la Secretaria, la Reunién departamental manifesté su
agradecimiento por la labor realizada en torno a las nuevas especificaciones biométricas e hizo un
[lamamiento ala OACI para que traduzca los informes técnicos y |os textos del sitio web a fin de que
todos los paises puedan aplicar las nuevas medidas. Se manifestaron ciertas dudas e inquietudes
relativas al hecho de que las tecnologias en cuestion se encuentran en evolucion, acerca del niUmero
limitado de proveedores de tecnologia y la situacion de las patentes, acerca de las evaluaciones de la
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compatibilidad de las distintas biometrias [rostro, dedo(s), e iris(es)] y acerca de la fata de datos
concretos sobre |os costos de la implantacion de las nuevas especificaciones. Se reconocié asimismo
la necesidad de asistencia técnica para los Estados en desarrollo a fin de crear y mantener 1os nuevos
sistemas. Por otra parte muchas del egaciones manifestaron apoyo por las nuevas medidas tendientes a
aumentar la seguridad y proteger laintegridad de los aeropuertos. Se sefial6 que, a evaluar 10s costos
de dichas medidas, deberian tenerse en cuenta los costos actuales a raiz del fraude de documentos y
los problemas conexos.

2.2:8 En generd, la Reunion departamental reconocié la importancia de la
interfuncionalidad, pero € consenso parecia indicar que la adopcion de normas en e Anexo 9
relativas a biometria y tecnologias especificas seria prematura. Un método recomendado seria
aceptable.

2.2:9 Después de largas deliberaciones la Reunion departamental adopt6 la siguiente
recomendacion, que amplia el Método recomendado 3.9 propuesto por la Secretaria con declaraciones
informativas sobre la seleccion de cierta biometria y su almacenamiento en un circuito integrado sin
contacto.

Recomendacion A/2 —
Adoptese el siguiente método recomendado:

3.9 Método recomendado.— Los Estados contratantes deberian incorporar
datos biométricos en sus pasaportes, visados y otros documentos oficiales de
viagje de lectura mecanica, utilizando una o mas de las técnicas de
almacenamiento de datos optativas para suplementar la zona de lectura
mecanica, segun se especifica en el Doc 9303, Documentos de viagje de lectura
mecanica. Los datos requeridos almacenados en una microplaqueta de circuitos
integrados son los mismos que se imprimen en la pagina de datos; o sea, los
datos contenidos en la zona de lectura mecanica mas la imagen fotografica
digitalizada. Los Estados contratantes que deseen suplementar la imagen facial
con otro elemento biométrico en e pasaporte pueden utilizar imagenes de
impresiones digitales o del iris. Los Estados contratantes que incorporan datos
biométricos en sus pasaportes de lectura mecanica deben almacenar los datos en
una microplaqueta de circuito integrado sin contacto que cumpla la norma
ISO/IEC 14443 y esté programado de conformidad con la estructura l6gica de
datos establecida por la OACI.

2.2:10 La Reunién departamental tomé nota asimismo de los documentos 1P/18, de la
Republica de Corea, sobre la presentacion de la Asociacién de biometria de Corea (KBA);
IP/24, presentado por Francia, sobre la implantacién de técnicas de biometria en los aeropuertos
franceses, asi como |P/2, presentado por la CEAC, sobre biometria.
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Cuestion 2 del  Facilitacion y seguridad de los documentos de viaje y formalidades
orden del dia:  de control fronterizo
2.3:  Documentacion de identidad de la tripulaciéon

231 En la nota WP/23, la Secretaria observé que obtener visados para todos los
integrantes de su tripulacion constituye un desafio logistico para los explotadores y que € certificado
de miembro de latripulacion tiene lafinalidad de identificar a tripulante como exento del requisito de
visado para entradas temporales. En la actualidad, parece no haber normalizacién en la expedicién de
los certificados de miembraos de la tripulacidn. La reunion examind las cuestiones relacionadas con la
expedicion de los certificados de miembro de la tripulacion y su aceptacion como documentos de
identidad para entradas temporales en Estados extranjeros y recomendé enmendar los SARPS
pertinentes del Capitulo 3, seccionesM y N.

232 En la nota WP/39, e Canad& describié su iniciativa para elaborar la tarjeta de
identificacion de érea restringida (RAIC) que significara un importante mejoramiento para las
medidas de seguridad en los aeropuertos canadienses. La Reunion departamental tomé nota de este
documento y acordd que se incorpore en los textos de orientacion de la OACI, segiin corresponda.

2.3:3 En la nota WP/76, la India sugirié que no se alentara a los Estados a permitir el uso
de otros documentos de identidad que no sean los pasaportes y los certificados de miembros de la
tripulacién (CMT) para la seguridad de los viges internacionales por via aérea. La Reunion
departamental aprobd la revisién propuesta con respecto a los parrafos 3.73 y 3.73.1. Se sugirié que
solo los Estados contratantes expidieran CMT.

2.34 EnlanotaWP/51, lalATA pidi6 que se normalizaran |os documentos de identidad de
los miembros de la tripulacion para vigjes internacionales. En la nota se proponia que cuando los
Estados expidan los CMT, éstos deberian tener la forma de tarjetas de lectura mecénica de
conformidad con |las especificaciones que figuran en el Doc 9303 y que los Estados deberian mantener
informada a la OACI de la expedicion y aceptacion de tales CMT de lectura mecanica. La Reunién
departamental consideré esta recomendacion dentro de los debates sobre la nota WP/23 de la
Secretaria.

235 La Reunién departamental examind la nota WP/44 presentada por €l |AOPA que trata
de la inclusién de una norma de 15 minutos como plazo mé&ximo en conjunto para completar los
trémites requeridos, inclusive las medidas de seguridad de la aviacién, para la tripulacion. Aunque la
Reunién departamental considerd que e plazo de 15 minutos parecia poco redlista, € objetivo era
aceptable, y por lo tanto recomendd su inclusién como texto de orientacion en el manual pertinente.

2.3:6 En la nota WP/58, la ITF apoyaba la normalizacién de los procedimientos para
extender los CMT y su aceptacion como documentos de identificacion; sin embargo, indicéd que ello
deberia conseguirse utilizando medios que respeten la proteccién de datos especificos y el derecho a
la privacidad. La Reunién departamental aprob6 que las medidas propuestas por la ITF se utilicen
como texto de orientacion de laOACI y en € Anexo 9 para proteger los datos relacionados con
losCMT. También se decidio incluirlas como métodos recomendados en las medidas del Capitulo 3
relacionados con el amacenamiento de los datos relativos a la identidad de los miembros de la
tripulacién y los procedimientos para examinar la validez de |os datos.

2.3.7 La Reunién departamental tomd nota también de las IP/16 y 31 presentadas por los
Estados Unidos sobre administracion de seguridad del transporte y credenciales de identificacion de
los trabajadores del transporte y los requisitos para los miembros de la tripulacion que llegan a los
Estados Unidos 0 en transito, asi como la nota IP/11 presentada por €l IBAC sobre la tarjeta de
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identificacion para la tripulacién de vuelo, del IBAC. También se tom6 nota del documento para
apunte nim. 1 presentado por Turguia sobre los certificados de miembros de latripulacion.

2.3:8 De conformidad con lo anterior, la Reunién departamental adoptd la siguiente
recomendacion:

Recomendacion A/3 —

Enmiéndese e Capitulo 3, seccionesM y N de la manera siguiente:

M. Identificacion y entrada de la Ftripulacion y otro personal de los explotadores

3.72 Los Estados contratantes estableceran medidas, en cooperacion con los explotadores
y las autoridades aeroportuarias, para agilizar la inspeccién de los miembros de la tripulacion y su
equipaje, como se requiere alallegaday la salida.

3.73 L os Estados contratantes daran las facilidades necesarias para que |os miembros-deta
tripulacién—de-sus-Hneas—aéreas—puedan—ebtener—explotadores con base en sus territorios puedan

soI|C|tar y reci b|r certlflcados de mlembros de la tri pulac:|on (CMT) para su personal de tr| pulacién;

Nota.— El CMECT se prepar6 en forma de tarjeta que utilizarian con fines de identificacién la

tripulacion de vuelo y tos-miembros-dela-tripulacion-la de cabina, mientras que las licencias que se
otorgan a la tripulacién servirian para su finalidad principal de atestiguar las calificaciones

profesionales de la tripulacién de vuelo.

3.73.1 Método recomendado.— Los Estados contratantes deberian expedir los certificados
a los que se hace referencia en 3.73-3+44-y-3-75-deberfan-ser en la forma de tarjetas susceptibles de
lectura mecanica expedidas de conformidad con las especificaciones que se indican en el Doc 9303,
Parte 3 — Documentos de viaje oficiales de lectura mecanica de tamafio 1 y de tamafio 2.-Entes

3.73.2 Método recomendado.— Los Estados contratantes deberian establecer
procedimientos que permitan que los miembros de la tripulacion a los que se expidio un certificado
de miembro de la tripulacién puedan examinar y revisar la validez de los datos que contiene, y
proporcionar correcciones, si fuera necesario, de forma gratuita para el miembro de la tripulacion.

3.74
tarjetas de identificacion de la tripulacion, los Estados contratantes deberian requerir la produccion
de dichos documentos de identidad en € formato indicado en el Apéndice 7, es decir, con la misma
presentacion de la zona de inspeccion visual del certificado de miembro de la tripulacion de lectura
mecanica y con la capacidad de aceptar la confirmacién de identidad y la verificacion de seguridad
del documento con ayuda de computadoras.
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3.74.1 Método recomendado.— Los Estados contratantes deberian garantizar que los
registros de los documentos de identidad de los tripulantes, expedidos, suspendidos o retirados, se
almacenan en una base de datos electrénica, protegida contra interferencias y el acceso no
autorizado. Toda la informacién almacenada en la base de datos electronica y en los certificados de
los miembros de la tripulacién debe limitarse a los detalles que sean esenciales para la finalidad de
verificar laidentidad del miembro de la tripulacion.

3.75 En € caso de la expedicion de CMT y otros documentos de identidad oficiaes, se
estableceran controles adecuados para impedir €l fraude, por e emplo, verificacion de antecedentes y
certificacion de la situacién de empleo del solicitante antes de la expedicion, controles de las
existencias de tarjetas en blanco, y requisitos de responsabilidad del personal encargado de la
expedicion.
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3.76 Los Estados contratantes eximiran del requisito de visado a los miembros de las
tripulaciones que llegan y que presentan un CMT cuando Ilegan en servicio activo en un vuelo
internacional y piden entrada temporal por €l periodo permitido por el Estado receptor antes de iniciar
en servicio activo el préximo vuelo que tienen asignado.

3.76.1 Método recomendado.— Los Estados contratantes eximiran del requisito de visado
a los miembros de las tripulaciones que llegan y que presentan un CMT cuando Ilegan en un vuelo de
otro explotador o por otro medio de transporte como pasajeros y piden entrada temporal por €l
periodo permitido por e Estado receptor antes de iniciar en servicio activo € vuelo que tienen
asignado.

3.77 Los Estados contratantes haran-arreglos-para-asegurar-estableceran medidas para la
entrada temporal sin demora en sus territorios—ceon—caracter—temporal; del persona técnico de
empresas-extranjeras-de-transporte-aereo-explotadores extranjeros que efectlien operaciones hasta tales
territorios o los sobrevuelen; que se necesite urgentemente con objeto de poner en condiciones de
vuelo cualquier aeronave que, por razones técnicas, no pueda continuar su viaje. En-el-caso-de-gue;
por-ejemplotosEstados-exijan Si el Estado requiere una garantia de subsistencia de dicho personal en
el pais, y de regreso, se gestionara sin demorar +a-su admision inmediata-de-dicho-personal.

N. Personallnspectores de-aviacién-eivil-de operaciones
de vuelo y de seguridad en la cabina de la aviacion civil

3.78 Método recomendado.— Los Estados contratantes deberian asegurarse-encargarse
de que se trate a los inspectores de operaciones de vuelo y de seguridad en la cabina de otro Estado
contratante, cuando desempefien funciones de inspeccion, de la misma manera que a los miembros de
latripulacion al proceder con las formalidades de salida o de |legada,-come-se-especifica-en-3.72.

3.79 Método recomendado.— Los Estados contratantes deberian extender a sus

inspectores de operaciones de vuelo y de seguridad en la cabina un—certificado-gue-contengates
datos-gue-figuran un documento de identidad en el formato establecido en el Apéndice 8 y-seavalido

por € periodo de empleo del inspector.

3.80 Método recomendado.— Los inspectores de operaciones de vuelo y de seguridad en
la cabina deberian llevar consigo € eertificado documento de identidad especificado en 3.79, una
copia del itinerario del inspector de-vuelo—que-haya—sido—aprobade expedido por € Estado que

emplea al inspector y un pasaporte valido.

3.81 Método recomendado.— Los Estados contratantes deberian extender los privilegios
de admisién temporal, como se indica en 3:74-3.76 con respecto a los miembros de la tripulacion, a
los inspectores de operaciones de vuelo y de seguridad en la cabina de otro Estado contratante, que

desermpefien-sus-funciones-de-Haspeceionpresenten los documentos indicados en 3.80, siempre que la
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salida de-ta-siguiente-inspeceién-de del vuelo siguiente del-en €l itinerario del inspector sea posterior
a un periodo de descanso que no exceda de lo normal.
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Cuestion 2 del  Facilitacion y seguridad de los documentos de viaje y formalidades
orden del dia:  de control fronterizo
2.4: Informacion anticipada sobre los pasajeros (API)

24:1 Al principio, la Reunion departamental reconocié que existe una distincion clara entre
el acceso ala APl y al registro de nombres de los pasajeros (PNR), y que se deberian considerar por
separado. Por consiguiente, |as deliberaciones comenzaron con el andlisisde laAPI.

242 En la nota WP/15 la Secretaria observé que los sistemas API, en los Estados en los
gue se han introducido, han tenido resultados bastante satisfactorios, tanto como medida para facilitar
el despacho de pasgjeros como en calidad de instrumento para mejorar la eficacia de los sistemas de
inspeccion en las fronteras. En la nota se examinaban |as cuestiones relacionadas con la facilitacion y
se trataba de alentar a los Estados contratantes a que examinaran y actualizaran los criterios y la
doctrina de la OACI a respecto. Se propuso una enmienda al actual Método recomendado 3.34.

2.4:3 La Reunion departamental examin6 el contenido de la nota WP/16 en la que la
Secretaria observaba que la utilizacion de perfiles para evaluar e riesgo era una cuestion relacionada
con los derechos de las minorias y no debia ignorarse. En la nota también se examinaba la necesidad
de establecer medios diligentes y enérgicos del Estado para vigilar el uso de perfiles en el aeropuerto
y asegurarse de que no existe discriminacién, y de que se cuenta con un sistema equilibrado de
examen de cumplimiento.

2.4:4 En la nota WP/38 el Canada describia su experiencia en la aplicacion del programa
APl con el abjetivo de identificar a los vigjeros de ato riesgo antes de que lleguen a la frontera. La
Reunién departamental tomé nota de la informacion sobre € programa APl del Canaday recomendé
que se incluyera como texto de orientacion, segin corresponda.

2.4:5 En la nota WP/53 Arabia Saudita observaba que el mantenimiento de un sistema AP,
aplicado por los explotadores y las autoridades aeroportuarias gubernamentales, puede traducirse en
ventajas de seguridad y operacionales. En la nota se sugiere que la OACI elabore directrices para los
Estados sobre controles y etapas importantes para el mantenimiento del sistema API, que la Reunion
departamental examind en sus debates sobre la nota WP/15. Con respecto a incluir una referencia a
sistema APl en acuerdos bilaterales de servicios aéreos, la Reunion departamental considerd que
dependia de los Estados negociar esta cuestion de manera bilateral.

2.4:6 En la nota WP/27 la CEAC insté a aumentar la cooperacién internacional en los
sistemas APl y a alcanzar un enfoque multilateral para el despacho de los pasgjeros que permite la
APIl. La CEAC invité a la Reunion departamental a pedir a la OACI que inicie la elaboracion de
normas y métodos recomendados relativos ala API.

247 En la nota WP/68 la SITA insto a la cooperacion internacional para garantizar €l uso
eficaz de la tecnologia y recomendd un enfoque central de la comunidad para permitir que exista
interconexion entre |os diferentes sistemas.

2.4.8 En lanota WP/81 Nueva Zelandia presentd su sistema de inspeccién anticipada de los
pasajeros (APS) que permite tratar 10s riesgos antes de la salida de |os pasgjeros de su punto de origen
en el extranjero, y alentd a otros Estados que actualmente consideran la utilizaciéon de los sistemas
API aque examinen la posibilidad de desarrollar un sistema APS.

2.4:9 En lanota WP/60 la IATA presentd informacion adicional relativa a los adelantos en
los sistemas API y proporciond una declaracion de principios elaborada por €l grupo IATA/Grupo de
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trabgjo de autoridades de control. Se propuso una recomendacién del tipo B para recomendar que
laOACI siga trabajando en colaboracion con la OMA y la IATA sobre normas y métodos
recomendados del programa API. Esta recomendacién era similar ala que proponia la Secretaria de la
nota WP/15. La Reunién departamental acordd incluir como textos de orientacion el apéndice de la
nota WP/60 sobre la declaracion de principios para sistemas APl del grupo IATA/CAWG, seguin
corresponda. Ademas, se acordd gque cuando se apliquen los sistemas API, cada Estado realice un
procedimiento de consultas entre la industria y €l gobierno que tenga en cuenta los costos, y se
asegure de que la aplicacion del sistema APl se notificaala OACI.

2.4:10 En su examen, la Reunion departamental consideré que los requisitos de varios
Estados relativos a los detales de identificacion de los pasgeros que deben proporcionar 1os
explotadores por lo general exceden los elementos para datos en la zona de lectura mecanica del
pasaporte. Sin embargo, la opinién mayoritaria fue de que los Estados que exigen datos adicionales
deberian buscar la manera de obtenerlos de fuentes oficiales tales como las bases de datos para
visados. Al final, la Reunion departamental adopté el texto propuesto por la Secretaria que se presenta
a continuacion.

Recomendacion A/4 —

Enmiéndese €l Método recomendado 3.34 e insértese una nueva norma 3.34.1 que
digalo siguiente:

3.34 Método recomendado.— Cuando corresponda, los Estados contratantes
deberian introducir un sistema de informacién anticipada sobre los pasajeros, que
suponga la obtencion de ciertos datos del pasaporte o del visado antes de la salida,
la transmision de los mismos por medios electrénicos a sus autoridades competentes
y €l andlisis de dichos datos para la gestion de riesgos antes de la llegada a fin de
acelerar el despacho. Para reducir al minimo el tiempo de tramitacion durante la
presentacion, deberian emplearse dispositivos de lectura de documentos para

3.34.1 Al especificar la informacion de identificacion sobre |os pasajeros que ha de
transmitirse, los Estados contratantes sélo exigiran los elementos de los datos que
estan disponibles en los documentos de viagje de lectura mecanica que se gustan a
las especificaciones contenidas en el Doc 9303 (serie), Documentos de viaje de
lectura mecanica. Toda la informacién exigida se gjustara a las especificaciones
paralos mensajes UN/EDIFACT PAXLIST.

2.4:11 La Reunién departamental considerd también y estuvo de acuerdo en general con una
propuesta de que los explotadores no estén sujetos a sanciones en relacion con latransmision de datos
API, y se adoptd |a siguiente recomendacion:
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Recomendacion A/5 —
Addptese el método recomendado siguiente.

3.34.2 Método recomendado.— Los Estados contratantes deberian abstenerse
de imponer multas y sanciones a los explotadores por los errores que puedan
cometer en la transmision de datos a las autoridades publicas de conformidad
con los sistemas API.

2.4:12 En la nota WP/78 la India propuso que los Estados que exijan un manifiesto de los
pasagjeros deberian sustituirlo por €l sistema API, y propuso una nueva norma para reemplazar a
parrafo 2.12 del Anexo 9. La Reunion departamental acord6 que los Estados que adopten sistemas
API no deberian seguir pidiendo el manifiesto de los pasajeros impreso, y siguiendo €l espiritu de la
propuesta formulada por la India, decidié recomendar una nueva norma que se podria incluir de
manera apropiada en el Capitulo 3.

Recomendacion A/6 —
Adoptese |la nueva norma siguiente.

3.34.3 Los Estados contratantes que exijan gque los datos de los pasgjeros se
transmitan electronicamente por medio de un sistema de informacién anticipada
sobre los pasgjeros no deberdn exigir también un manifiesto de los pasajeros
impreso.

2.4:13 Por ultimo, la Reunion departamental insté a la OACI a que elaborara textos de
orientacion para sistemas APl y acord6 adoptar |a siguiente recomendacién de tipo B.

Recomendacion B/4 —
Se recomienda que:

Se insta a los Estados contratantes que estén planificando nuevos sistemas APl o
mejoras en |os sistemas actuales, que armonicen sus requisitos y procedimientos
relativos a datos dentro de la serie de datos normalizados establecidos
conjuntamente por la OACI, la Organizacion Mundia de Aduanas (OMA) y la
Asociacion del Transporte Aéreo Internacional (IATA) con miras a lograr la
compatibilidad operacional de los sistemas en todo € mundo.

24:14 La cuestion del acceso a registro de nombres de |os pasajeros (PNR) por parte de los
Estados, como medio de obtener informacion complementaria a la que reciben por medio de un
sistema API, se analizd en la Reunion departamental independientemente de lainformacién anticipada
sobre los pasgjeros. A este respecto, en la nota WP/22 presentada por Suiza, |a nota WP/74 presentada
por la IATA, y la nota WP/75 presentada por la Unidn Europea se expresan preocupaciones con
respecto a los enfoques unilaterales de varios Estados que ahora requieren acceso PNR y se insta a
gue se elabore un conjunto armonizado de principios y procedimientos bajo los auspicios de la OACI.
En la eaboracion de un marco acordado internacionalmente bajo los auspicios de la OACI también se
deberia tener en cuenta la orientacion que figura en el Apéndice de la nota WP/75, presentada por la
Union Europeay sus Estados miembros.
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2.4-4 Informe sobre la cuestion 2.4 del orden del dia

2.4:15 Varias delegaciones expresaron preocupacion de que el acceso a PNR por parte de
los Estados podria no ser una cuestion adecuada para el estudio de la OACI, en vista de las cuestiones
relativas a la privacidad inherentes en dicho procedimiento y en el tratamiento de los datos obtenidos
de esa forma. Deseaban que quedara claro que la mayor parte de los paises actualmente no exigen
acceso a PNR y no tienen laintencién de hacerlo. Sin embargo, como la mayor parte de los Estados y
explotadores nacionales se enfrentan en realidad con el requisito de acceso a PNR por parte de un
ndmero pequefio pero creciente de Estados, para €l proceso se deberia utilizar un enfoque pragmatico
en un marco de acuerdo internacional y dejar que la OACI se encargue de eso. Dicho marco deberia
incluir los requisitos de que cada Estado tenga un proceso consultivo industria/gobierno, que exista un
procedimiento de notificacion ala OACI cuando un Estado instituye un requisito de acceso al PNR y
gue se tengan en cuenta los costos paralaindustria.

2.4:16 Consecuentemente, la Reunién departamental adoptd la recomendacién presentada
por Suiza, modificada por una sugerencia de Nigeria, para que se adoptarala nueva norma siguiente.

Recomendacion A/7 —
Adoptese |a siguiente nuevanormaen el Capitulo 3.

3.--.-- Los Estados contratantes no exigiran acceso a registro de nombre de
los pasgjeros (PNR) para complementar la informacién recibida mediante
sistemas APl hasta que la OACI haya elaborado directrices. Los Estados
contratantes que requieran acceso a PNR deberan agjustar sus requisitos de
informacion y e tratamiento de la misma a las directrices que elabore
laOACI.

2.4:17 Ademas se adoptd |a siguiente recomendacion de tipo B:
Recomendacion B/5 —

Se recomienda que la OACI prepare textos de orientacion para los Estados
gue puedan requerir acceso a la informacion del registro de nombres de
pasgjeros (PNR) con € objeto de complementar los datos de identificacion
recibidos por e sistema API, incluyendo directrices para distribucion,
utilizacion y amacenamiento de datos y una lista compuesta de |os elementos
de informacién que se pueda transferir entre el explotador y el Estado
receptor.

2.4:18 La Reunién departamental considerd que era necesario seguir trabgjando sobre las
transferencias de datos PNR y sugirio que la OACI considerara remitir estas cuestiones a un grupo de
estudio que podria informar al Grupo de expertos FAL y a Consegjo sobre sus conclusiones y
recomendaciones.

2.4:19 La Reunion departamental tomd nota del documento IP/32 presentado por los
Estados Unidos sobre su sistema API.
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Cuestion 2 del  Facilitacion y seguridad de los documentos de viaje y formalidades
orden del dia:  de control fronterizo
2.5: Implantacion de la seguridad de la aviacion

251 En el marco de esta cuestiéon del orden del dia se presentaron las siguientes notas de
estudio: WP/43 (Secretaria), WP/36 (Pakistan), WP/79 (India), WP/41 (IATA), WP/55 (IFALPA) y
WP/86 (ACI).

252 En la nota WP/43, la Secretaria daba gemplos de los &mbitos que podrian
perfeccionarse para crear un proceso de inspeccion de los pasgjeros y de su equipgje de mano mas
eficiente y menos oneroso, y de ese modo mejorar la circulacion de los pasgjeros y la experiencia de
los mismos en |os aeropuertos. Se mencionaba el suministro de personal debidamente capacitado, la
instalacion de equipo de seguridad suficiente, la disponibilidad del espacio suficiente, la correcta
gestion de colas, la atencidn a los pasajeros probleméticos y la introduccion de canales de seguridad
separados para pasaj eros de edad avanzada, pasgjeros con incapacidadesy familias con nifios.

253 Al deliberar acerca de esta nota de estudio, algunas delegaciones manifestaron
inquietud con respecto a la solicitud a los Estados, contenida en el péarrafo 3.1, en € sentido de
implantar inspecciones de seguridad de dos niveles paralos pasgjeros, y la aplicacidn de inspecciones
de bajo nivel y de alto nivel en los aeropuertos. La Secretaria sefialé que, habida cuenta de que se
trataba de parte de una recomendacion que fue acordada por € Consg o, las inquietudes manifestadas
por estas delegaciones se harian llegar a Grupo de expertos AV SEC para que las examine.

254 Algunas delegaciones consideraban que era preciso redlizar auditorias de facilitacion
en los aeropuertos, y que las medidas de facilitacion deberian incluirse en los Programas de auditoria
de la seguridad operaciona y de la seguridad de la aviacion, de la OACI.

255 Después de algunas deliberaciones, la Reuniéon departamental tomd nota de la
siguiente recomendacion del Consgjo dela OACI:

Se dienta a que los Estados consideren medidas apropiadas para reducir el
nimero de pasajeros que forman fila dentro del edificio de la terminal,
puesto que constituyen un blanco potencial para los perpetradores. Deberia
estudiarse la implantacion de la biometria para los controles de inmigracion,
inspecciones al azar e inspecciones de seguridad de dos niveles para los
pasajeros, con miras areducir la carga que representan los controles de seguridad
sistematicos y de baja calidad que se aplican a todos |os pasgjeros, mejorando al
mismo tiempo la calidad y eficacia de las inspecciones de seguridad de alto nivel,
gue se aplicarian sdlo alos pasajeros sel eccionados.

256 En la nota WP/55 IFALPA examinaba las medidas adoptadas por la OACI,
comprendida la elaboracién de legislacion modelo, para ocuparse de los pasajeros insubordinados.
IFALPA consideraba que una combinacion de medidas juridicas y preventivas, que abarcaran los
ambitos juridicos, de seguridad y de facilitacion, era necesaria paraimplantar una estrategia efectivay
consecuente sobre € asunto a nivel internacional. En la nota se proponia que se afiadieran dos nuevas
disposicionesen el Anexo 9, y que se adoptara una recomendacién de tipo B.

257 Hubo amplio apoyo a las recomendaciones contenidas en la nota de estudio. Algunas
delegaciones pusieron de relieve laimportancia de instruir a personal por 1o que respecta a su manera
de relacionarse con los pasgjeros. La Reunién departamental estuvo de acuerdo en que ciertos
aspectos de este asunto habrian de incluirse en el Manual de facilitacion previsto.
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25-2 Informe sobre la cuestion 2.5 del orden del dia

2.5:8 Después de algunos debates, la Reunidn departamental acordd adoptar las siguientes
recomendaciones:

Recomendacion nim. A/8 —
Anadanse a Capitulo 6 los nuevos métodos recomendados siguientes:

6.- Método recomendado.— Los Estados contratantes deberian adoptar las
medidas necesarias para que los pasajeros tengan mas conciencia de las
consecuencias del comportamiento insubordinado o perturbador en las
instalaciones de aviacion y a bordo de las aeronaves y de que es inaceptable.

6.- Método recomendado.— Los Estados contratantes deberian exigir que se
proporcione capacitacion en la observacion, anticipacion y tratamiento del
comportamiento de pasajeros coléricos o insubordinados, €l reconocimiento de
situaciones que puedan agravarse, el control de crisis y cuestiones conexas al
personal de tierra en los aeropuertos que en sus puestos de trabajo estan en
contacto con |os pasajeros.

Recomendacion naum. B/6 —
Se recomienda:

Los Estados contratantes deberian mantener una politica de tolerancia nula con
respecto a comportamiento de pasgjeros insubordinados, promulgando la
legislacion correspondiente y haciéndola cumplir, teniendo en cuenta el modelo
de legislacion interna elaborado por la OACI.

2.5:9 La Reunion departamental examind la nota WP/36, en la que el Pakistan sugeria que
los Estados, para reducir la congestion en los puntos de control de salida, a la vez que implantan la
seguridad de la aviacion, traten aspectos como la orientacion para los pasajeros sobre procedimientos
de seguridad, la utilizacion de equipo moderno, corriente de trafico continuo, transporte seguro del
equipaje, configuracion del edificio termina y tratamiento de los pasajeros insubordinados.

25:10 Algunos Estados expresaron preocupacion respecto a la sugerencia de que las lineas
aéreas fueran responsables de enjuiciar a los pasgjeros insubordinados. La Reunion departamental
apoy0 la nota, y acordd que se deberia transmitir a Grupo de expertos AVSEC, y a una reunion
conjunta FAL/Grupo de expertos AV SEC, para su consideracion.

2511 En lanota WP/79, la India analizaba la implantacion de las normas de la seguridad de
la aviacion en los aeropuertos con la finalidad de reducir la congestion en los puntos de control de
salida y en interés del megjoramiento de la seguridad mediante la simplificacion de las corrientes de
tréfico.

25:12 Durante el examen de esta nota, se expresaron inquietudes respecto a agunos
elementos de la nota, en particular los relativos a transporte de mercancias peligrosas y a la
sugerencia de que se permitiera a los pasajeros transportar solamente una bolsa de mano. La Reunion
departamental dio su apoyo alanotay acordd gue se deberia transmitir al Grupo de expertos AV SEC,
aunareunion conjunta FAL/Grupo de expertos AV SEC, para su consideracion.
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Informe sobre la cuestion 2.5 del orden del dia 2.5-3

2513 En la nota WP/41, laIATA presentd sugerencias sobre |la manera en que |os Estados
podrian aplicar la recomendacion de la OACI sobre la inspeccion del equipaje facturado en un 100%,
para optimizar la inspeccion de seguridad de los pasgjeros y su equipaje teniendo en cuenta las
limitaciones que existen para dichas operaciones. Aungue algunas del egaciones no estaban de acuerdo
con algunos elementos de la nota, la Reunion departamental acordd que los Estados deberian
considerarla Util en relacidn con sus sistemas de inspeccion del equipaje facturado en un 100%.

2514 La Reunion departamental examind la nota WP/86, presentada por el ACI en la que
se manifiesta que los controles de facilitacién y seguridad deberian ser elementos complementarios
para garantizar una corriente constante de pasajeros por los controles aeroportuarios, para evitar e
riesgo de que el transporte aéreo internacional se vea gravemente impedido, 0 no sea capaz de
funcionar aun nivel que satisfaga su necesidad de rentabilidad.

25:15 Muchas delegaciones expresaron que no estaban de acuerdo con la sugerencia del
ACI de que los gobiernos deberian aceptar la carga de costos adicionales por nuevas medidas, para
evitar seguir gravando con costos a la industria del transporte aéreo. Sin embargo, la Reunion
departamental acord6 que los gobiernos deberian estar conscientes de las cargas a la industria a
establecer nuevas medidas.

25:16 De este modo, la Reunién departamental estuvo en condiciones de acordar que las
medidas de seguridad deberian armonizarse a nivel internacional y elaborarse de manera que se
reduzcan al minimo los efectos negativos sobre la facilitacién, utilizando tecnologias adecuadas para
garantizar que los vigjes internacional es sean mas segurosy faciles paralos pasgjeros.

2.5:17 Para el estudio de la cuestion 2.5 del orden del dia se tuvieron a disposicion, para

informacion, las siguientes notas. |1P/4, presentada por las Filipina; la nota 1P/14, presentada por
Indonesia; la nota IP/20, presentada por Arabia Sauditay la nota | P/38, presentada por Francia.
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Informe sobre la cuestion 3.1 del orden del dia 3.1-1

Cuestion 3 del  Aplicacion de disposiciones modernizadas de facilitacion y seguridad para las
orden del dia:  operaciones de servicios de carga aérea
3.1:  Facilitacion del despacho de la carga

311 La Reunion departamental examind la nota WP/13 presentada por la Secretaria en la
cual, teniendo en cuenta las inquietudes de la época actual en torno a la seguridad de la aviacion y la
continua necesidad de facilitar el comercio internacional, se proponia la siguiente lista de cuestiones
como punto de partida para continuar la labor en torno a una estrategia relativa a la carga aérea en
laOACI:

a) la necesidad de dictar SARPS que recomienden la utilizacién de sistemas de
informacion anticipada sobre la carga para permitir € tratamiento de la
informacion sobre la carga antes de la llegada;

b) la necesidad de armonizar el concepto de “agente acreditado”, utilizado en la
seguridad de la aviacion, con € concepto de “persona autorizada’, utilizado en
facilitacion;

¢) principios de integridad de los sistemas de inspeccion para fortalecer la seguridad
fronteriza;

d) latransparenciay equidad del cobro de derechos por |os servicios de inspeccion;

€) la aceptacion del nimero de carta de porte aéreo como suficiente “referencia
Unicadd envio”;y

f) la extension de la aplicacion de los SARPS relacionados con la seguridad de la
carga aérea alos movimientos de trnsito aire-carretera.

3.1:2 La Reunion departamental manifestdé apoyo general en torno a la lista de las
cuestiones propuestas en WP/13 tal como figura en € pérrafo 3.1.1 del informe. Sin embargo, en
relacion con e marco del nimero de referencia Unico para las expediciones (UCR), la Reunién
departamental observé que la referencia no deberia ser Unicamente el nimero de la carta de porte
aéreo, ya que existian otras referencias que deberian tenerse en cuenta. En relaciéon con el UCR, se
comunico ala Reunion departamental que laOMA habia realizado cierta labor sobre este asunto y que
algunas disposiciones estaban incluidas en los textos de orientacién. La Reunion departamental
convino en recomendar que laOACI adopte las medidas apropiadas para desarrollar la estrategia
relativa a la carga aérea de acuerdo con lo indicado en el parrafo 3.1.1 del informe en colaboracion
con otros organismos interesados a fin de evitar la duplicacién de esfuerzos.

3.1:3 La Reunion departamental examind la nota WP/80 presentada por SITA, en laque se
proponia un centro de convergencia de lainformacién por |o que respecta a la informacién anticipada
sobre la carga (ACl), dado que a raiz de la naturaleza fragmentada de la industria de la carga, no
existia ninguna fuente Unica de informacion para satisfacer los requisitos de las agencias
gubernamentales. Como |la cadena de suministro internacional incumbe atodas |as partes del mundo y
la seguridad de la misma constituye verdaderamente un problema mundial que exige una solucién
mundial, en la nota se recomienda que € punto de concentracién colectivo debe apuntar a garantizar
la adopcion de medidas concertadas en forma coordinada y unificada.
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3.1-2 Informe sobre la cuestion 3.1 del orden del dia

3.1:4 La Reunion departamental también examind la nota WP/42 de lalATA en lacua se
informa de las medidas adoptadas por los Estados para mejorar su capacidad de gestion de riesgos
relacionados con los movimientos de la carga de entrada y de salida mediante la elaboracion e
implantacion de requisitos relativos a la presentacién electronica de informacion anticipada sobre la
carga (ACI). Al no contarse con normas mundiamente aceptadas ni con elementos relativos a las
mejores préacticas que puedan servir de guia, se corre €l riesgo de que esta evolucion desemboque en
el disefio de sistemas unilaterales no compatibles. En este sentido, en la nota se describen la evolucién
actual de la ACl y los desafios que han de enfrentarse para asegurar la armonizacion y la
interfuncionalidad a nivel mundial, tanto de estos sistemas como de |os sistemas futuros.

3.15 La Reunién departamental apoyd la propuesta de SITA contenida en WP/80 y la de
lalATA contenida en WP/42. Se puso de relieve € hecho de que € desarrollo de sistemas ACI
deberia basarse en normas internacionalmente aceptadas. Por |o que se refiere a las recomendaciones
propuestas por lalATA, la Reunidn departamental convino en que la elaboracién de ACI no deberiair
mas ala de los principios internacionalmente reconocidos. Por consiguiente, la Reunién
departamental adopto las siguientes recomendaciones:

Recomendacion B/7 —

Se recomienda:

La OACI, en cooperacion con otros organismos interesados y a fin de asegurar la
interfuncionalidad a nivel mundial, deberia emprender inmediatamente €l
establecimiento de principios internacionalmente aceptados en virtud de los cuales
deberian elaborarse |os sistemas de informacion anticipada sobre la carga (ACI).
Recomendacion B/8 —

Se recomienda:

Los Estados que procuran elaborar sistemas de informacién anticipada sobre la
carga (ACI) deberian, en la mayor medida posible y a fin de asegurar la
armonizacion y la interfuncionalidad, alinear e disefio y los requisitos de sus

sistemas con los principios internacional mente aceptados relativos a tales sistemas.

3.1:6 La Reunion departamental también tomd nota del documento IP/15 presentado por
Indonesia sobre las iniciativas estratégicas en el ambito de lafacilitacion del comercio en Indonesia.
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Informe sobre la cuestion 3.2 del orden del dia 3.2-1

Cuestion 3 del Aplicacion de disposiciones modernizadas de facilitacion y seguridad
orden del dia:  para las operaciones de servicios de carga aérea
3.2: Seguridad

321 La Reunién departamenta examind la nota WP/62 presentada por los
Estados Unidos, en la que se proponia una enmienda ala Norma 2.38 del Anexo 9 afin de que pueda
exigirse a los vuelos en transito otros documentos ademés de la informacién del plan de vuelo
solicitada por los Estados contratantes. Esta propuesta se basa en mandatos legislativos creados para
pedir en todos los modos de transportes informacién electrénica anticipada sobre la carga que llega y
gue sale de los Estados Unidos, debido alas cuestiones rel acionadas con la seguridad nacional.

3.2.2 La propuesta no recibié ningln apoyo y la Reunion departamental concluyd que la
Norma 2.38 no deberia ser modificada.

3.2.3 La Reunién departamental, examind la nota WP/8 presentada por la Secretaria, que
contenia un examen del concepto de evaluacion de riesgos como € instrumento que deben usar las
autoridades publicas para decidir sobre el grado de inspeccion de los envios, y propuso €
perfeccionamiento del concepto para mejorar las condiciones de las operaciones de todas | as entidades
en esta cadena de suministro internacional. Como primeros pasos en un proyecto a largo plazo para
integrar sistematicamente la facilitacion de las formalidades en los programas nacionales de gestion
fronteriza, la nota proponia € establecimiento de nuevos conceptos, por gemplo: transportista de
carga aérea, agente de carga aérea, aeropuerto y proveedor de servicios en tierra para carga aérea
acreditados; normas de seguridad internacionales mediante las cuales podrian “certificarse” las
entidades mencionadas; identificacion tnica del envio, basada en cartas de porte aéreo con un nimero
exclusivo; reconocimiento aduanero multilateral de los explotadores comerciales que satisfacen
determinadas normas de seguridad aceptadas; y evaluacién de riesgos a nivel de explotador comercial
acreditado, como alternativa al tratamiento individua de cada uno delos envios.

3.2:4 La reunion estuvo de acuerdo en principio con |os primeros pasos propuestos en un
proyecto a largo plazo para integrar sisteméticamente la facilitacion de las formalidades en los
programas nacionales de gestion fronteriza, sefidlando que deberian elaborarse soluciones
multilaterales. A este respecto, la reunion pidié a la OACI que estudiara € asunto en estrecha
cooperacion con otras organizaciones pertinentes y volviera a informar a la siguiente Reunién
departamental de facilitacion. Se sugirié ademés que, puesto que algunas de estas cuestiones ya
habian sido tratadas por € Grupo de expertos en seguridad de la aviacion, se justificaba celebrar
reuniones conjuntas de los Grupos de expertos sobre seguridad de la aviacion y sobre facilitacién afin
de elaborar normas de seguridad. Por consiguiente, la Reunion departamental adoptd la siguiente
recomendaci on:

Recomendacion B/9 —
Se recomienda:

La OACI deberia emprender una actividad de cooperacion entre los Grupos de
expertos sobre seguridad de la aviacion y sobre facilitacién y otras organizaciones
pertinentes para elaborar normas de seguridad que permitan certificar
explotadores, agentes, aeropuertos y proveedores de servicios de manegjo en tierra
para carga aérea, como entidades autorizadas en la cadena de suministro
internacional, para garantizar el mas alto nivel de seguridad y a mismo tiempo
impedir retardos innecesarios en el movimiento de mercancias a través de las
fronteras internacionales.
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3.25 La Secretaria present6 la nota WP/12 en la que se describia la evolucion del concepto
de cadena de suministro internacional seguray los desafios que suponia implantarla. La nota WP/12
introducia un nuevo concepto de una “cadena de suministro autorizada” como una solucion al
problema de la facilitacion del creciente comercio mundia intensificando a mismo tiempo las
medidas de seguridad en €l transporte de carga internacional.

3.2:6 La Reunion departamental expresd su apoyo general a concepto y recomendé la
aplicaciéon de la solucion de cadena de suministro autorizada. Se acordd que la OACI deberia
coordinar su labor sobre este asunto con otras organizaciones pertinentes. Se sugirié ademas que las
cuestiones de seguridad deberia considerarlas €l Grupo de expertos sobre seguridad de la aviacion. En
consecuencia, la Reunién departamental adoptd la siguiente recomendacion:;

Recomendacion B/10 —

Se recomienda que la OACI trabgje activamente para apoyar y fomentar la
implantacién de arreglos relativos a la cadena de suministro autorizada.

Recomendacion B/11 —

Se recomienda que, teniendo en cuenta las repercusiones de los costos para los
Estados en desarrollo, la OACI examiney actualice los SARPS del Anexo 9 afin
de tener en cuenta los aspectos de seguridad y facilitacion de las especificaciones
para la cadena de suministro autorizada en armonia con las medidas adoptadas en
otros modos de transporte.

3.2.7 En la nota WP/48, |a Secretaria daba més detalles sobre seguridad de la carga, en
particular sobre el concepto de “agente acreditado”, incluyendo su definicion, designacion, aprobacion
y obligaciones seguin lo especifique la autoridad competente para la seguridad. En la nota destacaba
gue €l objetivo del régimen de la OACI parala carga es garantizar que toda la carga que se transporte
en vuel os de pasajeros esté sujeta a controles de seguridad apropiados, tales como inspeccion antes de
cargarla a bordo de la aeronave. Sin embargo, este proceso puede facilitarse y la carga de trabgjo
reducirse, particularmente en lugares en que se reciben grandes volUmenes de carga, cuando €
explotador delegalas funciones de inspeccién en agentes acreditados.

3.2.8 La Reunion departamental tomd nota de la similitud del concepto de “agente
acreditado” con el de “importador/explotador acreditado” para €l control aduanero y convino en que
ambos deberian tenerse en cuenta a elaborar y enmendar las normas y métodos recomendados del
Anexo 9.

3.2.9 En la nota WP/37, Pakistan destacé que era necesario inspeccionar cada envio que
contenga articulo perecederos y no precederos antes de presentar la carga para embarcar en la
aeronave. En la nota se sefialaba que se hacen cumplir varias medidas y que entre ellas estan incluidas
la inspeccién de la carga o €l aislamiento por un periodo de 24 a 48 horas y se sugerian medidas de
seguridad afin de garantizar el movimiento seguro de lacargay simplificar el proceso.

3.2.10 La Reunién departamental convino en que esta nota de estudio trataba de cuestiones
de seguridad y que, por lo tanto, debia ser examinada por €l Grupo de expertos sobre seguridad de la
aviacion. Se expresd la preocupacion de que la exigencia de una nueva tecnologia de seguridad de la
aviacion podriaimponer una carga financiera excesiva a los Estados en desarrollo. A este respecto, se
hizo referencia alos actuales programas de asistencia alos Estados.
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3211 La Reunién departamental consideré la nota WP/52 presentada por € Reino de
Arabia Saudita, en la que se destacaban las ventgjas y adelantos que podrian lograrse adoptando el
concepto de “agente acreditado”. En la nota se instaba a los Estados contratantes de la OACI a que
concedieran importancia y atencion suficientes a la carga e implantaran el concepto de “agente
acreditado”.

3.2:12 La Reunion departamental acordd que esta nota de estudio era complementaria de las
notas WP/8 y 48 presentadas por la Secretaria y recomendd que se estableciera un grupo de estudio
para examinar la forma en gque los conceptos de “agente acreditado” y de “importador/exportador
autorizado” podian armonizarsey, de ser pertinente, para considerar las posibles deficiencias.

3.2.13 En la nota WP/28 la CEAC presentaba propuestas sobre gestion de riesgos, que se
consideraba como un instrumento que facilitaba €l comercio en la etapa de movimiento de la carga a
través de las fronteras. Teniendo presentes los requisitos de seguridad cada vez més numerosos, la
gestion de los riesgos desempefia una funcion fundamental, tanto respecto a la seguridad como a la
facilitacion y puede reconocerse como una técnica importante para que los organismos de control
fronterizo realicen inspecciones modernas y eficientes. Para lograr un buen equilibrio con respecto a
la aplicacion de técnicas de gestion de riesgos en ambas esferas, seguridad y facilitacion, la nota
destacaba que era necesario incluir en el Anexo 9 unareferencia a seguridad.

3.2:14 La Reunion departamental estuvo de acuerdo con la propuesta presentada por
laCEAC y recomendd que se adoptaran medidas apropiadas para vincular explicitamente en €
Anexo 9 la aplicacion de la gestion de riesgos no solo con la facilitacion, sino también con la
evolucion relacionada con las medidas de seguridad recientes en el movimiento de carga a través de
las fronteras y procurar la cooperacion con |os organismos de seguridad pertinentes dentro de la OACI
afin de crear sinergia cuando fuera posible. La reunién recomendd que se considerara la elaboracion
de textos de orientacion sobre gestion de riesgos paraincluirlos en el Manual de facilitacion, teniendo
en cuenta que lainformacion especificaincluida podrian utilizarla quienes desean evitar €l sistema.

3.2:15 La Reunion departamental examind la nota WP/30 presentada por TIACA, en la que
se describian algunas contribuciones del transporte de carga aérea a desarrollo; se identificaban los
requisitos de seguridad actuales que podrian constituir un obstéculo a estas contribuciones; y se
sugerian respuestas ingtitucionales y estratégicas en apoyo de medidas de facilitacién correctivas. En
la nota se sugeria que la OACI tomara €l liderazgo para establecer un régimen de seguridad moderno
para la carga aérea que tenga en cuenta las repercusiones econdmicas para los Estados en desarrollo
y a mismo tiempo haga frente a los desafios que plantean las amenazas contemporaneas a la
aviacion civil.

3.2:16 La Reunién departamental apoy6 en principio un enfogue de gestion de riesgos para
la carga aérea, acorde con dicha nota de estudio, y convino en que la OACI emprendierala labor para
el establecimiento de un régimen de seguridad moderno para la carga aérea en consulta con €l Grupo
de expertos sobre seguridad de la aviacion. La Reunion departamental de facilitacion seguiré de cerca
la evolucion a este respecto.

3.2:17 En lanota WP/34, lalATA subrayaba que € transporte seguro y eficiente de la carga
aérea es critico para @ funcionamiento correcto de la economia moderna y que para facilitar €l
trangporte de la carga aérea es critico armonizar la seguridad y las medidas de seguridad de la cadena
de suministro a escala mundial. La nota contenia una descripcion de varias cuestiones que la IATA
estimaba debian tenerse en cuenta durante la elaboracion y aplicacién de las medidas de seguridad
paralacarga aéreay lasiniciativas relativas ala seguridad de la cadena de suministro.
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3.2.18 La Reunién departamental examind |os conceptos descritos por lalATA y convino en
gue los mismos debian tenerse en cuenta en la labor dirigida a lograr la armonizacion mundial de los
programas de seguridad de la carga y seguridad de la cadena de suministro. Con referencia a un
protocolo normalizado para la inspeccion de envios, especiamente por 10 que respecta a registro
manual, se preguntd acerca de la responsabilidad civil y la responsabilidad del gobierno por la
inspeccién o examen de los envios. Se observé que la aplicacion de estos conceptos no deberia
constituir una carga excesiva para los expedidores pequefios 0 medianos, particularmente en |os paises
en desarrollo.

3.2:19 La Reunién departamental tomé nota de los documentos 1P/22 y 33 presentados por
los Estados Unidos, que trataban de la implantacién de disposiciones modernizadas para la
facilitacion y seguridad de la carga aérea y de los nuevos requisitos de los Estados Unidos para la
informacion electrénica anticipada sobre la carga, asi como la nota I1P/26 presentada por la India sobre
el despacho de la carga aérea y la IP/37 presentada por la ITF sobre el enfoque global para la
circulacion de lainformacion anticipada sobre la carga (ACI).
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Cuestion 4 del  Control del fraude relacionado con los documentos de viaje y de la migracion
orden del dia:  ilegal

4:1 La Reunion departamental examiné la nota WP/6 presentada por la Secretaria en la
que se recomendaba la adopcidn de las definiciones nuevas y modificadas que han de insertarse en el
Capitulo 1 del Anexo 9.

4:2 Al examinar las definiciones propuestas que se presentaban en el apéndice de la nota
de estudio, la Reunién departamental hizo algunos ajustes y convino en adoptar las siguientes
definiciones para su inclusion en el Capitulo 1:

CAPITULO 1. DEFINICIONES Y PRINCIPIOS GENERALES
Recomendacion A/9 —

Enmiéndese el Capitulo 1 de la manera siguiente:

A. DEFINICIONES

Los términos y expresiones indicados a continuacion, cuando se usan en las normas y
métodos recomendados relativos a facilitacion, tienen el significado siguiente:

Admision. El permiso otorgado a una persona por las autoridades competentes de un Estado para
entrar en un Estado, de conformidad con sus leyes nacionales.

(...

Control de inmigracion. Medidas adoptadas por los Estados para controlar la entrada, el transito y la
salida de sus territorios de las personas que viajan por via aérea.

(...

Documento de viaje. Un pasaporte u otro documento oficial de identidad expedido por un Estado o
una organizacion, que puede ser utilizado por el titular legitimo para viajes internacionales.

(...

Evaluacion de riesgo. La evaluacion que efectiia un Estado para establecer si una persona deportada
puede ser trasladada utilizando servicios aéreos comerciales con o sin acompafnamiento de custodias.
En la evaluacion deberian tenerse en cuenta todos los factores pertinentes, incluidos su salud médica,
mental y fisica que permita su traslado en un vuelo comercial, su consentimiento a viajar, sus patrones
de comportamiento y todo antecedente de actos violentos.

(...

Inicio del vigje. El punto en que la persona inici0 su viaje, sin tener en cuenta ningin aeropuerto en el
que haya hecho una parada en transito directo, ya sea en un vuelo directo o en un vuelo de enlace, si
no salid de la zona del transito directo del aeropuerto en cuestion.
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Integridad fronteriza. La observancia, por un Estado, de sus leyes y reglamentos relativos al
movimiento de mercancias y personas a través de sus fronteras.

(...

Orden de deportacion. Una orden por escrito, expedida por las autoridades competentes de un Estado
y notificada a una persona deportada, ordenandole que salga de ese Estado.

Orden de retiro. Una orden por escrito notificada por un Estado a un explotador en cuyo vuelo viajara
una persona no admisible para entrar en ese Estado, ordenando al explotador que retire a esa persona
de su territorio.

(...

Persona deportada. Una persona que fue admitida legalmente a un Estado por sus autoridades o que
entr6 por medios ilicitos al Estado, y a quien posteriormente las autoridades competentes le ordenan
oficialmente salir de ese Estado.

Persona documentada inapropiadamente. Una persona que viaja o intenta viajar con: a) un
documento de viaje que ha expirado o un visado que no es valido; b) un documento de viaje o un
visado falsificado, adulterado o alterado; c) el documento de viaje o visado de otra persona; o d) sin
documento de viaje o visado, si se requiere.

(...

Persona no admisible. Persona a quién le es e-le-sera rehusada la admision a un Estado por las
autoridades correspondientes.

(...

Retiro de una persona. Accion mediante la cual las autoridades competentes de un Estado, en
cumplimiento de sus leyes, ordenan a una persona salir de ese Estado.

(...

Zona de transito directo. Zona especial que, con la aprobacion de las autoridades competentes y bajo
su Jurlsdlccmn 1nmed1ata se establece en los aeropuertos 1nternac10nales para—comodidad—y

rvenieneia ptratante-y donde los
pasajeros pueden permanecer durante el transito o transbordo sin ser sometldos a medidas de control
fronterizo.

(...)

4:3 Durante las deliberaciones relativas a la definicion de “Zona de transito directo”,
algunas delegaciones manifestaron inquietud acerca del hecho de que algunos Estados cobran por
expedir visados de transito. Por lo que respecta a la definicion de “Persona documentada
inapropiadamente”, la Reunion departamental convino en que deberia incluirse en el Manual FAL
previsto informacion detallada sobre este asunto.

4:4 A continuacion la Reunioén departamental examind la nota WP/5, presentada por la
Secretaria, que contenia propuestas relativas a SARPS para su inclusion en un nuevo Capitulo 5 del
Anexo 9. Estas propuestas también fueron elaboradas por el “Grupo de redaccion sobre despacho de
pasajeros” establecido por el Grupo de expertos FAL, juntamente con las propuestas para el
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Capitulo 1 del Anexo 9. El objetivo del grupo de redaccion era abordar los problemas identificados en
relatos recibidos por la Secretaria y en las diferencias notificadas por diversos Estados por lo que
respecta a los SARPS del Capitulo 3. En la nota de estudio también figuraban recomendaciones
adicionales relativas a las personas deportadas, acerca de las cuales actualmente existe muy poca
orientacion en el Anexo 9.

4:5 La Reunion departamental deliberd con detenimiento en torno a las propuestas
relativas al Capitulo 5 que figuraban en el apéndice de la nota WP/5, ocupandose sucesivamente de
cada uno de los parrafos. Al mismo tiempo, en el momento oportuno, la Reunion departamental
consider6 asimismo la nota de estudio WP/77, presentada por la India y la nota de estudio WP/49,
presentada por la CAFAC (cuya descripcion figura mas adelante, en los parrafos 4:7 y 4:12).

4:6 Los parrafos 5.1 y 5.2, asi como los parrafos 5.3 a 5.8, inclusive, se adoptaron tras
algunas deliberaciones. Se insertd un nuevo parrafo 5.2 bis como consecuencia de la propuesta que
figura en la nota WP/49, con la adicion de una nota para aclarar el significado de “dignidad de las
personas”.

4:7 Con referencia a una propuesta para convertir el Método recomendado 5.9 en una
norma y la propuesta que figura en la nota WP/77 relativa al elemento costos de la custodia y cuidado
de personas no admisibles, existié6 un amplio intercambio de opiniones. A la luz de las opiniones
expresadas y de la norma 3.60 vigente, se acordd, por mayoria de la Reunién departamental, adoptar
la propuesta con algunas enmiendas. La segunda propuesta que figura en la nota WP/77 relativa a la
custodia fisica de personas no admisibles ya estd comprendida en la expresion “retencion oficial”, en
el parrafo 15.5 en el adjunto de la nota WP/5.

4:8 Los parrafos 5.10 a 5.13 fueron adoptados sin dificultades, como estaban propuestos.
Con respecto al parrafo 5.14.1, la Reunion departamental acordd mantenerlo como método
recomendado, aunque un importante numero de delegaciones habria deseado elevarlo a norma.

4:9 Con referencia al Método recomendado 5.15, se propuso que, a los fines de
compatibilidad con la Norma 5.9, esta disposicion se deberia elevar a norma. Como una amplia
mayoria de delegaciones apoyé esta propuesta, la Reunion departamental acordo hacerlo, y ademas
ponerla a continuacion de la Norma 5.9.

4:10 Al examinar la Norma 5.17 propuesta, algunas delegaciones indicaron que esta
disposicion era contraria a su legislacion. Por lo tanto, se propuso un texto intermedio, que la Reunién
departamental adoptd, con el acuerdo de que en el Manual FAL se insertarian textos de orientacion
sobre este tema. Con referencia a la Norma 5.22 propuesta, una delegacion anunci6 que si se adoptaba
la norma, notificaria una diferencia.

4:11 En conclusion, la Reunion departamental adoptd la siguiente recomendacion, después
de hacer las enmiendas adecuadas al texto propuesto en el apéndice a la nota WP/5:

Recomendacion A/10—

Insértese el nuevo Capitulo 5 en el Anexo 9 siguiente:
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CAPITULO 5. PERSONAS NO ADMISIBLES Y DEPORTADAS

A. Generalidades

5.1 A fin de limitar al minimo las interrupciones de las operaciones ordenadas de la
aviacion civil internacional, los Estados contratantes cooperaran mutuamente para resolver con
prontitud toda diferencia que surja en el curso de la aplicacion de las disposiciones de este Capitulo.

5.2 Los Estados contratantes facilitaran el transito de personas que estan siendo
trasladadas de otro Estado en cumplimiento de las disposiciones de este Capitulo, y brindaran la
cooperacion necesaria al explotador (a los explotadores) y a la escolta (a las escoltas) que lleven a
cabo dicho traslado.

5.2bis Durante el periodo en que un pasajero no admisible, o una persona que va a ser
deportada, estén bajo la custodia de funcionarios del Estado, éstos deberan preservar la dignidad de
dichas personas y no adoptar medidas que puedan violar dicha dignidad.

Nota.— Estas personas deberian ser tratadas de conformidad con las disposiciones
internacionales, comprendido el Pacto Internacional de Derechos Civilesy Paliticos.

B. Personas no admisibles

5.33.58 (primera parte) Los Estados contratantes Las—autoridades—competentes notificaran sin
tardanza a los explotadores, por escrito, que una persona ha sido cons1derada no admisible de

conformidad con 3.44 5

54358 (segunda parte) Metodo recomendado.— LoS Estados contratantes, medlante sus
autoridades competentes = e

eeﬁs%éeP&da—He—aM&ﬂalH—eeﬂ&ﬂ-t—a—Faﬂ deberlan consultar a Ios expl otadores con respecto a—Las

posibilidades-de-traslade.al plazo que se ha fijado para € traslado de la persona que ha sido
considerada no admisible a fin de conceder al explotador € tiempo necesario para facilitar el

traslado de la persona utilizando sus propios servicios o haciendo arreglos alternativos para el
traslado.




FAL/12-WP/118

Informe sobre la cuestion 4 del orden del dia 4-5

Nota 2— Nada en esta disposicion ni-en-ta—Neota—1 deberd interpretarse en e sentido de
permitir el regreso de una persona que busque asilo en € territorio de un Estado contratante a un
pais donde su vida o libertad pudieran verse amenazadas por razon de su raza, religion,
nacionalidad, pertenencia a un determinado grupo social o de sus opiniones paliticas.

5.5 Los Estados contratantes se cercioraran de que se entregue al explotador la orden de
traslado de una persona que ha sido considerada no admisible. La orden de traslado comprendera, si
se tiene conocimiento, el nombre, la edad, el sexo y la nacionalidad de la persona en cuestion.

5.6 Los Estados contratantes que ordenen el traslado de una persona no admisible que
haya perdido o destruido sus documentos de viaje, expediran una carta de envio siguiendo el formato
que se indica en el Apéndice 9 a) a fin de facilitar informacion a las autoridades de los puntos de
transito o del punto inicial del viaje. La carta de envio, la orden de traslado y toda otra informacion
pertinente se entregara al explotador o, en el caso de personas escoltadas, a la escolta, quien sera
responsable de entregarlos a las autoridades competentes en el Estado de destino.

5.7 Los Estados contratantes que ordenen el traslado de una persona no admisible cuyos
documentos de viaje hayan sido confiscados de conformidad con 3.46 expediran una carta de envio
siguiendo el formato que se indica en el Apéndice 9 b) a fin de facilitar informacion a las autoridades
de los puntos de transito o del punto inicial del viaje. La carta de envio junto con una fotocopia de los
documentos de viaje confiscados y la orden de traslado se entregaran al explotador o, en el caso de
personas escoltadas, a la escolta, quien sera responsable de entregarlos a las autoridades competentes
del Estado de destino.

5.83.60-1 Los Estados contratantes que Cuandolas—autoridades—publicas tengan razones para

creer que una persona deelarada no admisible podria oponer resistencia a su traslado, lo notificaran al
explotador interesado con la maxima antelacion posible a la salida prevista eon-antelacion-suficiente
de modo que éste pueda tomar medidas cautelares para garantizar la seguridad del vuelo.

que&steJ-es{#anspeFteiueF&del—teFmeHedel—Estade—El explotador sera responsable de los costos de

la custodia y cuidado de una persona documentada inapropiadamente desde el momento en que se
considera no admisible y se le entrega nuevamente al explotador para su traslado del Estado.
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5.9 bis3-5-7—Métode—recomendado—FEn caso de que se hayan tomado las precauciones
mencionadas en 3-533.33 pero, no obstante, la persona no sea admitida admitide—el-pasajere por
problemas de documentacion que superen la capacidad del explotador o por razones distintas a
documentacion indebida, no deberianhacerse—directamente se hara responsable al explotador de los
gastos relacionados con la retencion oficial del-pasajerede dicha persona.

5.103-62 Cuando se rehuse la admision de una persona y se entregue al explotador para que la
transporte fuera del territorio del Estado, no se impedird que el explotador recobre de dicha persona
los gastos de transporte resultantes-de-su-inadmisibilidad relacionados con su traslado.

pfent&meﬁ%e—El explotador trasladara a la persona no adm1s1b1e
a) al punto donde la-persena inicid su viaje; o

b) a cualquier otro lugar donde la-persena sea admisible.

5.123.63———Fes Un Estados contratantes aceptaran examinar el caso de las—personasrechazadas

en—su—punto-de—desembarque—cuando-selas una persona trasladada de un Estado donde se la haya
considerado no admisibles, si dichas personas—hubieran—permaneeido—anteriormente—en—st Inicid su
viaje en ese territorio-antes-del-embarque,—salvo-entransito-direeto. Los Un Estados contratantes no

haran volver a dichas una personas al pais donde se las haya considerado anteriormente no admisibles.

GGHS-Id%P&d-&—HG—&d-HH—S-l—b-}e la carta de envio y todo otro documento que se haya expedldo de
conformidad con 5.6 6 5.7 como documentacion suficiente para proceder al examen de la persona a la
que se refiere la carta.

5.143.55 Los Estados contratantes no impondran multas a los explotadores cuando-pasajeres
las personas que llegan o en transito resulten decumentados—indebidamenteestar documentadas
inapropiadamente, si los explotadores pueden demostrar que tomaron precauciones adecuadas para
asegurarse de que les—pasajeres dichas personas tuvieran los documentos exigidos para entrar en el
Estado de-destine receptor.

5.14.13:554+ Método recomendado.— Cuando, a juicio de las autoridades publicas, los
explotadores hayan cooperado satisfactoriamente con ellas en las medidas encaminadas a evitar €l
transporte de personas decumentadas-indebidamenteno admisibles, por ejemplo de conformidad con
los memorandos de acuerdo concertados entre las partes interesadas, los Estados contratantes
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deberian atenuar las multas y penas que de otro modo podrian aplicarse si se hubiese transportado a
dichas personas a su territorio.

5.16 Los Estados contratantes no impediran la salida de la aeronave de un explotador
mientras esté pendiente que se determine la admisibilidad de alguno de los pasajeros que llegan en esa
aeronave.

Nota.— Podria hacerse una excepcion de esta disposicion si el Estado contratante tiene
razones para creer que podria haber un nimero extraordinariamente alto de personas no admisibles
en un vuelo especifico.

C. Personas deportadas

5.17 Un Estado contratante que deporte a una persona de su territorio notificara el hecho a
dicha persona mediante una orden de deportacion. Los Estados contratantes indicaran a la persona
deportada el nombre del Estado de destino.

5.18 Los Estados contratantes que ordenen el traslado de una persona deportada de su
territorio se haran cargo de todas las obligaciones, responsabilidades y costos relacionados con el
traslado.
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5.19 Al hacer los arreglos con el explotador para el traslado de una persona deportada, los
Estados contratantes pondran a disposicion de éste una copia de la orden de deportacion y la siguiente
informacion, tan pronto como sea posible, pero a mas tardar, 24 horas antes de la hora de salida
prevista del vuelo:

a) una copia de la orden de deportacion, si la ley del Estado contratante lo permite;

b) la buena disposicion o la renuencia de la persona deportada a viajar;

c) una evaluacion de riesgo efectuada por el Estado y toda otra informacion
pertinente que permita al explotador evaluar el riesgo para la seguridad del
vuelo; y

d) los nombres y nacionalidades del personal de escolta.

Nota.— Para cerciorase de que existe coordinacion en las normas sobre facilitacion y
seguridad, conviene tener en cuenta las disposiciones aplicables del Anexo 17, Capitulo 4.

5.20 Al hacer arreglos para el traslado de una persona deportada al Estado de destino, los
Estados contratantes utilizaran, en la medida de lo posible, vuelos directos sin escalas.

5.21 Cuando se presente a la persona deportada para su traslado, el Estado contratante se
asegurara que se suministre al explotador toda la documentacion oficial de viaje requerida para todo
Estado de transito o de destino.

5.22 Un Estado contratante admitira en su territorio a sus nacionales que hayan sido
deportados de otro Estado.

5.23 Un Estado contratante dard consideracion especial a la admision de una persona
deportada de otro Estado, que tenga prueba de residencia valida y autorizada dentro de su territorio.

5.24 Al determinar que una persona deportada debe ser escoltada y el itinerario comprende
una parada de transito en un Estado intermedio, los Estados contratantes se cercioraran de que la
escolta (las escoltas) permanezca con la persona deportada hasta su destino final, a menos que se
hayan convenido en arreglos alternativos adecuados, antes de la llegada, entre las autoridades y el
explotador participante en el lugar de transito.
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D. Obtencion de un documento de viaje sustitutivo

5.25 Cuando deba obtenerse un documento de viaje sustitutivo a fin de facilitar el traslado
y la aceptacion de la persona en su destino, el Estado que ordena el traslado proporcionara toda la
asistencia que sea viable para la obtencion de dicho documento.

Nota.— A fin de aclarar la aplicacion de esta Norma, véase la Norma 5.13.

5.263-68 Todo Estado contratante, cuando reciba una solicitud a efectos de proporcionar los
documentos de viaje pertinentes para facilitar la devolucion de uno de sus nacionales, respondera a tal
peticion dentro de un plazo razonable y a los 30 dias de efectuada la solicitud, a mas tardar, bien
expidiendo el documento de viaje correspondiente o indicando en forma satisfactoria para el Estado
solicitante que la persona en cuestion no es uno de sus nacionales.

5.273-69 Los Estados contratantes no exigiran para la expedicion de esos documentos de viaje
que la firma de la persona interesada figure en la correspondiente solicitud.

5.28370 Cuando un Estado contratante haya determinado que la persona para la que se solicito
el documento de viaje es uno de sus nacionales pero no pueda expedir el pasaporte correspondiente
dentro del plazo de 30 dias de efectuada la solicitud, el Estado expedira un documento de viaje de
emergencia que confirme la nacionalidad de la persona interesada con validez para su readmision en
dicho Estado.

5.293. 71+ Los Estados contratantes no impediran el regreso de uno de sus nacionales
revocandole la nacionalidad y convirtiéndolo asi en apatrida, sin consultar con el Estado que
ordeno el traslado de dicha persona.

4:12 La Reunién departamental examind la nota WP/49, presentada por la CAFAC, en la
que se destacaba el respeto de los derechos humanos de las personas no admisibles y deportadas y se
proponia una nueva norma para incluirla en el Capitulo 5, teniendo en consideracion esos derechos.
La Reunion departamental expreséd firme apoyo a esta propuesta y acordo incluirla en el Capitulo 5, a
continuacion de la Norma 5.2, como figura en el Apéndice de la nota WP/5. La Reunion
departamental acord6 incluir también una nota que se referia al Pacto Internacional de Derechos
Civiles y Politicos, de las Naciones Unidas, a fin de dilucidar la nueva disposicion.

4:13 En la nota WP/26, la CEAC presentaba las etapas y los principios sobre los que
deberia basarse la elaboracion de un Manual FAL de la OACI a fin de facilitar y mejorar la
comprension y aplicacion del Anexo 9. La nota se concentraba en cuestiones que incluian el control
del fraude de los documentos de viaje, la prevencion de la migracion ilegal y la gestion de riesgos.

4:14 La Reunién departamental acordé que para los Estados es muy importante que el
Manual FAL esté disponible. Dado que hay muchas formas de aplicar los SARPS del Anexo 9, el
Manual deberia proporcionar varias opciones teniendo en cuenta las practicas de todos los Estados. Se
sefalo a la atencion de la reunion los textos ya existentes preparados por otros organismos. Por lo que
se refiere a la composicion del grupo de redaccion, la Reuniéon departamental acordé que todas las
regiones debian estar representadas. Por consiguiente, la Reunién departamental adoptdé la
recomendacion que sigue, con referencia también a las notas WP/40 y 35 (véase mas adelante):
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Recomendacion B/12—
Se recomienda que:

La OACI establezca un grupo de redaccion del Manual FAL bajo la égida del
grupo de expertos FAL para elaborar paso a paso el Manual FAL que contenga
los textos de orientacion necesarios, empleando también textos pertinentes tales
como las directrices y el codigo de conducta del Grupo IATA Grupo de trabajo
de autoridades de control (CAWG).

4:15 En la nota WP/40, el Reino Unido proponia que el codigo de conducta del
Grupo IATA/CAWG para funcionarios de enlace de inmigracion se incorporara en el Manual FAL de
la OACI. En la nota WP/35, la IATA proponia que las directrices del Grupo IATA/CAWG para
pasajeros no admisibles se incorporaran en el Manual. La Reuniéon departamental acordé que estos
documentos se tendrian en cuenta al elaborar el Manual.

4:16 En la nota WP/59, la ITF proponia medios mediante los cuales los objetivos de
facilitacion de la OACI pueden conciliarse de manera mas completa con las obligaciones mas amplias
de los Estados para proteger los derechos de los refugiados, de quienes solicitan asilo y de las
personas deportadas.

4:17 La Reunion departamental examind esta nota de estudio junto con las propuestas
presentadas en la nota WP/35 y adopt6 la siguiente recomendacion:

Recomendacion B/13—
Se recomienda que:

Se alienta a la OACI y a todas las partes a integrar las medidas de facilitacion y
las obligaciones mas amplias de los Estados para proteger los derechos de los
refugiados, de quienes solicitan asilo y de las personas deportadas, de modo que
nadie sea devuelto a un lugar en el que su vida o sus libertades estén amenazadas.
Se alienta a los Estados a trabajar, a escala nacional ¢ internacional, en
cooperacion con los interesados, incluidos los explotadores y empleados, asi
como con otras partes interesadas, incluidas la Oficina del Alto Comisionado de
las Naciones Unidas para los Refugiados (ACNUR) y la Organizacion
Internacional del Trabajo (OIT), para elaborar protocolos y procedimientos
relativos a normas de custodia y cuidado y a otros asuntos relativos a la
aplicacion de medidas de interceptacion y control.

4:19 La Reunion departamental también tomo6 nota de los documentos IP/27 y 28

presentados por Turquia sobre informes del pais actualizados sobre la migracion ilegal y el trafico de
seres humanos.
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Cuestion 5 del Modernizacion de las instalaciones aeroportuarias y de los sistemas
orden del dia:  de suministro de servicios

5.1:  Revision del Capitulo 6 del Anexo 9

5.2:  Programas de facilitacion nacionales, regionales y aeroportuarios

5:1 En el marco de estas cuestiones del orden del dia se presentaron las siguientes notas
de estudio: WP/7, 17 y 31 (Secretaria), WP/73 (Republica de Corea), WP/54 (IATA), WP/90 (ITF),
WP/64 (Estados Unidos), WP/65 (Estados Unidos), WP/46 (IAOPA), WP/57 (IAOPA) y WP/84
(ACI).

5:2 La IATA hizo una presentacion sobre la aeronave Airbus A-380 y se presentaron las
siguientes notas de informacion: IP/12, por la Secretaria, sobre los desafios y las perspectivas de
actualizar el Capitulo 6 del Anexo 9; IP/17, por la Republica de Corea, sobre la construccion y
explotacion del aeropuerto internacional Incheon; IP/33, por Egipto, sobre la ampliacion y
actualizacion de los aeropuertos egipcios; IP/10, por la Secretaria, sobre la colaboraciéon de la OACI
con otras organizaciones en proyectos de facilitacion; IP/3 por Tanzania, sobre su iniciativa regional
para la facilitacion del transporte aéreo; IP/21, por la India, sobre la aplicacion del programa de
facilitacion en la India; IP/25, por Francia, titulada “Tous au service du client!” Historique et synthese
de la démarche de qualité global e des aéroports’

5:3 En la nota de estudio WP/31, la Secretaria describia los desafios en materia de
seguridad de la aviacion y facilitacion que se preveian en relaciébn con la introduccion del
Airbus A-380 y de nuevas aeronaves de grandes dimensiones, comprendidas las repercusiones en
relacion con las zonas de presentacion, la inspeccion de los pasajeros y del equipaje, el aumento del
riesgo para los pasajeros por lo que respecta a ataques terroristas, la creciente necesidad de contar con
zonas de seguridad restringidas, los desafios cada vez mayores en cuanto al embarque y desembarque
de gran nimero de pasajeros, el aumento de la inspeccion de seguridad previa al vuelo y la amenaza
que representan los sistemas portatiles de defensa antiaérea.

5:3.1 Después de breves deliberaciones, la Reunion departamental dio su apoyo a la nota de
estudio y recomendo6 que los desafios planteados por la entrada en servicio de las nuevas aeronaves de
grandes dimensiones se tuviera en cuenta al elaborar o modificar las normas y métodos recomendados
contenidos en los Anexos 9, 14y 17.

5:4 La Reunién departamental examind y tomo nota del documento WP/73 relativo a la
renovacion de las instalaciones y servicios aeroportuarios y la disponibilidad de las comunicaciones
para servicios a las nuevas aeronaves de grandes dimensiones, presentada por la Republica de Corea,
y también de la nota WP/54 sobre la introduccion de la aeronave Airbus 380, que fue presentada por
la IATA.

5:5 Por lo que respecta a la nota WP/90 relativa a la explotacion del Airbus 380,
presentada por la ITF, la Reunion departamental convino en que el asunto de los desafios planteados
por los servicios de emergencia a raiz a la entrada en servicio de tales aeronaves debia remitirse al
Consejo de la OACI solicitando que dicho 6rgano remita el asunto al examen de la Comision de
Aeronavegacion que podria determinar la responsabilidad de la OACI en este sentido, si la hubiere.

5:6 En la nota WP/64, los Estados Unidos hicieron una presentacion sobre la necesidad
de actualizar las capacidades y los procedimientos para los tramites de salida de los pasajeros, la
tripulacién y, en particular, del equipaje facturado, mediante la utilizaciéon cada vez mayor de los
sistemas de etiqueta de equipaje de identificacion por radiofrecuencias (RFID). En la nota de estudio
se alentaba a los Estados a hacer la transicion hacia dicha utilizacion y a tratar de conseguir asistencia
regional o internacional por lo que respecta a cualquier problema relacionado con este cambio.
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5:6.1 Las recomendaciones propuestas en la nota de estudio no recibieron el apoyo de la
Reunion departamental, debido a que la responsabilidad de la seleccion, expedicion y utilizacion de
etiquetas de equipaje corresponde a las lineas aéreas y debido a los costos relacionados con la
implantacion de la nueva tecnologia. No obstante, la Reunidén departamental tomé nota de las
etiquetas de equipaje RFID como herramienta de identificacion y seguimiento importante para el
futuro, en relacion con el equipaje facturado, tanto normal como especial.

5:7 La Reunion departamental examind y tomo nota del documento WP/65, presentado
asimismo por los Estados Unidos, sobre problemas relacionados con la configuracion del aeropuerto
para el transporte de superficie y consideraciones de seguridad cuando se planifica una nueva
construccion o una renovaciéon importante del aeropuerto. La Reunion departamental recomendo6 que
la informacion presentada se incluyera en las secciones pertinentes de los correspondientes textos de
orientacion de la OACI.

5:8 La Reunion departamental examind la nota WP/46, sobre los medios de las
operaciones de servicio de acronaves en los puestos de estacionamiento de los aeropuertos, presentado
por el AIOPA, y acord¢ la siguiente recomendacion:

Recomendacion A/11 —
Enmiéndese ¢l apartado c¢) del Método recomendado 6.15 de la manera siguiente:

6.15 Método recomendado.— Deberia tomarse medidas adecuadas para
asegurar €l estacionamiento conveniente y el servicio rapido de todos los tipos y
categorias de aeronaves — servicios regulares y no regulares y de la aviacion
general —a fin de acelerar el despacho y las operaciones que han de realizarse
en las plataformas, y reducir asi el tiempo que las aeronaves estan inmovilizadas
en tierra. Conviene especialmente:

C) que se dote a los puestos de estacionamiento de los medios
necesarios para la gjecucion rpida, conveniente y segura de todas
las operaciones de servicios de aeronaves, inclusive equipo de
amarre seguro;

5:9 A continuacion la Reunion departamental examind la nota WP/47, presentada
también por el JAOPA, sobre el acceso a las aecronaves estacionadas por parte de sus tripulaciones o
un agente acreditado. En la nota se recomienda una enmienda al del Método recomendado 6.15, el
apartado h). Después de algunos debates, la Reunion departamental acordd que aunque apoyaba la
propuesta, se deberia enviar la nota al Grupo de expertos sobre facilitacion para un examen mas a
fondo.

5:10 La Reunién departamental tomé nota de la contribucién del ACI, que figura en la
nota WP/84, a la labor que actualmente realiza la OACI sobre la revision del Capitulo 6 del Anexo 9y
el apoyo de esa Organizacion expuesto en la nota IP/2 a la propuesta de la OACI para la creacion de
un grupo de expertos con el fin de seguir elaborando el Capitulo.
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5:11 En la nota WP/17, la Secretaria describia los asuntos de reglamentacion relacionados
con el cambio de propiedad y gestion en el suministro de servicios de aeropuerto, de los gobiernos a la
esfera privada. La Reunion departamental tomé nota del contenido del documento e hizo la siguiente
recomendacion para una nueva norma del Anexo 9:

Recomendaciéon A/12 —
Adoptese una nueva norma, como sigue:

6.- Los Estados contratantes garantizaran que las disposiciones del Anexo 9 sigan
aplicandose en el caso de aeropuertos privatizados.

5:12 La Reunion departamental examind la nota WP/7, presentada por la Secretaria, sobre
un texto de orientacion relativo a la organizacion de programas de facilitacion aeroportuarios y
programas de facilitacién nacionales. En la nota se propone la adopcion de dos nuevos Apéndices que
sustituyan a los actuales Apéndices 11 y 12 del Anexo 9.

5:12.1 Después de algunos debates, en los que se acordaron algunos cambios menores al
nuevo Apéndice 11 propuesto, la Reunion departamental adopto la siguiente recomendacion:

Recomendacion A/13 —

Sustituyanse los Apéndices 11 y 12 del Anexo 9 existentes por el siguiente:

“APENDICE 11

MODELO DE PROGRAMA DE FACILITACION (FAL) DE AEROPUERTO

1. FINALIDAD DE UN PROGRAMA FAL DE AEROPUERTO

1.1 La finalidad que persigue un programa FAL de aeropuerto es lograr los objetivos
comprendidos en el Anexo 9 a nivel operacional, para facilitar el cumplimiento de las formalidades de
despacho fronterizo en el aeropuerto con respecto a la aeronave, la tripulacion, los pasajeros y la
carga.

2. ALCANCE DE UN PROGRAMA FAL DE AEROPUERTO

2.1 El programa FAL de aeropuerto abarca todas las disposiciones del Anexo 9 relativas
a los procedimientos de despacho fronterizo en el aeropuerto, asi como la planificacion y
administracion de estos procedimientos. En la tabla siguiente figura una lista representativa de las
tareas que han de realizarse y de la(s) norma(s) o método(s) recomendado(s) (SARPS) aplicables a
cada cual.
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Tarea del Programa FAL de aeropuerto SARPS
del Anexo 9
(11* Edicion)
Establecer, examinar y enmendar, en la medida necesaria, los procedimientos | Norma 6.1
de entrada y despacho de los vuelos en el aeropuerto en cuestion.
Examinar regularmente la actuacion de todas las partes respecto al | Métodos

cumplimiento del objetivo de despachar en menos de 45 minutos a los
pasajeros que llegan y en 60 minutos a los pasajeros que salen. Utilizar los
estudios sobre tiempo y analisis de colas de espera para determinar donde se
deben hacer ajustes.

recomendados 3.28
y 3.31

Establecer sistemas modernos para la inspeccion de inmigracion y aduanas,

Normas 3.37 y 6.26;

utilizando la tecnologia aplicable. Colaborar en el establecimiento de sistemas | y Método
automatizados de despacho de pasajeros. recomendado 3.33
Hacer los cambios necesarios en el movimiento del trafico y puntos de | Norma 6.3
inspeccion en el aeropuerto a fin de poder atender el crecimiento del volumen

de trafico previsto.

Mejorar la calidad y cantidad de letreros en las instalaciones de inspeccion a | Métodos

fin de reducir la confusion del publico.

recomendados 6.9 y
6.12.1

Examinar la dotacion de personal en los puestos de inspeccion — turnos de
trabajo, horas extraordinarias, etc. — y hacer los ajustes necesarios para
atender la demanda de trafico.

Método
recomendado 6.3.1

Proporcionar informacién en nombre de los explotadores de las lineas aéreas | Normas 6.2 y 6.7
residentes y las agencias de inspeccion para disefiar nuevos aeropuertos o

instalaciones de inspeccion.

Supervisar y mejorar la entrega de equipaje al area de inspeccion de aduanas. | Norma 6.28

Sefialar a la atencion de las autoridades competentes todo problema de
servicios relacionado con el cambio de moneda. Recomendar la instalacion de
cajeros automaticos en la zona de llegadas.

Normas 6.63, 6.64 y
6.65

Coordinar la facilitacion, el control de estupefacientes, seguridad de la
aviacion y procedimientos para el despacho de mercancias peligrosas a fin de
cumplir con los objetivos de los cuatro programas.

Norma 8.19

iNo olvidar la carga! Coordinar las actividades y requisitos de los diversos
organismos de inspeccion con el fin de garantizar el pronto despacho y
entrega de los envios de carga aérea. Proporcionar las instalaciones adecuadas
para carga/descarga y para el almacenamiento seguro de la carga mientras se
espera el despacho de aduanas.

Norma 4.25;
Métodos
recomendados 4.28
y4.29y6.38 2 6.50
inclusive

Establecer y mantener sistemas electronicos para el manifiesto de carga, el
despacho aduanero y la entrega.

Normas 4.15y 4.4

Servicio al cliente: Examinar regularmente el rendimiento de todas las partes
con respecto a cumplir el objetivo de tres horas para completar las
formalidades de inspeccion y hacer los ajustes que sean necesarios y posibles.

Métodos
recomendados 4.28
y 4.29

Examinar al personal del organismo de inspeccion del area de despacho de la
carga —turnos de trabajo, horas extraordinarias, etc.— y hacer los ajustes
necesarios para satisfacer las necesidades de los clientes.

Norma 6.60.1
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3. ORGANIZACION Y GESTION
3.1 El medio recomendado para ejecutar el programa de facilitacion a nivel operacional

es el Comité de facilitacion de aeropuerto. Aunque el Comité FAL nacional deberia alentar la creacion
de estos comités y mantenerse informado de sus problemas y adelantos, el 6érgano nacional no es el
que los supervisa necesariamente. Su principal preocupacion es la solucion de problemas cotidianos y
la aplicacion del Anexo 9.

32 Se recomienda que el director de acropuerto esté a cargo de la presidencia del Comité
y convoque reuniones regularmente. E1 Comité deberia estar integrado por oficiales superiores a cargo
de sus respectivos organismos de inspeccion en el aeropuerto, p. ej., aduanas, inmigracion,
cuarentena, etc., asi como los jefes de escala de las lineas aéreas con operaciones internacionales en el
aeropuerto en cuestion. La participacion de todas las partes es necesaria para lograr el éxito del
programa FAL de aeropuerto.”

“APENDICE 12

MODELO DE PROGRAMA NACIONAL FAL

1. FINALIDAD DEL PROGRAMA NACIONAL FAL

1.1 La finalidad del Programa nacional FAL es cumplir con el mandato del Convenio de
Chicago de que los Estados contratantes prevean y faciliten las formalidades transfronterizas que
deben cumplirse con respecto a las aeronaves que participan en operaciones internacionales y sus
pasajeros, tripulacion y carga.

2. ALCANCE DEL PROGRAMA NACIONAL FAL

2.1 Los articulos aplicables del Convenio de Chicago y las tareas que supone la
aplicacion de cada uno se presentan en la tabla siguiente. Las actividades destinadas a cumplir estas y
otras tareas afines en un Estado constituyen el Programa nacional FAL.'

Un grupo de Estados pequefios con necesidades y objetivos similares podria decidir establecer un programa subregional
FAL con miras a lograr economias de escala.
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Mandato del Convenio de Chicago Tareas para la aplicacion
Articulo 10 — Aterrizaje en aeropuertos Establecer aeropuertos aduaneros y abrir
aduaneros nuevos en la medida necesaria.

... toda aeronave que penetre en el territorio de
un Estado contratante debera, si los reglamentos
de tal Estado asi lo requieren, aterrizar en un
aeropuerto designado por tal Estado para fines de
inspeccion de aduanas y otras formalidades. Al
salir del territorio de un Estado contratante, tales
aeronaves deberan partir de un aeropuerto
aduanero designado de igual manera. ....

Elaborar procedimientos en virtud de los
cuales los explotadores de servicios regulares y
no regulares puedan solicitar autorizacion para
aterrizar o salir de aeropuertos aduaneros.

Hacer los arreglos necesarios para los servicios
de inspeccion fronteriza en los aeropuertos
aduaneros.

Articulo 13 — Disposiciones sobre entrada y
despacho

Las leyes y reglamentos de un Estado contratante
relativos a la admision o salida de su territorio de
pasajeros, tripulacion o carga transportados por
aeronaves, tales como los relativos a entrada,
despacho, inmigracion, pasaportes, aduanas y
sanidad seran cumplidos por o por cuenta de
dichos pasajeros, tripulaciones y carga, ya sea a
la entrada, a la salida o mientras se encuentren
dentro del territorio de ese Estado.

Prestar apoyo a los organismos de control
fronterizo interesados para establecer y
mantener sistemas de inspeccion eficaces en
los aeropuertos, y apoyar las actividades
destinadas a simplificar sus respectivos
procedimientos.

Elaborar programas para el control de
seguridad tales como el control de documentos
fraudulentos, la migracion ilegal y el
contrabando.

Coordinar los preparativos necesarios para
facilitar el despacho de un gran nimero de
visitantes internacionales relacionados con
acontecimientos especiales, p. ¢j.,
competiciones internacionales de atletismo.

Articulo 14 — Prevencion contra la
propagacion de enfermedades

Cada Estado contratante conviene en tomar
medidas efectivas para impedir la propagacion
por medio de la navegacion aérea, del colera,
tifus (epidémico), viruela, fiebre amarilla, peste
y cualesquiera otras enfermedades contagiosas
que los Estados contratantes decidan designar

oportunamente. ...

Establecer, examinar y enmendar en la medida
necesaria, las politicas nacionales relativas a la
prevencion de la propagacion de enfermedades
contagiosas por via aérea, por ejemplo, la
desinsectacion de aeronaves, la desinfeccion,
programas de cuarentena relacionados con la
sanidad publica y medidas de inspeccion que
se deban aplicar en el caso de una emergencia
sanitaria.

Articulo 22 — Smplificacion de formalidades
Cada Estado contratante conviene en adoptar,
mediante la promulgacion de reglamentos
especiales o de otro modo, todas las medidas
posibles para facilitar y acelerar la navegacion de
las aeronaves entre los territorios de los Estados
contratantes y para evitar todo retardo
innecesario a las aeronaves, tripulaciones,
pasajeros y carga, especialmente en la aplicacion
de las leyes sobre inmigracion, sanidad, aduana y
despacho.

Establecer, examinar y enmendar, en la medida
necesaria, los reglamentos nacionales que
pongan en practica las leyes del Estado
relativas a aduanas, inmigracion y cuarentena
correspondientes a los movimientos
internacionales por via aérea.
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Mandato del Convenio de Chicago

Tareas para la aplicacion

Articulo 23 — Formalidades de aduana y
de inmigracion

Cada Estado contratante se compromete, en la
medida en que lo juzgue factible, a establecer
disposiciones de aduana y de inmigracion
relativas a la navegacion aérea internacional, de
acuerdo con los métodos que puedan
establecerse o recomendarse oportunamente en
aplicacion del presente Convenio ...

Establecer y enmendar, segun corresponda, los
procedimientos de aduanas e inmigracioén que
se llevan a cabo en los aeropuertos, para que
sean compatibles con las normas y métodos
recomendados comprendidos en el Anexo 9.

Dar apoyo y fomentar la emision nacional de
pasaportes y otros documentos de viaje de
conformidad con las especificaciones de

la OACI que figuran en el Doc 9303 —
Documentos de viaje de lectura mecanica.

Articulo 37 — Adopcion de normas y
procedimientos inter nacionales

Cada Estado contratante se compromete a
colaborar, a fin de lograr el mas alto grado de
uniformidad posible en las reglamentaciones,
normas, procedimientos y organizacion relativos
a las aeronaves, personal, aerovias y servicios
auxiliares, en todas las cuestiones en que tal
uniformidad facilite y mejore la navegacion
aérea.

j) formalidades de aduana e inmigracion

Participar en la elaboracion del Anexo 9 de
la OACI.

Examinar periédicamente los procedimientos
nacionales a fin de asegurar que sean
compatibles con las disposiciones del Anexo 9.

Articulo 38 — Desviaciones respecto de las
normasy procedimientos internacionales
Cualquier Estado que considere impracticable
cumplir, en todos sus aspectos, con cualesquiera
de  tales normas 0  procedimientos
internacionales, o concordar totalmente sus
reglamentaciones o métodos con alguna norma
o procedimiento internacionales, después de
enmendados estos ultimos, o que considere
necesario adoptar reglamentaciones o métodos
que difieran en cualquier aspecto particular de lo
establecido por wuna norma internacional,
notificard inmediatamente a la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional las diferencias entre
sus propios métodos y lo establecido por la
norma internacional. ...

Examinar periodicamente que todos los
organismos pertinentes cumplan con las
disposiciones del Anexo 9 y notifiquen a
la OACI toda diferencia entre los métodos
nacionales y las normas pertinentes.

3. ORGANIZACION Y GESTION

3.1 La responsabilidad fundamental del Programa nacional FAL incumbe a la
Administraciéon de Aviacion Civil (CAA) o al Ministerio de Trasportes. Sin embargo, el éxito del
programa depende de la participacion activa de otros ministerios u organismos tales como:

Aduanas
Relaciones Exteriores

Inmigracion
Autoridades emisoras
de pasaportes/visados
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Agricultura/Medio ambiente Sanidad publica
Seguridad y control de estupefacientes Autoridades emisoras de tarjetas de
identificacion
Turismo
3.2 Ademas, es esencial que participen las autoridades aeroportuarias (sector publico o

privado) y las lineas aéreas internacionales residentes o sus organizaciones representativas.

33 Otras entidades que podrian desempeiar una funcidn asesora incluyen los organismos
gubernamentales o no gubernamentales que promueven el turismo y el comercio internacionales.

34 El medio recomendado para ejecutar el Programa nacional FAL es el Comité
nacional FAL, que esta compuesto por los jefes de los organismos gubernamentales que participan y
los funcionarios ejecutivos de las organizaciones nacionales que representan a las lineas aéreas y las
autoridades aeroportuarias. El presidente deberia ser un alto funcionario administrativo de la CAA o
de una autoridad competente. A fin de sostener una relacion estrecha entre el Comité nacional FAL y
el Comité nacional de seguridad de la aviacion, los miembros pertinentes del Comité nacional de
seguridad de la aviacion también podran ser miembros del Comité nacional FAL y viceversa.

3.5 Para los fines de llevar a cabo la labor del comité, los miembros podran designar una
o mas personas de nivel administrativo medio en sus respectivas organizaciones para representarlos en
reuniones a nivel del personal (grupos de trabajo). Estos funcionarios deberian tener la facultad
necesaria para pronunciarse en nombre de sus respectivas organizaciones y para iniciar las medidas
necesarias en apoyo de la labor del comité. El presidente deberia designar a un funcionario de nivel
administrativo medio en su departamento u organismo para presidir y convocar las reuniones a nivel
de personal.

3.6 La decision de convocar reuniones del Comité nacional FAL o de los representantes
designados por los miembros, y la frecuencia y lugar de tales reuniones, se dejan a discrecion del
presidente. Los arreglos de trabajo para realizar las diversas tareas de implantacion dependerian de la
naturaleza de la tarea y del tema en cuestion.

4. ESTABLECIMIENTO DE UN PROGRAMA NACIONAL FAL

4.1 Es conveniente que la autoridad del Programa nacional FAL y la composicion del
Comité nacional FAL se establezcan mediante una legislacion, reglamentacién o medida ejecutiva de
una persona autorizada, a fin de asegurar la participacion de los diversos organismos y grupos de la
industria interesados y garantizar la continuidad. El Director General de Aviacion Civil (DGAC) o
una autoridad competente deberian iniciar el proceso para obtener dicho mandato con arreglo al
sistema politico nacional”.
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Cuestion 6 del
orden del dia: Reglamentos sanitarios internacionales (RSI)
6:1 En el marco de esta cuestion del orden del dia se presentaron las siguientes notas de

estudio: WP/32 (Secretaria), WP/33 (Secretaria), WP/18 (Secretaria), WP/29 (Secretaria), WP/61
(Estados Unidos), WP/67 (China y Singapur), WP/85 (IATA), WP/69 (ITF), WP/70 (ITF) y WP/88
(ACI). Habia también tres notas de informacion: IP/6 (Disinsection of aircraft, presentada por
la Secretaria), [P/29 (Contact tracing after a posible exposure to a disease of public health significance
aboard an aircraft, presentada por los Estados Unidos) e IP/34 (Non-pesticidal disinsection of aircraft,
presentada por los Estados Unidos). La Organizacion Mundial de la Salud (OMS) hizo una
presentacion sobre su labor en materia de salud publica, en particular sobre enfermedades infecciosas.
La Reunién departamental tomo nota de la provechosa labor al respecto realizada por la OMS.

6:1.1 En la nota WP/32 la Secretaria exponia tanto en términos generales como especificos
la reciente labor realizada por la OACI en la elaboracion de medidas para impedir la difusion de
enfermedades contagiosas mediante el transporte aéreo. Esto incluia la colaboracion de la OACI con
la Organizacion Mundial de la Salud y varios Estados contratantes. En la nota se describian
ocho medidas de proteccion examinadas durante la labor sobre la evaluacion de cinco aeropuertos
internacionales y contenia sus observaciones. Se inform6 ademds a la Reunion departamental de
cuatro importantes iniciativas que se estan evaluando juntamente con la OMS, la IATA y el ACl y se
invitd a convenir en que estas actividades debian llevarse a cabo. Asimismo, se invitd a la Reunion
departamental a recomendar que las medidas de proteccion contra el SRAS y el proyecto de plan de
contingencia que habria de elaborarse se publicaran en la forma de texto de orientacion de la OACI.

6:1.2 En los debates que siguieron, algunas delegaciones opinaron que la nota WP/32 debia
examinarse junto con la WP/85. Por consiguiente, la Reunion departamental examind ambas notas al
mismo tiempo. Con respecto a la nota WP/85, la Reunidon departamental convino en que la tarjeta de
localizacion de pasajeros (PLC) sugerida por la IATA y el modelo de formato que figuraba en el
Apéndice de la nota constituian una iniciativa positiva. Sin embargo, algunas delegaciones expusieron
sus inquietudes acerca de que la PLC suponia cuestiones relativas al costo, la privacidad de los datos
y el uso y almacenamiento de informacion. La Reunioén departamental alent6 a la IATA a que, en
cooperacion con otras organizaciones pertinentes, mejorara la tarjeta haciéndola mas simple y facil de
usar. Deberia hacerse todo lo posible para tener a bordo una cantidad suficiente de PLC.
Reconociendo la importancia del tiempo en esta cuestion, el trabajo definitivo de la IATA se sometera
lo antes posible al Comité de Transporte aéreo de la OACI para un examen mas a fondo y su
aprobacién y aplicacion.

6:1.3 Con respecto a la nota WP/32, la Reunion departamental opinaba que se debia alentar
las actividades sugeridas y que estas debian continuar. Sin embargo, se aclaré que la elaboracion de
un marco normalizado para el plan armonizado para contingencias del parrafo 5.1, apartado b) no
debia ser responsabilidad del explotador de aeropuertos sino del Estado en cuestion. La Reunion
departamental sefiald6 ademas que la sugerencia formulada por un Estado, es decir, que las
ocho medidas de proteccion contra el SRAS recomendadas, elaboradas bajo los auspicios de la OACI
debian ser tratadas en la Parte 7 del Doc 9137 (Manual de servicios de aeropuertos). Se sugirio que la
labor de la OACI a este respecto deberia basarse en la experiencia adquirida o en la metodologia para
medidas preventivas y procedimientos para hacer frente a las enfermedades contagiosas. Sin embargo,
se acordd que estas medidas deberian publicarse en los textos de orientacion de la OACI sobre
facilitacion.

6:1.4 En la nota WP/61 Estados Unidos presentd un punto de vista conceptual de las
ventajas de la desinsectacion de aeronaves sin utilizar pesticidas, mediante una técnica en la que se
emplea una cortina de aire, e invitaba a considerar la de opcion de una nueva norma para incluirla en
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el Anexo 9. La mayoria de las delegaciones opinaron que el examen de estas propuestas debian
hacerse sobre la base de que seria un método recomendado y no una norma. La Reunion
departamental examiné el texto propuesto a este respecto segun figuraba en el Flimsy nim. 5, que
preveia que los Estados contratantes permitiran, con sujecion a sus reglamentos nacionales y a la
aprobacion de la Organizacion Mundial de la Salud, la aplicacion de métodos de alternativa para la
desinsectacion de aeronaves que hayan demostrado ser por lo menos tan eficaces como los métodos y
tratamientos de desinsectacion con productos quimicos aprobados por la Organizacion Mundial de la
Salud. La reunion opinaba que la esencia del texto sugerido estaba adecuadamente cubierta en la
Norma 2.24 y decidi6 que la disposicion actual seria suficiente, con las modificaciones indicadas en el
parrafo que sigue.

6:1.5 Después del debate, la Reunion departamental acordd revisar la Norma 2.24 como
sigue:

Recomendacion A/14 —

Cuando se requiera la desinsectacion, el Estado contratante autorizara o aceptara
unicamente aquellos métodos, sean quimicos o no, o insecticidas que estan
recomendados por la Organizacion Mundial de la Salud.

Nota.— Esta disposicion no excluye la prueba y e ensayo de otros métodos para
aprobacion en Ultima instancia por la Organizacion Mundial de la Salud.

6:1.6 En la nota WP/67, China y Singapur presentaron a la Reunion departamental la labor
llevada a cabo para impedir la propagacion del SRAS en los viajes por avion y sefialaron a la atencion
de la reunion la necesidad de proporcionar orientacion a los Estados contratantes para hacer frente a
futuros brotes de enfermedades infecciosas, incluidos el SRAS. A este respecto, se invitd a la OACI a
tomar el liderazgo de la labor relacionada con la elaboracion de una politica de reglamentacion.

6:1.7 Hubo amplio apoyo de lo solicitado y la Reunion departamental acordé que la OACI
deberia tomar el liderazgo en la elaboracion de textos de orientacion, en estrecha cooperacion con los
organismos pertinentes, tales como ACI, IATA y OMS, para elaborar medidas de proteccion contra
enfermedades infecciosas y las directrices para la aplicacion de un plan armonizado de respuesta por
etapas para contingencias en los aeropuertos a fin de impedir la propagacion de enfermedades
infecciosas en los viajes por avion. Al hacerlo, la OACI tendra en consideracion tanto la nota WP/33
como la WP/67.

6:1.8 Al examinar las notas WP/69 y 70 y las revisiones a las mismas propuesta en el
Flimsy nim. 6, presentado por la ITF, la Reunion departamental tom6 nota de que en ambos
documentos se proponian recomendaciones de Tipo B. Con respecto a la nota WP/70, la Reunién
departamental opindé que el contenido era de naturaleza muy técnica y que no tenia una relacion
directa con la facilitacion. Por lo tanto, se acord6 que la nota WP/70 se remitiria al Consejo de
la OACI con una solicitud para que dicho 6rgano la remitiera a la Comision de Aeronavegacion para
su examen.

6:1.9 Con respecto a la nota WP/69, la Reunion departamental adoptd las siguientes
recomendaciones:
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Recomendacion B/14 —

Se alienta firmemente a los Estados a aplicar las normas sobre desinsectacion de
aeronaves contenidas en el Anexo 9, en particular para limitar el requisito de
desinsectacion a las operaciones de aeronaves que constituyen una amenaza
(2.22), y a examinar sus requisitos y a modificarlos cuando haya una necesidad
demostrable (2.23).

Recomendacion B/15 —

Invita a la OACI a asumir una funcién de liderazgo, trabajando con los Estados
contratantes, la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) y otros interesados,
incluyendo la Federacion Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF),
para aclarar el proposito de las normas actuales sobre desinsectacion de
aeronaves y elaborar textos de orientacidn que sean especificos y apropiados
para las aeronaves comerciales, a fin de minimizar la exposicion a insecticidas
en la cabina y en el puesto de pilotaje.

Recomendacion B/16 —

Se alienta a la OACI a coordinar urgentemente con los Estados contratantes y la
Organizacion Mundial de la Salud (OMS) para evaluar y documentar las
evaluaciones de la eficacia, factibilidad y eficacia en funcion de los costos de las
alternativas a los métodos quimicos de desinsectacion actualmente aceptados y,
cuando corresponda, para registrar la aprobacion de dichas alternativas.

6:1.10 En la nota WP/88 presentada por el ACI, se sefialo a la atencion de la Reunioén
departamental la correlacion entre los aeropuertos y la revision del Reglamento Sanitario
Internacional (RSI) de la OMS. En la nota se sostenia que no deberia esperarse que los explotadores
de aeropuertos apliquen por si mismos medidas de proteccion contra enfermedades infecciosas. A este
respecto, el ACI estaba dispuesto a trabajar tanto con la OMS como con la OACI para producir
directrices coordinadas y acordadas. En la nota se aludia a la WP/33 de la Secretaria y se invitaba a la
Reunion departamental a adoptar los principios generales para un plan armonizado de respuesta por
etapas para contingencias en los aeropuertos que la misma contenia.

6:1.11 La Reunion departamental estuvo de acuerdo en que no debia pedirse a los
explotadores de aeropuertos que asumieran solos la responsabilidad por medidas de proteccion contra
enfermedades infecciosas y que la salud publica debia considerarse del mismo modo que la seguridad
y proteccion del publico.

6:1.12 La Reunion departamental examind la nota WP/18 presentada por la Secretaria, sobre
la responsabilidad legal de los Estados y las lineas aéreas en la prevencion de la propagacion de
enfermedades transmisibles. En la nota se describian las medidas adoptadas por la OACI en respuesta
al brote de sindrome respiratorio agudo severo (SRAS) y contenia comentarios sobre la
responsabilidad que compete a los Estados en virtud del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional
y a las lineas aéreas en el marco de los principios generales del common law.

6:1.13 La Reunion departamental opind que esta nota deberia examinarse en el marco de la
diligencia con que deberian actuar los Estados y las lineas aéreas para prevenir la propagacion de
enfermedades transmisibles y no bajo los aspectos juridicos de la responsabilidad. La Reunion
departamental observo que las lineas aéreas deberian asegurar que el transporte se realiza de un modo
seguro, sano y sanitario para todos los pasajeros y los miembros de la tripulacion. Ademas, los
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servicios e instalaciones ofrecidos por la linea aérea no solo deberian incluir aire limpio en la cabina,
sino también equipo apropiado, cabinas limpias y lavabos bien provistos, botiquin médico y
tripulantes adecuadamente capacitados para ayudar a los pasajeros.

6:1.14 La Reunion departamental acordd remitir este asunto al Consejo de la OACI con una
solicitud de que el Comité Juridico examinara los aspectos legales. El grupo de expertos FAL deberia
considerar los aspectos de facilitacion a fin de incluir el texto pertinente en el Manual de facilitacion.

6:1.15 En la nota WP/33 la Secretaria ofrecia informacién sobre un plan armonizado de
respuesta por etapas para contingencias en los aeropuertos que incluia directrices para ayudar a los
aeropuertos en caso de que vuelva a producirse un brote de SRAS o un brote de otra enfermedad
transmisible que constituye una amenaza para la salud publica.

6:1.16 Con respecto a la nota WP/33, la Reunion departamental acordo que el modelo de un
plan armonizado de respuesta por etapas para contingencias presentado en dicha nota era util y
apropiado y que se deberia elaborar aun mas. Se sugirid que entre los hechos que podrian requerir la
aplicacion de un plan como ese estaria la notificacion de un caso de sospecha de enfermedad
infecciosa contagiosa a bordo de una aeronave que llega a un pais.

6:1.17 Se aclar6 que la principal responsabilidad respecto a un plan de contingencia
correspondia a las autoridades de salud publica, aunque la administracion aeroportuaria desempefiaria
una funcién de coordinacion importante en la aplicacion del plan.

6:1.18 Se aclar6 también que la aplicacion de las ocho medidas contra el SRAS,
mencionadas en los parrafos 5.2.1, apartado b), y 5.2.2, apartado b), solo seria pertinente en el caso de
un resurgimiento del SRAS. La OMS determinaria las medidas que habran de adoptarse en caso de un
brote de otra enfermedad contagiosa.

6:1.19 Se acordd que la descripcion del modelo se publicaria en el texto de orientacion de

la OACI y que se estudiaria su posible inclusion en el Manual de planificacion de aeropuertos. Entre
tanto, podria publicarse una circular al respecto.
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Cuestion 7 del
orden del dia: Asistencia a las victimas de accidentes
7:1 La Reunion departamental examiné las notas de estudio siguientes en el marco de

esta cuestion del orden del dia: WP/11 y 29 (Secretaria), WP/72 (Republica de Corea) y WP/45
(IAOPA).

7:2 En la nota WP/11, presentada por la Secretaria, se describia la labor de la OACI con
respecto a la asistencia a las victimas de accidentes de aviacion y a sus familiares, y a la necesidad de
preparar SARPS para facilitar el viaje internacional de personas directamente relacionadas con un
accidente. En la nota se proponia afiadir una nueva seccion al Capitulo 8 del Anexo 9 con nuevos
SARPS que complementarian las resoluciones de la Asamblea y los textos de orientacion vigentes al
respecto.

7:2.1 En las deliberaciones, algunos Estados expresaron que preferirian ver la norma
propuesta acerca del requisito de otros documentos de viaje aparte de los pasaportes como
recomendacion que se refundiera con la recomendacion sobre expedicion de visados. La Reunion
departamental aprob6 esta enmienda y algunos cambios menores respecto del texto sugeridos por
otros Estados.

7:2.2 La Reunién departamental también aceptd la propuesta de la Repuiblica de Corea,
presentada en la nota WP/72, con las enmiendas sugeridas por algunos Estados, en cuanto a que se
insertara una referencia a los Estados adyacentes, cuando corresponda, en el texto de los SARPS
propuestos de la nota WP/11.

7:3 En consecuencia, la Reunion departamental formulé la recomendacion siguiente:
Recomendacién A/15 —
Insértese el texto siguiente en el Capitulo 8 del Anexo 9:
“Asistencia a las victimas de accidentes de aviacion y a sus familiares

a) El Estado del suceso de un accidente de aviacion y los Estados adyacentes haran
arreglos para facilitar la entrada temporal en sus territorios, de los familiares de
las victimas de los accidentes de aviacion.

b) El Estado del suceso y los Estados adyacentes también hardn arreglos para
facilitar la entrada temporal en sus territorios de representantes autorizados del
explotador cuya aeronave ha sufrido el accidente, o del asociado en una alianza
con el explotador, para permitir que presten asistencia a los sobrevivientes y a sus
familiares, a los familiares de las victimas fallecidas en el accidente y a las
autoridades competentes en esos Estados.

Nota.— Los acuerdos de comparticion de codigos y otros acuerdos de alianza
similares requieren algunas veces que los socios en las alianzas actllen como
“primer respondedor” en nombre del explotador perjudicado en caso de que €l
socio en la alianza pueda llegar al lugar del accidente mas rapidamente que €l
explotador perjudicado.

c) Método recomendado.— Al efectuarse los arreglos necesarios para la entrada
de las personas mencionadas en a), €l Estado del suceso y los Estados adyacentes
no deberian exigir mas documentos de viaje que un pasaporte o un documento de
viaje de emergencia expedido especificamente a dichas personas para permitirles
viagjar a esos Estados. En |os casos en que el Estado del suceso del accidentey los
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Estados adyacentes exijan visados de entrada para las personas mencionadas en
los parrafos a) o b), los mismos deberian acelerar la expedicion de dichos
visados.

d) Los Estados contratantes haran los arreglos para expedir documentos de viaje de
emergencia, cuando sea necesario, a sus nacionales sobrevivientes del accidente.

e) Los Estados contratantes prestaran toda la asistencia necesaria, tal como hacer los
arreglos para el transporte y el despacho de aduanas para la repatriacion de los
restos mortales a sus paises de origen, a solicitud de los familiares de los
fallecidos o del explotador de la aeronave que ha sufrido el accidente.”

7:4 La Reunién departamental convino ademdas en que la Secretaria deberia confirmar
que todas las entidades mencionadas en los Anexos 12 y 13 estén contempladas en las disposiciones
previstas en esta seccion del Anexo y que en el Manual FAL deberia incluirse una explicacion, con
respecto al parrafo c), sobre los métodos que generalmente se utilizan a escala mundial en los
procedimientos de expedicion de visados de emergencia. La Secretaria cumplira con lo solicitado, de
conformidad con las disposiciones pertinentes del Capitulo 8 del Anexo 9.

7:5 La Reunion departamental examino la nota WP/45, presentada por IAOPA, en la que
figuraba una propuesta para enmendar el Método recomendado 2.42 actual a fin de incorporar un
objetivo establecido, similar a aquel de los parrafos 3.28 y 3.31, por un plazo maximo para completar
los tramites de llegada/salida, en la aviacion general.

7:5.1 La Reunion departamental aceptd, con enmiendas menores, la propuesta de la nota
WP/45 y formuld la recomendacion siguiente:

Recomendacion A/16 —

242  Meétodo recomendado.— En |los aeropuertos internacionales en los que se
efectlian operaciones de la aviacion general internacional, |os Estados contr atantes
deberian disponer 10 necesario para que los servicios de inspeccion y de despacho
fronterizos sean de nivel adecuado para dichas operaciones. Los Estados
contratantes, en cooperacion con los explotadores, la administracion aeroportuaria
y las autoridades del aeropuerto, deberian fijar como objetivo un plazo maximo de
60 minutos para completar todos los tramites requeridos de salida/llegada,
incluyendo las medidas de seguridad de la aviacién para una aeronave que no
requiere mas que la tramitacion normal, calculandose dicho plazo desde el
momento en que el miembro de la tripulacion presenta la aeronave al primer punto
de tramitacion del aeropuerto.

Nota.— En los “ tramites de llegada/salida requeridos’ que habran de completarse
en e plazo de 60 minutos deberian incluirse las medidas de seguridad de la
aviacion, y, cuando corresponda, la recaudacion de derechos aeroportuarios y
otros gravamenes y las medidas de control fronterizo.

7:6 Las IP siguientes se presentaron a titulo informativo: IP/8 e IP/13 presentadas por la
Secretaria, en relacion con una guia para someter diferencias por lo que respecta al Anexo 9 y la
situacion de la labor de la OACI en cuanto al Manual de facilitacion, respectivamente.

— FIN —
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