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Asunto: Aspectos de seguridad operacional y de
proteccién de la aviaci6n en la liberalizacién econémica
y responsabilidades pertinentes de los Estados

Tramitacién: Tomar nota y adoptar las medidas apropiadas

Sefior/Sefiora:

1. Tengo el honor de dirigirme a usted para sefialar a su atenci6n el reciente estudio de 1a OACI
sobre los aspectos de seguridad operacional y proteccién de la aviacién en la liberalizacién econdmica, y la
necesidad de que los Estados tomen medidas apropiadas para cumplir sus responsabilidades de reglamentacién
a fin de resolver las deficiencias en materia de seguridad operacional y proteccién de la aviacién.

2. La Secretaria realizé el estudio como una de las medidas complementarias de la quinta
Conferencia mundial de transporte aéreo (ATConf/5, Montreal, 2003). La Secretaria estudié diversas
situaciones provocadas por el proceso de liberalizacién de la reglamentacién y la evolucién de las pricticas
comerciales y de explotacién en el sector del transporte aéreo, con el objeto de determinar aquellos aspectos
que podrian tener repercusiones en la seguridad operacional y la proteccién de la aviacién. El prop6sito era
determinar las carencias que podrian existir en las disposiciones vigentes de la OACI, y asegurar que el sistema
mundial de reglamentacién de la seguridad operacional y de la proteccién de la aviacion, incluidas las normas
y métodos recomendados (SARPS) de 1a OACI pertinentes, puedan seguir respondiendo a los cambios y ala
evolucién de la aviacion civil internacional.

3. En junio de 2005, el Consejo examind los resultados del estudio y reconoci6 su importancia 'y
valor. En el estudio se sefialaban varias sitnaciones o problemas que merecian una minuciosa atencién de los
‘Estados y se proporcionaban aclaraciones sobre cémo deberian aplicarse las disposiciones pertinentes de
la OACI para tratar algunos de los asuntos sefialados. Por consiguiente, el Consejo decidié que el estudio de la
Secretaria, que figura en el Adjunto A, se distribuyera a los Estados contratantes.

4. Le invito a tomar nota de las conclusiones del estudio en que, entre otras cosas, se recaicala
necesidad de que todas las partes, los gobiernos, los proveedores de servicios y los explotadores de servicios
aéreos entiendan claramente sus respectivas responsabilidades de cumplimiento y vigilancia en materia de
seguridad operacional y proteccién de la aviacién. Esto reviste especial importancia en situaciones en que
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participan en la operacién o arreglo miiltiples partes de Estados diferentes o cuando la acronave est4 basada o
se explota fuera del territorio del Estado de matricula o del Estado del explotador. Los Estados deben cumplir
su responsabilidad fundamental de asegurar la vigilancia de la reglamentaci6n relativa a la seguridad
operacional y la proteccién de la aviacién, independientemente de los cambios en los arreglos de
reglamentacién econdémica, prestando especial atenci6n a la aplicacién y garantia del cumplimiento de las
normas y reglamentos aplicables en materia de seguridad operacional y proteccién de la aviacién.

5. El Convenio sobre Aviacién Civil Internacional y sus Anexos proporcionan el marco juridico
y operacional para que los Estados contratantes establezcan y mantengan un sistema de seguridad operacional y
proteccion de la aviacién basindose en la confianza y el reconocimiento mutuos. Como parte en el Convenio, a
cada Estado contratante le corresponde asumir su responsabilidad de garantizar la seguridad de las operaciones
aéreas mediante la aplicacién uniforme de los SARPS y procedimientos, de conformidad con el Articulo 37
del Convenio. Los Estados también tienen la responsabilidad de colaborar con las iniciativas mundiales de
vigilancia de la seguridad operacional aumentando la vigilancia y tomando medidas apropiadas, cuando sea
necesario, para preservar la seguridad operacional.

6. Como se concluy6 en el estudio de la Secretaria, el Articulo 83 bis del Convenio proporciona
medios iitiles para que los Estados resuelvan problemas de vigilancia de la seguridad operacional relacionados
con las aeronaves que transfieren al extranjero. Por consiguiente, se alienta firmemente a las autoridades
nacionales a que apliquen en mayor grado el Articulo 83 bis o concierten otros arreglos apropiados, incluyendo
acuerdos bilaterales, a fin de resolver los problemas pricticos con respecto al arrendamiento, fletamento e
intercambio de aeronaves.

7. Es imperativo que las operaciones de aeronaves se realicen dentro de la capacidad de
vigilancia de la seguridad operacional del Estado que autoriza las operaciones. A este respecto, el examen
completo del registro de aeronaves y de las autorizaciones otorgadas a los explotadores de servicios aéreos
ayudari a los Estados a determinar si la operacién, en realidad, puede efectuarse dentro de su capacidad de
vigilancia de la seguridad operacional. De no ser éste el caso, se insta firmemente a los Estados a que tomen
medidas correctivas inmediatas y apropiadas. Para facilitar la referencia, en el Adjunto B figura un resumen de
las responsabilidades especificas que le corresponden al Estado de matricula y al Estado del explotador en
virtud del Convenio y de sus Anexos. Los Estados también pueden recurrir a la asistencia proporcionada en el
marco de la Estrategia unificada de la OACI para resolver las deficiencias identificadas en relacién con la
seguridad operacional, a fin de reforzar su capacidad de vigilancia de la misma.

8. Al adoptar la Resolucién A35-7, el 35° periodo de sesiones de la Asamblea (Montreal,

28 de septiembre - 8 de octubre de 2004) apoy6 firmemente la Estrategia unificada para resolver las
deficiencias relacionadas con la seguridad operacional y pidié al Consejo que implantara una estrategia
unificada basada en los principios de mayor transparencia, cooperacién y asistencia y que fomentara, cuando
resultara apropiado, el establecimiento de asociaciones con los Estados, usuarios, proveedores de servicios de
navegacién aérea, empresas del sector aeronautico, entidades financieras y otras partes interesadas para
analizar las causas, y para determinar y aplicar soluciones sostenibles a fin de ayudar a los Estados a resolver
las deficiencias relativas a la seguridad operacional.

9. En la Resolucién A35-7 de la Asamblea también se recordaba a los Estados contratantes la
necesidad de que vigilaran todas las operaciones de aeronaves, incluidas las extranjeras dentro de su territorio,
y de que adoptaran las medidas que resultaran necesarias para proteger la seguridad operacional.
Por consiguiente, siempre que haya pruebas de que una aeronave no est4 operando en condiciones seguras, se
invita a los Estados a que informen al Estado de matricula y al Estado del explotador, segiin corresponda, y a
que me informen a mi, a fin de que pueda encaminar las actividades de la Organizaci6n para prestar asistencia
a esos Estados en sus esfuerzos por rectificar las deficiencias relacionadas con la seguridad operacional.
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10. El mantenimiento de un alto grado de seguridad operacional y de proteccion de la aviacién en
un entorno en constante evolucién se facilita mediante el establecimiento de criterios y pautas coherentes y la
participacién de las autoridades de vigilancia competentes de los sectores econémico y técnico.
La Organizacién estd comprometida a prestar asistencia a los Estados para que establezcan y mantengan un
sistema eficaz de vigilancia de la reglamentaci6n relativa a la seguridad operacicnal y la proteccién de la
aviaci6n y para que resuelvan las deficiencias relacionadas con la seguridad operacional, de conformidad con
la Resolucién A35-7. Asimismo, se insta a todos los Estados contratantes de la OACI a que tomen las medidas
- apropiadas en aras de garantizar la seguridad operacional y la proteccién de la aviaci6n civil en todo el mundo.

Le ruego acepte el testimonio de mi mayor consideracién y aprecio.

/,

Taieb Zhérif
Secrgfario General

Adjuntos:
A —Estudio de los aspectos de seguridad operacional
y de proteccién de la aviacién en la liberalizacién econémica
B —Resumen de las responsabilidades del Estado
de matricula y del Estado del explotador



ADJUNTO A alacomunicacion EC 2/93, AN 11/41-05/83

ESTUDIO DE LA SECRETARIA DE LA OACI SOBRE
LOSASPECTOS DE SEGURIDAD OPERACIONAL Y DE PROTECCION
DE LA AVIACION EN LA LIBERALIZACION ECONOMICA

(Estudio presentado a Consgjo € 1 dejunio de 2005)
1. INTRODUCCION

11 Este estudio esta basado en lalabor de la quinta Conferencia mundial de transporte aéreo
(ATConf/5). Aungue las cuestiones que trat6 la conferencia se relacionaban principalmente con el aspecto
econdmico de la liberalizacién del transporte aéreo, los aspectos relacionados con la seguridad
operacional y proteccion de la aviacion fueron tema constante de sus deliberaciones y resultados.
La conferencia sefial 6 que lamundializacién, liberalizacion y privatizacion en las Ultimas dos décadas han
provocado cambios fundamentales en la industria del transporte aéreo, algunos de los cuales tienen
consecuencias parala reglamentacion de la seguridad operacional y proteccion de la aviacion.

12 En vista de lo expuesto, la conferencia destacd la importancia preponderante de la
seguridad operaciona y de la seguridad de la aviacion en todo cambio de reglamentacion; la necesidad de
lineas de responsabilidad claras; la funcion de liderazgo de la OACI en la elaboracidn de estrategias
mundiales para la seguridad y proteccion de la aviacion en un contexto de liberalizacién; y los medios
para resolver la situacién teniendo en cuenta los limitados recursos disponibles en muchos Estados en
desarrollo para garantizar la seguridad operaciona y la seguridad de la aviacion. Al reconocer que €
creciente entorno de explotacion multinacional habia planteado inquietudes con respecto a sistema
reglamentario de seguridad operaciona y proteccion de la aviacion basado esenciadmente a escala
nacional, la conferencia pidié que la OACI realizara un estudio para aclarar la definicién del Estado o
Estados responsables de la vigilancia de la seguridad operacional y de la seguridad de la aviacién y
posiblemente recomendar enmiendas de | as disposi ciones actuales de la reglamentacion de la OACI.

13 Como organismo especializado de las Naciones Unidas encargado de establecer las
normas internacionales para la aviacién civil, se pidi6é ala OACI que desempefiara el pape de liderazgo
en la elaboracion de estrategias mundiales para la reglamentacion y vigilancia de la seguridad operacional
y de la proteccién de la aviacion, tanto de manera definitiva como en e contexto de la facilitacion de
reformas de la reglamentacion econdmica. Este estudio es parte de la respuesta de la Organizacion para
garantizar que € sistema de reglamentacion mundial de la seguridad operacional y de la proteccién de la
aviacion continuarad siendo capaz de adaptarse alos cambios y responder alas preocupaciones.

14 Como una de las medidas de seguimiento de la ATConf/5 ratificadas por el Consgo, la
Secretaria inicio un estudio en marzo de 2004. La labor se llevé a cabo mediante un examen coordinado
entre las diversas Direcciones (Direccion de transporte aéreo, Direccion de navegacion aérea y la
Direccién de asuntos juridicos) de diversos arreglos de liberalizacion y las correspondientes normas y
métodos recomendados (SARPS) y textos de orientacion de la OACI con miras a @) determinar las areas
en que la seguridad operacional y la proteccién de la aviacion podrian quedar afectadas, y b) determinar
las carencias que podrian existir en las disposiciones vigentes de la OACI.

15 El examen abarco las cuatro etapas siguientes. determinar las situaciones especificas
(reales o0 potenciales) que planteaban inquietudes de seguridad operacional o de proteccion; andizar la
manera en que dichas situaciones podrian afectar a la reglamentacion de seguridad operacional y a la
proteccion de la aviacion; determinar s dichas situaciones pueden resolverse con los SARPS y textos de
orientacion vigentes de la OACI; y determinar si la OACI y los Estados deben tomar medidas. Durante €
mencionado estudio, se consulté también a Grupo de expertos sobre reglamentacion del transporte aéreo
(ATRP) y a Grupo de expertos sobre seguridad de la aviacion (AVSECP), asi como a las oficinas
regionales de la OACI, por correspondencia, cuando su contribucién se consideré Gtil. En e presente
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Adjunto figuran los resultados del estudio. De conformidad con la decision del Consgo, también se
incluye en e Apéndice una tabla de problemas/situaciones especificas y las disposiciones y textos de
orientacion pertinentes de la OACI.

2. RESULTADOSDEL ESTUDIO

21 Lainterrelacion entrelaliberalizacién econdmicay la reglamentacion
de seguridad operacional y de proteccion de la aviacion

211 El tema de las posibles consecuencias de |a liberalizacion en la seguridad operacional y la
proteccion de la aviacion y su interrelacion no es nuevo. Este tema fue objeto de estudio en las dos
Ultimas conferencias de transporte aéreo celebradas en 1994 y 2003. Los resultados de las conferencias
reflgian un consenso en que la liberalizacién es una meta genera a la que debe aspirar cada Estado
siguiendo sus propias opciones y ritmo. Al mismo tiempo, en las conferencias quedd claramente
establecida la importancia suprema de la seguridad operacional y de la proteccion de la aviacion,
independientemente de los cambios en los arreglos de reglamentacion. A medida que la liberalizacion se
extiende, sigue siendo necesario enfrentar las preocupaciones actuales y posibles relacionadas con sus
consecuencias en la seguridad operaciona y en la proteccion de laaviacion. El desafio paralos Estados es
obtener los beneficios de la liberalizacién econdémica sin comprometer la seguridad operacional y la
proteccion de la aviacion. Por consiguiente, si bien la liberalizacion en si no es un problema, es esencial
asegurar € mantenimiento de la seguridad operaciona y de la proteccién de la aviacion a medida que la
liberalizacion se difunde.

212 Se reconoce en general que las politicas de liberalizacion (p. €., en relacion con acceso a
los mercados, designacién de lineas aéreas, capacidad, fijacidn de precios y oportunidades comerciales)
podrian redundar en muchos beneficios econdmicos para los Estados, la industria y los consumidores,
tales como e crecimiento del tréfico (tanto en términos de tréfico de pasgeros/carga como de
movimientos de aeronaves), ingreso a mercado de transportistas multiples (incluso los transportistas de
bajo costo), mayores opciones de servicios y competencia de precios, desarrollo de vigjes y turismo y
creacion de empleos. Ademas, en muchos mercados liberalizados se han obtenido beneficios econémicos
y se han mantenido las normas de seguridad operacional. También es evidente que e crecimiento
resultante de las actividades de transporte aéreo y los complegjos arreglos comerciales resultantes de la
evolucion de las practicas comerciales y de explotacidn podrian gjercer una presion adiciona en € Estado
en términos de su capacidad de reglamentacion de la seguridad operacional y de la proteccion de la
aviacion. Los Estados tienen la obligacion de vigilar la seguridad operacional y la proteccion de la
aviacion no sblo de sus explotadores de aeronaves sino también de los explotadores extranjeros que
operen en su espacio aéreo. No podrian hacer frente alas consecuencias del crecimiento del mercado y de
laliberalizacion si carecen de la infraestructura necesaria juridica, de reglamentacién y de organizacion y
de recursos humanos y financieros para llevar a cabo sus funciones de reglamentacién de seguridad
operacional y proteccion de la aviacion.

213 A este respecto, muchos Estados miembros de la OACI ya tienen problemas de vigilancia
de la seguridad operacional. Por gjemplo, los resultados de las auditorias iniciales de vigilancia de la
seguridad operaciona realizadas por la OACI en relacion con € Anexo 1 — Licencias al personal, €
Anexo 6 — Operacion de aeronaves y el Anexo 8 — Aeronavegabilidad, indican que de los 181 Estados
contratantes auditados entre marzo de 1999 y julio de 2004, un nimero considerable tiene deficiencias
con respecto a los requisitos de estos Anexos. Ademas, |as misiones de seguimiento de las auditorias han
revelado que, en muchos casos, persisten las deficiencias importantes identificadas en las auditorias
iniciales (A35-WP/67). Por consiguiente, cuando los Estados enfrenten el crecimiento del mercado debido
a la liberalizacién y a la mundializacién deberian prestar debida atencion no sélo a los beneficios
econdémicos sino también a las posibles repercusiones en la reglamentacion de seguridad operacional y
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proteccion de la aviacion, y a su capacidad para seguir cumpliendo con esos requisitos y asegurar asi €l
continuo desarrollo seguro, protegido y ordenado de la aviacién civil.

2.2 Algunas situaciones que podrian repercutir en la reglamentacion
de seguridad operacional y de proteccion de la aviacion

221 A fin de determinar s las disposiciones existentes de la OACI responden a los desafios
de seguridad operaciona y de proteccion de la aviacion en un contexto de constantes cambios, es
necesario determinar en primer lugar qué arreglos o practicas generados por un entorno comercial y
operativo de liberalizacion y mundializacion podrian repercutir en la seguridad operaciona y en la
proteccion de la aviacion. Con este proposito, se examinaron diversas situaciones en las siguientes areas
en que la seguridad operacional y la proteccion de la aviacion podrian verse afectadas. Estas son:
servicios de escala, arrendamiento de aeronaves, cddigos compartidos entre lineas aéreas, franquicias,
propiedad y control de transportistas aereos, acceso a los mercados, contratacion externa y la
comercializacion de aeropuertos y proveedores de servicios de navegacion aérea.

222 El examen revel6 que las inquietudes de seguridad operaciona y de proteccion de la
aviacion se deben principamente a arreglos o précticas comerciales que afectan la explotacion de
aeronaves 0 al personal de operaciones. Las diversas situaciones examinadas pueden clasificarse en
dos categorias basicas. La primera son las situaciones que pueden tener impacto en la reglamentacion de
seguridad operacional y proteccién de la aviacién (tales como aumentar la presion en el otorgamiento de
licencias y la vigilancia) pero que no plantean problemas para identificar la responsabilidad del Estado.
Tales situaciones se relacionan principalmente con las actividades que tienen lugar dentro de un solo
Estado, por gjemplo, las operaciones que incluyen a explotadores o proveedores de servicios nuevos 'y no
tradicionales que entran al mercado; lineas aéreas que enfrentan exigencias financieras; y la transferencia
de operaciones gubernamentales como resultado de la comerciaizacién o privatizacion de aeropuertos o
servicios de navegacion aérea.

223 La segunda son las situaciones en que participan multiples Estados y que pueden dar
lugar a problemas para demarcar la rendicidn de cuentas o responsabilidad de la vigilancia de la seguridad
operacional o0 de la proteccion de la aviacion en e sistema de reglamentacion actual basado en las
disposiciones de la OACI. Es principamente este tipo de situacion € que dio lugar a que se pidiera €
presente estudio. A continuacion se dan agunos € emplos que ilustran las cuestiones que tales situaciones
pueden plantear.

2231 Operaciones en que participan aeronaves de matricula extranjera. En las dltimas
dos décadas |0s explotadores han empleado cada vez mas aeronaves de matricula extranjera por diversas
razones. Con mas frecuencia, las aeronaves pueden arrendarse o intercambiarse y explotarse fuera del
Estado de matricula, algunas veces por largos periodos de tiempo. En algunos casos las aeronaves de
matricula extranjera pueden arrendarse, subarrendarse o fletarse de un pais a otro. Si bien tales arreglos
son legitimos desde una perspectiva de reglamentacion econdmica, pueden presentar problemas desde una
perspectiva de seguridad operacional debido a la bifurcacion entre el Estado de matriculay €l Estado del
explotador. Por gemplo, esto podria resultar en una situacién en la que los explotadores pueden regirse
por los SARPS en la forma en que los apliquen los distintos Estados. Una importante inquietud de
seguridad operacional es el problema de los “pabellones de conveniencia’® relacionado con las
aeronaves de matricula extranjera. Cuando una aeronave nunca, 0 casi nunca regresa al Estado de
matricula, la vigilancia de su condicion de aeronavegabilidad se convierte en un problema si ho hay
arreglos de vigilancia de la seguridad operaciona entre el Estado de matriculay el Estado del explotador.
En términos generdes existen dos grupos de aeronaves de matricula extranjera que puede considerarse

! la expresion pabellén de conveniencia se deriva de la industria maritima y denota una situacion en la que a buques
comerciales, propiedad de nacionales del Estado pero matriculados en otro Estado se les permite operar libremente entre
otros Estados.
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gue operan con pabellones de conveniencia: aquéllas que lo hacen por razones fiscales y aguéllas que lo
hacen para aprovechar un sistema con vigilancia econdémica o técnica minima o nula. El primer grupo no
plantea un problema grave si se hacen arreglos entre los Estados interesados para asegurar una vigilancia
apropiada, por ejemplo mediante acuerdos bilaterales en el marco del Articulo 83 bis que permite que los
Estados transfieran todas o parte de ciertas responsabilidades de vigilancia de la seguridad operacional
previstas en € Convenio. Aln para este grupo la realidad estd lgjos de ser satisfactoria ya que son
relativamente pocos los acuerdos bilaterales (que aplican el Articulo 83 bis) que se han notificado a
laOACI (hasta marzo de 2005, hay 114 acuerdos en vigor que abarcan solo 34 Estados) y numerosas
aeronaves de todo tipo, en todo e mundo, ain estdn supeditadas a responsabilidades de vigilancia
dividida. EZI segundo grupo es € gue crea un problema importante de seguridad operacional que debe
resolverse.

2232 Operaciones en que participan tripulaciones de vuelo extranjeras. También pueden
surgir problemas de vigilancia dividida con respecto alas tripulaciones de vuelo con licencias extranjeras.
El Articulo 32 a) del Convenio exige que “el piloto y los demés miembros de la tripulacién operativa de
toda aeronave gque se emplee en la navegacidn internacional estaran provistos de certificados de aptitud y
de licencias expedidos o convalidados por el Estado en el que la aeronave esté matriculada’. Por |o tanto,
cuando un Estado que no es €l de matricula opera una aeronave, como en el caso del arrendamiento de
aeronaves sin tripulacién, podria presentarse € problema de la convalidacion de las licencias extranjeras
por € Estado de matricula. El asunto se complica cuando las reglas y los requisitos de licencias de los
miembros de la tripulacion del Estado de matricula difieren de las reglas del Estado que otorgd
inicialmente las licencias. También pueden existir diferencias entre las leyes y reglamentos del Estado de
matriculay las del Estado del explotador en el caso de arrendamiento con tripulacién. Aungue en estos
casos el arrendador suele seguir siendo € explotador oficia, € arrendatario puede estar ya explotando
aeronaves de tipo similar en virtud de su certificado de explotador de servicios aéreos (AOC). Por ende,
puede suceder que aeronaves arrendadas con tripulacion sean explotadas con e AOC del arrendatario y,
en consecuencia, el Estado del arrendatario pasa a ser €l Estado del explotador. En tales circunstancias, la
vigilancia adecuada de la tripulacion operativa puede resultar problematica. La situacion puede
complicarse alin mas si la explotacion incluye una tripulacién mixta (p. g., tripulacién de cabina del
transportista arrendatario y tripulacion del puesto de pilotaje del transportista arrendador extranjero).

2233 Operaciones fuera de las propias fronteras (es decir las operaciones de vuelo fuera del
Estado designador, del Estado de matricula o del Estado del explotador). En una situacion en que a las
lineas aéreas designadas de un acuerdo bilateral se les conceden |os [lamados derechos de séptima libertad
del aire (0 sea, de transportar tréfico de un segundo Estado procedentes de un tercero o con destino al
mismo, sin necesidad de que el servicio se conecte con e Estado del transportista), tales lineas aéreas
pueden establecer una base operaciona en el segundo pais para servicios a o de terceros paises. Cuando
se permite € derecho de cabotgje 0 de establecimiento, los transportistas aéreos pueden operar en €
territorio del Estado otorgador. La situacién podria crear dudas con respecto a como se efectuaria la
vigilancia de la seguridad operacional entre el Estado del explotador y €l Estado en que esta basada la
operacion.

2234 Operaciones con varios participantes y en que se utilizan mar cas ajenas, tales como
codigos compartidos y franquicias. Los codigos compartidos han sido €l elemento predominante en los
arreglos de las alianzas transnacionales de lineas aéreas y pueden presentarse de diversas formas. Aunque
generalmente se trata como un arreglo comercial, debido ala complgidad de agunos arreglos de cédigos
compartidos (p. g., vuelos gue utilizan cédigos de diversos transportistas de diferentes paises) para las
autoridades de seguridad operacional/proteccion de la aviacion puede ser dificil determinar su nivel de

2 Actuamente este problema lo tratan por separado la Comisién de Aeronavegacion y e Consejo conjuntamente con la
estrategia unificada para resolver las deficiencias rel acionadas con la seguridad operacional en el marco del Articulo 54 j) del
Convenio.
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participacién con respecto a otras autoridades. En estas circunstancias la cuestion de la responsabilidad y
rendicion de cuentas por la seguridad operacional/proteccién de la aviacion puede tener aspectos inciertos
(véase Cir 269, Repercusiones de la comparticion de cédigos entre lineas aéreas). Ademas, teniendo en
cuenta que tales arreglos permiten a un explotador utilizar el nombre o asumir la imagen publica de otro
transportista (p. €., en e caso de las franquicias), la necesidad de salvaguardar la reputacion en términos
de calidad de servicio/seguridad operacional ha hecho gque se tomen algunas medidas de reglamentacion
de seguridad operacional/proteccion de la aviacion. Por gemplo, algunos Estados exigen a las lineas
aéreas extranjeras con las cuales sus lineas aéreas nacionales tienen arreglos de codigos compartidos que
cumplan niveles similares de seguridad operacional. Esto también puede plantear la cuestion de si todos
los Estados cuyas lineas aéreas participan en un arreglo de cddigo compartido deberian participar en la
vigilancia de la seguridad operaciona y en qué medida deberia hacerlo cada uno. Otra preocupacion
relacionada con los cédigos compartidos se refiere a las consecuencias de seguridad que provoca la
posible transferencia de una amenaza de seguridad que puede haber contra una linea aéreay que puede
transmitirse a su socio 0 socios en un arreglo de codigo compartido y cualquier otra medida de seguridad
consiguiente que impongan las autoridades apropiadas. Dado que los reglamentos técnicos y
operacionales pueden variar considerablemente entre una linea aérea asociada/Estado y otra(o), surgen
dudas sobre cémo manga la rendicibn de cuentas y la responsabilidad de seguridad
operacional/proteccién de la aviacion entre las lineas aéreas asociadas y Estados.

2.2.35 Fusiones o adquisiciones transfronterizas de lineas aér eas. Donde esta permitido, esto
puede llevar a que las empresas que tengan operaciones u oficinas en diferentes Estados, u operen
principalmente fuera del Estado donde estén registrados sus oficinas o propietarios. Esta situacion podria
plantear problemas de atribucion, entre los Estados interesados, de la responsabilidad de vigilancia
reglamentaria (p. g ., lalinea aérea que se haya fusionado podriatener dos oficinas principales) o también
problemas de determinacion de las normas que deban aplicarse, cuando difieran de un pais a otro.

2236 Contratacion externa de actividades que afecten la explotacién de la aeronave. Por
gemplo: lineas aéreas que dan aterceros el contrato de sus servicios de escala; que envian sus aeronaves
para reparacion y mantenimiento a paises extranjeros; y dan a otra linea aérea 0 empresa mediante
contrato algunas operaciones de vuelo o la administracion de sus tripulaciones. En cada uno de estos
casos, han surgido industrias multinacionales para prestar estos servicios. Algunos Estados también
enfrentan esta situacién cuando un solicitante de AOC tiene solamente una estructura empresarial minima
y la mayor parte de sus actividades operacionales las realizan o proporcionan empresas extranjeras
(incluidas las aeronaves y tripulaciones de vuelo). Esta situacion podria crear problemas para las
autoridades de otorgamiento de licencias y vigilancia de la seguridad operaciona tanto del Estado que
expide el AOC como del Estado de la actividad contratada a terceros sobre la forma de asegurar que dicha
préctica o entidad satisfaga los requisitos de seguridad operacional y proteccion de la aviacion.

2237 S bien algunas de las mencionadas situaciones ya dificultan individualmente la
determinacion o la atribucién de la responsabilidad respecto a cumplimiento y la vigilancia de la
seguridad operaciona y la proteccion de la aviacion, podria ser aln més problematica una situacién
complgla en que se combinen varias 0 todas las caracteristicas que se acaban de exponer. Como se
desprende de lo expuesto, existe un nimero creciente de situaciones en las que hay que tratar con una
serie de Estados, cada cua con su parte de la responsabilidad en una operacion de transporte aéreo.
El desafio para los Estados es determinar cOmo asegurar que independientemente de las formas de los
arreglos de reglamentacién o comerciales, sempre se establezca claramente a quién corresponde la
responsabilidad de vigilancia de la seguridad operacional y de la proteccién en un Estado claramente
identificado o en su autoridad delegada, con respecto a toda explotacion de aeronaves.

224 Con la tendencia a la liberalizacién y a la mundializacion y con la mayor integracién
econdmica regional, muchos Estados han adoptado un enfoque regional como medio efectivo para hacer
cambios de reglamentacion del transporte aéreo internacional. Se han adoptado medidas importantes
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sobre una base regiona para fortalecer la reglamentacion de la seguridad operaciona. Por gemplo, €
programa de la Conferencia Europea de Aviacion Civil (CEAC) incluye evaluaciones de seguridad
operacional no solamente paralas aeronaves de sus Estados miembros sino también de otros transportistas
gue operan en Europa. La Unién Europea ha creado una Agencia Europea de Seguridad Aérea (AESA),
cuyas funciones ya abarcan la certificacion de productos aeronauticos, pudiendo extenderse a la
aprobacién de operaciones aéreas y € otorgamiento de licencias al personal. En otras regiones se han
adoptado enfoques similares para coordinar la seguridad operaciona [p. €., Autorité Africaine et
Malgache de I’ Aviation Civile (AAMAC); € Sistema regiona de cooperacién para la vigilancia de la
seguridad operacional (SRV SOP) de la Comisién Latinoamericana de Aviacién Civil (CLAC); €l Sistema
Regional de Vigilancia de la Seguridad Aeronautica (RASOS) del Caribe; la Agencia Centroamericana de
la Seguridad Aerondutica (ACSA); y la Oficina de seguridad operacional del Pacifico (PASO)]. Aunque
estos arreglos regional es tienen muchas ventajas y pueden redundar en beneficios, principal mente porque
incluyen economias de escalay promueven la uniformidad dentro de las regiones, éstas varian muchisimo
en la medida en que se les ha delegado la g/ecucion de sus responsabilidades nacionales. Esta situacién
puede plantear la cuestion de armonizacion a una escala mayor (p. €., la evaluacion del cumplimiento
efectuada por un 6rgano puede diferir de la de otro). Ademds, es necesario evidentemente que exista
transparencia en esos arreglos regionales para que todas las partes involucradas, especialmente los
terceros, sepan exactamente qué funciones se han delegado al 6rgano regional y cuales contintian siendo
responsabilidad del Estado.

23 ¢Podrian las disposiciones actuales dela OACI tratar las cuestiones?

231 El Convenio de Chicago y sus Anexaos proporcionan € marco juridico y operacional para
gue los Estados contratantes establezcan y mantengan un sistema de seguridad operacional y proteccién
de la aviacion civil basandose en la confianza y € reconocimiento mutuos. Desde un punto de vista
estrictamente juridico, €l sistema se ha concebido para asegurar que la aviacion civil internacional
funcione en condiciones de seguridad, independientemente de las politicas de transporte aéreo y los
reglamentos econdmicos que puedan adoptar |os Estados contratantes. Por |o tanto, sean cuales fueren los
cambios en los arreglos econdmicos, la responsabilidad del cumplimiento de la vigilancia de la seguridad
operaciona y de la proteccién de la aviacion incumbe de todos modos a los Estados contratantes. Los
Estados pueden cumplir sus obligaciones de vigilancia de la seguridad operacional y de la proteccion de
la aviacion impuestas por € Convenio y sus Anexos mediante leyes y reglamentos nacional es apropiados,
asi como disposiciones en los acuerdos bilaterales de servicios aéreos.

232 Con los antecedentes de mundializacion y liberaizacion, es importante que la OACI se
asegure de que los SARPS y textos de orientacién ya elaborados sobre seguridad operacional y proteccion
de la aviacién se mantengan vigentes y capaces de hacer frente a los cambios. Para los fines del estudio,
se examinaron las disposiciones vigentes del Convenio y de los Anexos pertinentes respecto a las
situaciones en cuestion. Se vio que en lo que atafie a establecimiento de | as responsabilidades respectivas
de los Estados interesados, los SARPS y textos de orientacion vigentes se consideran en genera
adecuados. Sin embargo, podria trabajarse méas para mejorar los SARPS y textos de orientacion existentes
para hacer frente a los nuevos desafios que resulten de la evolucién de las précticas comerciales en €
transporte aéreo internacional .

233 Mas especificamente, respecto a situaciones en que los proveedores de servicios
tengan una base per manente (tales como empresas de servicios de escala, explotadores de aeropuertosy
proveedores de servicios de navegacion aérea), es evidente que € Estado en € que estén basadas dichas
empresas sera responsable de la vigilancia de la seguridad operacional y de la proteccion de la aviacion de
conformidad con los requisitos enunciados en los Anexos aplicables (p. g ., respecto ala certificacion y
vigilancia de los explotadores de aerédromos y las empresas de servicios de esca a).
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234 Para situaciones relativas a la operacién de aeronaves, los aspectos de seguridad
operaciona se tratan en los Anexos 6 y 8. En el Anexo 6 se mencionan tres niveles de responsabilidad
respecto ala operacion de aeronaves, que se asignan respectivamente al Estado de matricula, al Estado del
explotador y a explotador de la aeronave. Es f&cil seguir la linea |6gica de responsabilidad cuando los
tres son parte del mismo Estado. En este caso, el explotador es responsable ante el Estado del explotador,
gue estambién el Estado de matricula. Pero hay situaciones mas complegjas, que se tratan a continuacion.

2341 I dentificacion del explotador (en el contexto del Anexo 6) en e caso de arrendamiento,
codigos compartidos o franquicias. Segun las disposiciones del Anexo 6, € explotador de servicios
aéreos es responsable de redlizar la explotacion comercia conforme al AOC expedido por € Estado del
explotador. Por consiguiente, los vuelos de cddigos compartidos o franquicias se redizan bgjo la
responsabilidad del explotador que efectivamente opera el vuelo independientemente de la bandera de la
aeronave o del nimero de vuelo. La vigilancia de una operacion de este tipo normalmente la realiza el
Estado del explotador. Sin embargo, s €l explotador utiliza aeronaves matriculadas en un Estado que no
sea el del explotador, el Estado de matricula podriarequerir vigilanciasi no existe un acuerdo como el del
Articulo 83 his o hilatera entre los Estados en cuestion. Cabe sefialar que se espera de todo explotador,
asociado en cadigos compartidos o no, cumplalos requisitos aplicables de los SARPS de la OACI cuando
se dedique a operaciones internacionales. En situaciones de arrendamiento, la aeronave solo puede
explotarse con arreglo a un AOC expedido por € Estado del explotador. En el caso de un arrendamiento
sin tripulacion, el Estado arrendatario siempre serd e Estado del explotador y siempre tendra la
responsabilidad de expedir e AOC. En e caso de un arrendamiento con tripulacién, la aeronave
generalmente se explotara con arreglo a un AOC del arrendador y el Estado ddl explotador responsable
del AOC sera el Estado arrendador. No obstante, dependiendo de las disposiciones y de las circunstancias
del arrendamiento, el Estado arrendatario puede pasar a ser el Estado del explotador y por consiguiente
seraresponsable del AOC. Ademés, el Estado arrendatario debe asegurarse de que la tripulacion de vuelo,
con licencia del Estado del arrendador, esté capacitada y demuestre competencia conforme a los
requisitos de reglamentacion y condiciones aplicables del AOC expedido por €l Estado arrendatario. Cabe
sefidar que ciertas autoridades normativas no concertaran este tipo de acuerdo, ya que la capacitacion de
las tripulaciones de vuelo para que satisfagan 1os requisitos del arrendatario podria plantear dificultades.
L os textos de orientacion relativos a arrendamiento, fletamento y acuerdos de intercambio figuran en €
Manual sobre procedimientos para la inspeccién, certificacion y supervision permanente de las
operaciones (Doc 8335), el Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760) y la Orientacion sobre la
aplicacion del Articulo 83 bis del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (Cir 295).

2342 El Estado del explotador es distinto al Estado de matricula. En los Anexos 6 y 8 se
establecen las responsabilidades respectivas de seguridad de las operaciones y de aeronavegabilidad.
Entérminos de los requisitos del Anexo 6, € explotador tiene la responsabilidad de mantener una
organizacion, control y supervision adecuados de las operaciones de vuelo. Asimismo tiene la
responsabilidad de establecer y mantener arreglos de mantenimiento apropiados para cerciorarse de que la
aeronave bajo su control cumpla todos los requisitos de aeronavegabilidad aplicables que estédn bgjo la
responsabilidad del Estado de matricula. Por consiguiente, € Estado del explotador tiene en Ultima
instancia la responsabilidad de la vigilancia de la seguridad de las operaciones de vuel o realizadas por €
explotador, y el Estado de matricula tiene la responsabilidad de la aeronavegabilidad de cada una de las
aeronaves de su registro. Si bien las responsabilidades respectivas del Estado del explotador y del Estado
de matricula estan claramente establecidas en los Anexos, la situacion real puede ser complejay dar lugar
a alguna fragmentacion de responsabilidades. Por ejemplo, puede haber varios Estados de matricula s la
flota del explotador incluye aeronaves matriculadas en diferentes Estados. Otro posible nivel de
complegjidad es que el Estado de matricula puede convalidar €l certificado expedido por otro Estado en
lugar de expedir su propio Certificado de aeronavegabilidad. En muchos casos, la responsabilidad
compartida entre € Estado del explotador y € Estado de matricula puede manejarse mediante reglas y
procedimientos bien establecidos, alin en casos complejos. No obstante, complica la rendicién de cuentas
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de vigilancia de la seguridad operaciona y, s las reglas no se aplican apropiadamente, puede ser un érea
débil del sistemaactual.

2343 La asignaciéon de responsabilidades entre el Estado del explotador y el Estado de
matricula se deriva en gran parte del Convenio que asigha al Estado de matricula la responsabilidad de la
aeronavegabilidad y las licencias de la tripulacién de vuelo, y sdlo reconoce la funcién del Estado del
explotador en € Articulo 83 bis. Como resultado, solo existen medios limitados en que la posible
fragmentacion de responsabilidad descrita en e péarrafo anterior puede evitarse. En este contexto, la
transferencia de ciertas funciones del Estado de matricula al Estado del explotador mediante la aplicacién
del Articulo 83 bis, con respecto a arrendamiento, fletamento e intercambio de aeronaves, proporciona
una solucion eficaz, pero, no obstante limitada por el caracter voluntario de dicho arreglo. Otra medida
gue podria considerarse es una enmienda al Anexo 6 que regueriria que una copia auténtica certificada del
AOC bgjo el cual se explota la aeronave se transporte a bordo en los vuel os internacionales. Esto ayudaria
a identificar a los Estados responsables de la vigilancia de la seguridad operacional en procesos de
verificacion tales como las inspecciones en la plataforma. Esta disposicion podria también
complementarse mediante una norma que estipule gue una determinada aeronave solo puede explotarse
con un AOC alavez. Podrian darse aclaraciones adicionales en la forma de textos de orientacion sobre la
relacion entre el Estado de matricula, € Estado del explotador y el explotador. Estos textos de orientacion
deberian tratar las responsabilidades de cada parte involucrada en relacién con el Convenio y los Anexos
y en relacién con cada cual.

2344 Vigilancia e inspeccion por Estados que no sean el Estado de matricula o € Estado del
explotador. El Articulo 16 del Convenio concede a los Estados € derecho a inspeccionar, sin causar
demoras innecesarias, las aeronaves de los demas Estados contratantes, a la llegada o a la sdida, y a
examinar los certificados y otros documentos prescritos por el Convenio gue incluyen las licencias de la
tripulacién de vuelo y los certificados de aeronavegabilidad. No obstante, existen agunos limites
précticos a lo que puede lograrse mediante la aplicacion del Articulo 16, debido principa mente a que un
certificado de aeronavegabilidad valido no significa necesariamente que la aeronave esté en condiciones
de aeronavegabilidad y alafalta de un requisito en e Convenio o en los Anexos respecto a llevar a bordo
una copia del AOC. Con respecto a lo segundo, en e parrafo 2.3.4.3 anterior se sugiere que sea
obligatorio e porte a bordo de este certificado. Con respecto a lo primero, la razén es que la pérdida
temporal de la aeronavegabilidad, causada por una falla u otro motivo, normalmente se trata con la
reglamentacién de operaciones que requiere que la aeronave sea aeronavegable antes de operarla [p. g .,
Anexo 8, Parte |, parrafo 3.5 o Anexo 6, Parte |, parrafo 8.1.1 a)] en lugar de con una suspensiéon o
revocacion del certificado de aeronavegabilidad. No obstante, en e Anexo 8, Parte |, parafo 3.6.2, se
permite que las autoridades de un Estado contratante detengan una aeronave averiada matriculada en otro
Estado contratante siempre que se avise inmediatamente al Estado de matriculay se le proporcione todala
informacion necesaria para que determine la aeronavegabilidad de la aeronave. La Enmienda 100 al
Anexo 8 que entrara en vigor € 13 de diciembre de 2007, aclara las responsabilidades de |os respectivos
Estados en esta situacién introduciendo un requisito para que e Estado de matricula considere las
limitaciones propuestas por € Estado contratante que detiene a la aeronave, cuando autorice un vuelo sin
pasajeros a un aerédromo donde pueda hacerse e manteni miento necesario.

235 Con respecto al personal, las disposiciones del Articulo 32y del Anexo 1, asi como del
Anexo 6, Parte |, son adecuadas en general paratratar las diversas situaciones relativas alos miembros de
la tripulacion de vuelo. La responsabilidad de convalidacion o conversion de las licencias y €l
mantenimiento de la validez de la licencia incumbe a Estado de matricula, mientras que la
responsabilidad de mantener la competencia de la tripulacién incumbe a Estado del explotador. Aunque
e mantenimiento de la validez de una licencia conforme al Anexo 1y de la competencia conforme al
Anexo 6 son técnicamente independientes, en la practica la verificacion de la competencia segin €l
Anexo 6 se acepta para mantener valida una licencia de piloto y en  Anexo 1 hay una nota en ese
sentido. Un aspecto especia de seguridad operaciona de la liberalizacién econdmica es el creciente uso
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de la convalidacién de las licencias de la tripulacion de vuelo. Las auditorias de la vigilancia de la
seguridad operacional han indicado un cierto nimero de problemas con las convalidaciones respecto a la
rastreabilidad de la licencia original (en particular con respecto a la limitacion o restriccion que pudiera
habérsele hecho) y al otorgamiento de privilegios en lalicencia origina (especiamente la habilitacion de
tipo). El Grupo de expertos sobre licencias e instruccion de las tripulaciones de vuelo examind estas
cuestiones como parte de su revision global de los SARPS relativos al otorgamiento de licencias a la
tripulacién de vuelo. El grupo de expertos ha propuesto algunas modificaciones del Anexo 1y de los
textos de orientacion que se presentardn a la Comision de Aeronavegacion en e segundo trimestre
de 2005.

2.3.6 Con respecto a la seguridad (proteccion), se consideraque € Anexo 17 — Seguridad y
los textos de orientacion conexos son en general adecuados para tratar la mayor parte de las situaciones
actuales (p. ., inquietudes relativas al personal de servicios de escala, transferencia de amenazas por
medio de codigos compartidos, contratacion externa de la inspeccion de seguridad de los aeropuertos).
Cada Estado tiene la responsabilidad de garantizar la seguridad de las actividades de transporte aéreo en
su territorio, incluidos el establecimiento y la aplicaciéon de los programas nacionales de seguridad de la
aviacion civil. Los SARPS del Anexo 17 abarcan muchos aspectos especificos de los requisitos de
seguridad de la aviacion, tales como medidas de seguridad para operaciones nacionaes, evaluacion de
amenazas, programas de seguridad aeroportuaria, programas de seguridad ddl explotador, verificacion de
antecedentes y procedi mientos de seleccidn, instruccion y normas de actuacion del personal, certificacion
de inspectores, programas de control de calidad, asi como cooperacion entre los Estados. Los textos de
orientacion elaborados para ayudar alos Estados a aplicar el Anexo 17 incluyen: el Manual de seguridad
para la proteccién de la aviacion civil contra los actos de interferencia ilicita (Doc 8973 de distribucion
limitada) y los conjuntos de material didéctico sobre seguridad de la aviacion (ASTP) que se actualizan
periodicamente. Ademés, la red mundial de la OACI de Centros de instruccion de seguridad de la
aviacion (ASTC) ofrece a los Estados participantes y alaindustria una gran variedad de cursos y talleres
en el campo de la seguridad de la aviacion.

2.3.7 Con respecto a los organismos regionales o supranacionales, s bien nada impide que
los Estados contratantes hagan arreglos para confiar a otras entidades determinados aspectos de la
reglamentacion de la seguridad operacional y de la proteccion de la aviacion, incluidas entidades
nacionales auténomas o privadas u organizaciones internacionales o supranacionales, o la reaizacion de
dicha funcién, deben tener plenamente en cuenta que las responsabilidades que imponen e Convenio y
sus Anexos incumben a los Estados interesados. Al considerar la posibilidad de concertar tales tipos de
acuerdos, deberian tomar precauciones para garantizar la rendicion de cuentas necesaria de las entidades
gue desempefien esas funciones. Puede también exigirse transparencia respecto a los elementos precisos
gue los Estados hayan delegado a tales entidades regionales 0 supranacionales.

3. CONCLUSIONES
31 De lo expuesto, puede llegarse alas siguientes conclusiones:

a) laliberalizacion econdmicay la evolucion de las practicas comerciales y operativas
tienen repercusiones en la reglamentacion de la seguridad operaciond y de
proteccion de la aviacion, que deben tratarse adecuadamente. En este entorno en
constante evolucion, deberian tenerse debidamente en cuenta sus repercusiones en la
seguridad operaciona y en la proteccién de la aviacion para que pueda establecerse
una politica més coherente. Los problemas para determinar la linea de
responsabilidad suelen surgir cuando la operacion o el arreglo abarcan varias partes
de Estados diferentes o cuando la aeronave esté basada o se utiliza fuera del territorio
de matricula o del Estado del explotador. Los Estados deberian prestar mayor
atencion a semejantes situaci ones,
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c)

d)
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las disposiciones y los textos de orientacion vigentes de la OACI relativas a la
responsabilidad de los Estados en materia de seguridad operacional y proteccion de la
aviacion son, por regla general, adecuados para tratar diversas situaciones como
resultado de laliberalizacidn (tales como las examinadas en €l estudio). Sin embargo,
podria trabagjarse més para mejorar los SARPS y textos de orientacion actuaes a fin
de adaptarlos ala evolucion de las préacticas comerciaes (como |as mencionadas en €l
parrafo 2.3). En particular, deberia alentarse firmemente a los Estados a que apliquen
el Articulo 83 bis que proporciona medios Utiles de evitar situaciones complegjas
cuando las aeronaves se transfieren a extranjero. Deberia prestarse mas atencién a
mejorar e cumplimiento y aplicacion de los SARPS y textos de orientacion
pertinentes. A este respecto, al resolver las deficiencias identificadas a escala mundial
en la vigilancia de la seguridad operacional y la proteccion de la aviacion deberian
tenerse en cuenta los problemas observados en el estudio;

la seguridad operaciona y la proteccion de la aviacion deben seguir siendo de capital
importancia en la explotacién y e desarrollo dd transporte aéreo internaciona y no
deberian en ningln momento comprometerse por consideraciones econdmicas.
LaOACI deberia seguir de cerca la evolucion del sector y de la reglamentacion y
tomar medidas apropiadas para asegurar que €l sistemamundial de reglamentacion de
seguridad operacional y proteccion de la aviacion siga funcionando eficazmente a
tratar de la evolucion del sector del transporte aéreo y |as précticas comerciaes cada
vez mas complejas y a menudo multinacionales; y

es necesario que todas las partes, los gobiernos y los proveedores de servicios
reconozcan la importancia de entender claramente sus respectivas responsabilidades
de cumplimiento y de vigilancia de la seguridad operaciona y de la proteccién de la
aviacion. Los Estados deben aceptar su responsabilidad fundamental de asegurar la
vigilancia de la reglamentacion de la seguridad operaciona y de la proteccién de la
aviacion, independientemente de los cambios en los arreglos de reglamentacion
econdémica. A este respecto, |os resultados del estudio podrian ayudar a sensibilizar a
los Estados de manera que se elaboren y apliquen medidas preventivas o correctivas
apropiadas. Los resultados (tales como la identificacion de las situaciones que
requieren mas atencion) podrian prepararse en forma apropiada y difundirse a los
Estados por correspondencia y en € sitio web de la OACI, asi como en reuniones
tales como talleres.



ADJUNTO B a la comunicacion EC 2/93, AN 11/41-05/83

RESUMEN DE LAS RESPONSABILIDADES
DEL ESTADO DE MATRICULA'Y DEL ESTADO DEL EXPLOTADOR

Documento Responsabilidades del Estado Responsabilidades del Estado
de referencia de matricula del explotador

Convenio sobre Aviacion Civil Internacional

Articulo 3 bis a. Los Estados contratantes reconocen que
todo Estado debe abstenerse de recurrir al uso de
las armas en contra de las aeronaves civiles en
vuelo y que, en caso de interceptacion, no debe
ponerse en peligro la vida de los ocupantes de las
aeronaves ni la seguridad de éstas. La presente
disposicion no se interpretara en el sentido de que
modifica en modo alguno los derechos y las
obligaciones de los Estados estipulados en la
Carta de las Naciones Unidas.

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

c. Toda aeronave civil acatard una orden
dada de conformidad con el parrafo b) del
presente Articulo. A este fin, cada Estado
contratante incorporard en su legislacion o
reglamentacién todas las disposiciones necesarias
para que toda aeronave civil matriculada en él o
explotada por un explotador cuya oficina
principal o residencia permanente se encuentre en
su territorio, tenga la obligacion de acatar dicha
orden. Cada Estado contratante tomara las
disposiciones necesarias para que toda violacion
de esas leyes o reglamentos aplicables se castigue
con sanciones severas, y sometera el caso a sus
autoridades competentes de conformidad con las
leyes nacionales.
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d. Cada Estado contratante tomard
medidas apropiadas para prohibir el uso
deliberado de aeronaves civiles matriculadas en
dicho Estado o explotadas por un explotador que
tenga su oficina principal o su residencia
permanente en dicho Estado, para cualquier
proposito incompatible con los fines del presente
Convenio. Esta disposicion no afectara al
parrafo a) ni derogara los parrafos b) y c) del
presente Articulo.

Articulo 12

Reglas del aire

Cada Estado contratante se compromete a
adoptar medidas que aseguren que todas las
aeronaves que vuelen sobre su territorio o
maniobren en él, asi como todas las aeronaves
que lleven la marca de su nacionalidad,
dondequiera que se encuentren, observen las
reglas y reglamentos en vigor relativos a los
vuelos y maniobras de las aeronaves en tal lugar.
Cada Estado contratante se compromete a
mantener sus propios reglamentos sobre este
particular conformes en todo lo posible, con los
gue oportunamente se establezcan en aplicacion
del presente Convenio. Sobre alta mar, las reglas
en vigor seran las que se establezcan de acuerdo
con el presente Convenio. Cada Estado
contratante se compromete a asegurar que se
procedera contra todas las personas que infrinjan
los reglamentos aplicables.

Articulo 17

Nacionalidad de las aeronaves

Las aeronaves tienen la nacionalidad del
Estado en el que estén matriculadas.

Articulo 18

Matriculacion doble

Ninguna aeronave puede estar validamente
matriculada en mas de un Estado, pero su
matricula podra cambiarse de un Estado a otro.

Articulo 19

Leyes nacionales sobre matriculacion

La matriculacién o transferencia de matricula
de aeronaves en un Estado contratante se
efectuara de acuerdo con sus leyes y reglamentos.
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Articulo 20

Ostentacién de las marcas

Toda aeronave empleada en la navegacion
aérea  internacional  deberd llevar las
correspondientes marcas de nacionalidad y
matricula.

Articulo 21

Informes sobre matriculas

Cada Estado contratante se compromete a
suministrar, a peticion de cualquier otro Estado
contratante o de la Organizacion de Aviacion
Civil Internacional, informacion relativa a la
matricula y propiedad de cualquier aeronave
matriculada en dicho Estado. Ademas, todo
Estado contratante  proporcionara a la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional, de
acuerdo con las disposiciones que ésta dicte,
informes con los datos pertinentes que puedan
facilitarse sobre la propiedad y control de las
aeronaves matriculadas en el Estado que se
empleen habitualmente en la navegacion aérea
internacional. Previa solicitud, la Organizacién
de Aviacion Civil Internacional pondra los datos
asi obtenidos a disposicion de los deméas Estados
contratantes.

Articulo 29

Documentos que deben llevar las aeronaves

Toda aeronave de un Estado contratante que
se emplee en la navegacion internacional llevara
los siguientes documentos, de conformidad con
las condiciones prescritas en el presente
Convenio:

a) certificado de matricula;
b) certificado de aeronavegabilidad;

c) las licencias apropiadas para cada
miembro de la tripulacion;

d) diario de a bordo;
e) si estd provista de aparatos de radio, la
licencia de la estacion de radio de la

aeronave,

f) si lleva pasajeros, una lista de sus
nombres y lugares de embarco y destino;

g) si transporta carga, un manifiesto y
declaraciones detalladas de la carga.
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Articulo 30

Equipo de radio de las aeronaves

a) Las aeronaves de cada Estado contratante,
cuando se encuentren en o sobre el
territorio de otros Estados contratantes,
solamente pueden llevar a bordo
radiotransmisores si  las autoridades
competentes del Estado en el que esté
matriculada la aeronave han expedido una
licencia para instalar y utilizar dichos
aparatos. El uso de radiotransmisores en
el territorio del Estado contratante sobre
el que vuele la aeronave se efectuard de
acuerdo con los reglamentos prescritos
por dicho Estado.

b) So6lo pueden usar los radiotransmisores
los miembros de la tripulacién de vuelo
provistos de una licencia especial
expedida al efecto por las autoridades
competentes del Estado en el que esté
matriculada la aeronave.

Articulo 31

Certificados de aeronavegabilidad

Toda aeronave que se emplee en la
navegacién internacional estara provista de un
certificado de aeronavegabilidad expedido o
convalidado por el Estado en el que esté
matriculada.

Articulo 32

Licencias del personal

a) El piloto y los demés miembros de la
tripulacion operativa de toda aeronave
que se emplee en la navegacion
internacional  estaran  provistos  de
certificados de aptitud y de licencias
expedidos o convalidados por el Estado
en el que la aeronave esté matriculada.

b) Cada Estado contratante se reserva el
derecho de no reconocer, por lo que
respecta a los vuelos sobre su propio
territorio, los certificados de aptitud y
licencias otorgados a cualquiera de sus
stbditos por otro Estado contratante.
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Articulo 33

Reconocimiento de certificados y licencias

Los certificados de aeronavegabilidad, los
certificados de aptitud y las licencias expedidos o
convalidados por el Estado contratante en el que
esté matriculada la aeronave, se reconoceran
como validos por los deméas Estados contratantes,
siempre que los requisitos de acuerdo con los
cuales se hayan expedido o convalidado dichos
certificados o licencias sean iguales o superiores a
las normas minimas que oportunamente se
establezcan en aplicacion del presente Convenio.

Articulo 34

Diario de a bordo

Por cada aeronave que se emplee en la
navegacion internacional se llevara un diario de a
bordo, en el que se asentaran los datos relativos a
la aeronave, a su tripulacién y a cada viaje en la
forma que oportunamente se prescriba en
aplicacion del presente Convenio.

Articulo 37

Adopcidn de normas y procedimientos
internacionales

Cada Estado contratante se compromete a
colaborar, a fin de lograr el méas 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 navegacién
aérea.

Articulo 38

Desviaciones respecto de las normas
y procedimientos internacionales

Cualquier Estado que considere impracticable
cumplir, en todos sus aspectos, con cualesquiera
de tales normas o procedimientos internacionales,
0 concordar totalmente sus reglamentaciones o
métodos con alguna norma o procedimiento
internacionales, después de enmendados estos
Gltimos, o que considere necesario adoptar
reglamentaciones o0 métodos que difieran en
cualquier aspecto particular de lo establecido por
una norma internacional, notificarg
inmediatamente a la Organizacion de Aviacién
Civil Internacional las diferencias entre sus
propios métodos y lo establecido por la norma
internacional. En el caso de enmiendas a las
normas internacionales, todo Estado que no haga
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las enmiendas adecuadas en sus reglamentaciones
0 métodos lo comunicara al Consejo dentro de
sesenta dias a partir de la adopciéon de la
enmienda a la norma internacional o indicara las
medidas que se proponga adoptar. En tales casos,
el Consejo notificara inmediatamente a todos los
demas Estados las diferencias que existan entre
uno o varios puntos de una norma internacional y
el método nacional correspondiente del Estado en
cuestion.

Articulo 39

Anotaciones en los certificados y licencias

a) Toda aeronave o pieza de ésta, respecto a
la cual exista una norma internacional de
aeronavegabilidad o de comportamiento
de vuelo y que deje de satisfacer en algin
aspecto dicha norma en el momento de su
certificacion, debe llevar anotada en el
certificado de aeronavegabilidad, o
agregada a éste, una enumeracion
completa de los detalles respecto a los
cuales deje de satisfacer dicha norma.

b

~

Todo titular de una licencia que no retina
por completo las condiciones prescritas
por la norma internacional relativa a la
clase de licencia o certificado que posea,
debe llevar anotada en su licencia o
agregada a ésta una enumeracion
completa de los aspectos en que deje de
cumplir con dichas condiciones.

Articulo 40

Validez de los certificados y licencias con
anotaciones

Ninguna aeronave ni personal cuyos
certificados o licencias estén asi anotados podran
participar en la navegacion internacional, sin
permiso del Estado o Estados en cuyo territorio
entren. La matriculacién o empleo de tales
aeronaves, o de cualquier pieza certificada de
aeronave, en un Estado que no sea aquél en el que
se certificaron originariamente, quedarad a
discrecion del Estado en el que se importen las
aeronaves o la pieza.
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Articulo 43

Articulo 83 bis

Transferencia de ciertas funciones y obligaciones

a) No obstante lo dispuesto en los
Articulos 12, 30, 31 y 32 a), cuando una
aeronave matriculada en un Estado
contratante sea explotada de conformidad
con un contrato de arrendamiento,
fletamento o intercambio de aeronaves, 0
cualquier arreglo similar, por un
explotador que tenga su oficina principal
o0, de no tener tal oficina, su residencia
permanente en otro Estado contratante, el
Estado de matricula, mediante acuerdo
con ese otro Estado, podra transferirle
todas o parte de sus funciones y
obligaciones como Estado de matricula
con respecto a dicha aeronave, segun los
Articulos 12, 30, 31y 32 a). El Estado de
matricula quedard relevado de su
responsabilidad con respecto a las
funciones y obligaciones transferidas.

b) La transferencia no producira efectos con
respecto a los demas Estados contratantes
antes de que el acuerdo entre Estados
sobre la transferencia se haya registrado
ante el Consejo y hecho publico de
conformidad con el Articulo 83 o de que
un Estado parte en dicho acuerdo haya
comunicado directamente la existencia y
alcance del acuerdo a los demas Estados
contratantes interesados.

c) Las disposiciones de los parrafos a) y b)
anteriores también seran aplicables en los
casos previstos por el Articulo 77.

Anexo 6%, Parte |

Capitulo 4,
parrafo 4.2

4.2 Certificacion y supervision

de operaciones
4.2.1 Certificado de explotador de servicios
aéreos

4.2.1.1 Ningun explotador realizara operaciones

* Nota de la Secretaria: Los Estados tienen la responsabilidad de cerciorarse de que los explotadores de servicios
aéreos cumplan con las disposiciones del Anexo 6.
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de transporte aéreo comercial a menos que sea
titular de un certificado valido de explotador de
servicios aéreos, o de un documento equivalente,
expedido por el Estado del explotador.

4.2.1.2 El certificado de explotador de servicios
aéreos, o el documento equivalente, autorizara al
explotador a realizar operaciones de transporte
aéreo comercial de conformidad con las
condiciones y limitaciones especificadas.

4.2.1.3 La expedicion de un certificado de
explotador de servicios aéreos, o0 de un
documento equivalente, por parte del Estado del
explotador dependerd de que dicho explotador
demuestre que cuenta con una organizacion
adecuada, un método de control y supervision de
las operaciones de vuelo, un programa de
instruccion y arreglos de servicios de escala y de
mantenimiento acordes con la naturaleza y la
amplitud de las operaciones especificadas.

Nota.— En el Adjunto F figura orientacion sobre
la expedicién del certificado de explotador de
servicios aéreos.

4.2.1.4 El mantenimiento de la validez de un
certificado de explotador de servicios aéreos, o de
un documento equivalente, dependera de que el
explotador se atenga a los requisitos de 4.2.1.3
bajo la supervision del Estado del explotador.

4.2.15 En el certificado de explotador de
servicios aéreos, o en el documento equivalente,
se incluira por lo menos lo siguiente:

a) identificacion del explotador (nombre,
lugar);

b) fecha de expedicion y periodo de validez;

c) descripcion de los tipos de operaciones
autorizados;

d) tipos de aeronave cuyo uso estd
autorizado; y

e) zonas de operacion o rutas autorizadas.

4.2.1.6 El Estado del explotador establecera un
sistema tanto para la certificaciéon como para la
supervisién permanente del explotador con el
objeto de asegurar que se mantengan las hormas
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requeridas respecto de las operaciones segun se
prescribe en 4.2.

Parrafo 4.2.2

4.2.2.2 El Estado del explotador establecera un
requisito para que el explotador proporcione un
ejemplar del manual de operaciones, junto con
todas las enmiendas y revisiones para someterlo a
revision y aceptacion y, donde se requiera, a
aprobacion. El explotador incorporara en el
manual de operaciones todo texto obligatorio que
el Estado del explotador pueda exigir.

Note 1.— Los requisitos relativos a la
organizacion y al contenido del manual de
operaciones figuran en el Apéndice 2.

Note 2.— Para algunos elementos determinados
del manual de operaciones se requiere la
aprobaciéon del Estado del explotador de
conformidad con las normas 4.2.7, 6.1.2, 9.3.1,
12.4y13.4.1.

Parrafo 4.2.7.1

4.2.7.1 EI Estado del explotador hard lo
conducente para que el explotador establezca los
minimos de utilizacion de cada uno de los
aerédromos utilizados en las operaciones, y
aprobara el método aplicado a la determinacién de
estos minimos. Dichos minimos no seran
inferiores a ninguno de los que establezca para
esos aerodromos el Estado en el cual estén
situados, excepto cuando asi lo apruebe
especificamente dicho Estado.

Parrafo 4.2.7.2

4.2.7.2 EI Estado del explotador hard lo
conducente para que al determinar los valores de
los minimos de utilizacion de aerédromo que
hayan de ser aplicados a cualquier operacion
particular, se tenga bien presente lo siguiente:

a) el tipo, performance y caracteristicas de
maniobra del avion;

b) la composicion de la tripulacion de vuelo,
Su competencia y experiencia;

c) las dimensiones y caracteristicas de las
pistas que puedan seleccionarse para
utilizacion;

d) si son adecuadas las ayudas terrestres
visuales y no visuales disponibles, asi
como la actuacion de las mismas;
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e) el equipo de que se disponga en el avién
para fines de navegacion o de control de
la trayectoria de vuelo durante la
aproximacion al aterrizaje y la
aproximacion frustrada;

f) los obstaculos situados en las areas de
aproximacion y de aproximacion frustrada
y la altitud/altura de franqueamiento de
obstéaculos para realizar el procedimiento
de aproximacion por instrumentos;

g) los medios utilizados para determinar y
notificar las condiciones meteoroldgicas;

y

h) los obstaculos situados en el &rea de
ascenso inicial y los margenes necesarios
de franqueamiento de obstaculos.

Nota.— En el Manual de operaciones todo tiempo
(Doc 9365) figura  orientacién  sobre el
establecimiento de los minimos de utilizacién de
aerédromo.

Parrafo 4.2.7.3

4,273 No se autorizaran operaciones de
aproximacion y aterrizaje por instrumentos de las
Categorias Il y 11l a menos que se proporcione
informacion RVR.

Parrafo 4.2.9.1

4.29.1 ElI explotador llevard registros del
consumo de combustible y aceite para permitir
que el Estado del explotador se cerciore de que,
en cada vuelo, se cumple lo prescrito en 4.3.6.

Parrafo 4.2.10.2

4.2.10.2 Tiempo de vuelo, periodos de servicio de
vuelo y periodos de descanso. El explotador
establecera normas para limitar el tiempo de vuelo
y los periodos de servicio de vuelo, asi como para
permitir periodos de descanso adecuados para
todos los miembros de su tripulacion. Estas
normas deberdn estar de acuerdo con los
reglamentos establecidos por el Estado del
explotador, o ser aprobadas por dicho Estado e
incorporadas en el manual de operaciones.
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Parrafo 4.3.6.3

4.3.6.3 Aviones equipados con turborreactores.
La cantidad de combustible y aceite que se lleve
para cumplir con 4.3.6.1 sera, en el caso de
aviones de turborreaccion, por lo menos la
suficiente para que el avién pueda:

4.3.6.3.1 Cuando se requiera un aerédromo de
alternativa de destino, o bien:

a) volar hasta el aerédromo al cual se
proyecta el wvuelo, efectuar una
aproximaciébn 'y una  aproximacion
frustrada, y desde alli:

1. volar hasta el aerddromo de alternativa
especificado en el plan operacional de
vuelo y en el plan de vuelo ATS; y luego

2. volar durante 30 minutos a la velocidad de
espera a 450 m (1 500 ft) por encima del
aerodromo de alternativa, en condiciones
normales de temperatura, efectuar la
aproximacion y aterrizar; y

3. disponer de una cantidad adicional de
combustible suficiente para compensar el
aumento de consumo que se produciria si
surgiese alguna de las contingencias
especificadas por el explotador, a
satisfaccion del Estado del explotador; o
bien,

b) volar hasta un aerédromo de alternativa,
pasando por un punto previamente
determinado y luego 30 minutos mas, a
450 m (1 500 ft) por encima del aerédromo
de alternativa, teniendo debidamente en
cuenta disponer de una cantidad adicional
de combustible suficiente para compensar
el aumento de consumo que se produciria
si surgiese alguna de las contingencias
especificadas por el explotador, a
satisfaccion del Estado del explotador,
siempre que la cantidad de combustible no
sea inferior a la que se requiere para volar
hasta el aer6dromo al cual se proyecta el
vuelo y, desde alli, volar durante dos horas
al consumo de crucero normal.
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Parrafo 4.7

4.7 Requisitos adicionales para los vuelos
a grandes distancias de aviones con
dos grupos motores de turbina
(ETOPS)

4.7.1 Salvo que el Estado del explotador haya
aprobado de manera especifica la operacion,
ningln avion con so6lo dos grupos motores de
turbina realizara operaciones, a reserva de lo
estipulado en 4.7.4, en una ruta en la que el
tiempo de vuelo, a velocidad de crucero con un
motor inactivo, hasta un aerédromo de alternativa
en ruta adecuado, exceda del umbral de tiempo
establecido por dicho Estado para tales
operaciones.

Nota 1.— La orientacion relativa al valor del
umbral de tiempo figura en el Adjunto E.

Nota 2.— Con respecto a la aprobacién de las
operaciones en que pueden satisfacerse los
requisitos de 5.2.11, en el Adjunto E figura un
texto de orientacion relativo a los aerodromos de
alternativa adecuados y apropiados.

4.7.2 Al aprobar la operacion, el Estado del
explotador se asegurara de que:

a) el certificado de aeronavegabilidad del
tipo de avion;

b) lafiabilidad del sistema de propulsién; y

c) los procedimientos de mantenimiento del
explotador, los métodos de explotacion,
los procedimientos para autorizar la salida
de los wvuelos y los programas de
instruccion de la tripulacion;

proporcionan el nivel general de seguridad
previsto en las disposiciones de los Anexos 6y 8.
Al efectuar esta evaluacion, se tomara en cuenta
la ruta en que se ha de volar, las condiciones
operacionales previstas y el emplazamiento de
aerédromos de alternativa en ruta adecuados.

Nota 1.— La orientacion relativa al cumplimiento
de los requisitos estipulados en esta disposicion
figura en el Adjunto E.
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Nota 2.— EI Manual de aeronavegabilidad
(Doc 9760) contiene orientacion sobre el nivel de
performance y fiabilidad de los sistemas de avion,
segn se prevé en 4.7.2, asi como orientaciones
sobre aspectos de los requisitos en 4.7.2 relativos
al mantenimiento de la aeronavegabilidad.

4.7.3 No se iniciard un vuelo que haya de
efectuarse de conformidad con 4.7.1 a menos que,
durante el periodo posible de llegada, se disponga
del aerédromo o de los aer6dromos de alternativa
en ruta requeridos y que, con arreglo a la
informacion  disponible, las  condiciones
registradas en dichos aerédromos se ajusten a los
minimos de utilizacién de aerddromo aprobados
para el vuelo, o rebasen esos minimos.

474  Recomendacion.— ElI Estado del
explotador de todo avion con dos grupos motores
de turbina que antes del 25 de marzo de 1986
hubiera obtenido autorizacion y hubiera sido
explotado en una ruta a lo largo de la cual el
tiempo de vuelo, a velocidad de crucero con un
motor inactivo hasta un aerédromo de alternativa
en ruta adecuado, excediera, con arreglo a 4.7.1,
del umbral de tiempo establecido para dichas
operaciones, deberia considerar si procederia
autorizar la continuacion en dicha ruta de tales
vuelos después de esa fecha.

Capitulo 5

Parrafo 5.1.1

5.1.1 Los aviones se utilizaran de conformidad
con un codigo de performance amplio y
detallado, establecido por el Estado de matricula
en cumplimiento de las normas aplicables de este
capitulo.

Parrafo 5.2.4

5.2.4 El Estado de matricula tomara las
precauciones razonablemente posibles para que se
mantenga el nivel general de seguridad
establecido en estas disposiciones, bajo todas las
condiciones de utilizacién previstas, incluyendo
las que no estén especificamente tratadas en las
disposiciones de este capitulo.

Capitulo 6

Parrafo 6.1.1

6.1.1 Ademas del equipo minimo necesario
para el otorgamiento del certificado de
aeronavegabilidad, se instalaran o llevaran, segin
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sea apropiado, en los aviones los instrumentos,
equipo y documentos de vuelo que se prescriben
en los parrafos siguientes, de acuerdo con el
avion utilizado y con las circunstancias en que
haya de realizarse el vuelo. ElI Estado de
matricula aprobara o aceptara los instrumentos y
equipo prescritos, incluida su instalacién.

Parrafo 6.1.2

6.1.2 El explotador incluird en el manual de
operaciones una lista de equipo minimo, aprobada
por el Estado del explotador, para que el piloto al
mando pueda determinar si cabe iniciar el vuelo, o
continuarlo a partir de cualquier parada
intermedia, en caso de que algun instrumento,
equipo o sistemas dejen de funcionar. Cuando el
Estado del explotador no sea el mismo que el
Estado de matricula, aquel se cerciorara de que la
lista de equipo minimo no repercute en el
cumplimiento por parte del avion de los requisitos
de aeronavegabilidad aplicables en el Estado de
matricula.

Parrafo 6.13

Todo avion llevara un documento que acredite la
homologacion por concepto de ruido. Cuando ese
documento, o una declaracion apropiada que
atestigiie la homologacién en cuanto al ruido,
contenida en otro documento aprobado por el
Estado de matricula, se expida en un idioma
distinto del inglés, se incluira una traduccion al
inglés.

Péarrafo 6.16.3

6.16.3 Los asientos para la tripulacion de cabina
que se provean de conformidad con 6.16.1 y
6.16.2 estardn ubicados cerca de las salidas al
nivel del piso y otras salidas de emergencia,
segun lo que requiera el Estado de matricula para
la evacuacion de emergencia.

Capitulo 7

Parrafo 7.2.2

7.2.2 Para los vuelos en partes definidas del
espacio aéreo 0 en rutas en que se ha prescrito un
tipo de RNP, el avion debera, ademas de los
requisitos de 7.2.1:

a) estar dotado de equipo de navegacién que
le permita funcionar de conformidad con
los tipos de RNP prescritos; y

b) estar autorizado por el Estado del
explotador para realizar operaciones en
dicho espacio aéreo.
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Parrafo 7.2.3

7.2.3 Para el caso de los vuelos en partes
definidas del espacio aéreo en que, basandose en
los acuerdos regionales de navegacion aérea, se
prescriben  especificaciones de performance
minima de navegacion (MNPS), las aeronaves se
dotaran de equipo de navegacion que:

a) proporcione indicaciones continuas a la
tripulacién de vuelo sobre la derrota hasta
el grado requerido de precisién en
cualquier punto a lo largo de dicha
derrota; y

b) haya sido autorizado por el Estado del
explotador para las operaciones MNPS en
cuestion.

Parrafo 7.2.4

7.2.4 Para el caso de los vuelos en partes
definidas del espacio aéreo en que, basandose en
los acuerdos regionales de navegacion aérea, se
aplica una separacion vertical minima reducida
(RVSM) de 300 m (1 000 ft) entre FL 290 y
FL 410 inclusive, las aeronaves:

a) se dotaran de equipo que pueda:

1. indicar a la tripulacion de vuelo el nivel de
vuelo en que esta volando;

2. mantener automaticamente el nivel de

vuelo seleccionado;

3. dar la alerta a la tripulacion de vuelo en
caso de desviacidn con respecto al nivel de
vuelo seleccionado. ElI umbral para la
alerta no excedera de £90 m (300 ft); y

4. indicar automaticamente la altitud de

presion; y

b) recibiran autorizacion del Estado del
explotador para operaciones en el espacio
aéreo en cuestion.

Capitulo 8

Parrafo 8.1.1

8.1.1 Los explotadores se aseguraran de que,
de conformidad con procedimientos aceptables
para el Estado de matricula:
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a) cada avion explotado por ellos se
mantenga en condiciones de
aeronavegabilidad;

b) el equipo operacional y de emergencia
necesario para el wvuelo previsto se
encuentre en estado de funcionamiento;

c) el certificado de aeronavegabilidad de
cada avion explotado por ellos siga siendo
vélido.

Parrafo 8.1.2

8.1.2 EIl explotador no explotard un avion a
menos que su mantenimiento y el visto bueno
para entrar en servicio sean realizados por un
organismo reconocido conforme a lo estipulado
en 8.7, o con arreglo a un sistema equivalente,
siempre que uno de esos modos de
mantenimiento sea aceptable para el Estado de
matricula.

Péarrafo 8.1.3

8.1.3 Cuando el Estado de matricula acepte un
sistema equivalente, la persona que firme la
conformidad (visto bueno) de mantenimiento
estara habilitada para ello segln lo establecido en
el Anexo 1.

Parrafo 8.2.1

8.2.1 EIl explotador proporcionara, para uso y
orientacion del personal de mantenimiento y
operacional en cuestidn, un manual de control de
mantenimiento aceptable para el Estado de
matricula conforme a los requisitos indicados
en11.2.

Parrafo 8.2.4

8.2.4 El explotador proporcionara al Estado del
explotador y al Estado de matricula copia del
manual de control de mantenimiento del
explotador, junto con todas las enmiendas y
revisiones del mismo e incorporard en él los
textos obligatorios que el Estado del explotador o
el Estado de matricula puedan exigir.

8.2.4 El explotador proporcionara al Estado del
explotador y al Estado de matricula copia del
manual de control de mantenimiento del
explotador, junto con todas las enmiendas y
revisiones del mismo e incorporara en él los
textos obligatorios que el Estado del explotador o
el Estado de matricula puedan exigir.

Parrafo 8.3.1

8.3.1 El explotador dispondrd, para uso Yy
orientacion del personal de mantenimiento y
operacional en cuestion, de un programa de
mantenimiento aprobado por el Estado de
matricula que contenga la informacién requerida
en 11.3. En el disefio del programa de
mantenimiento del explotador se observaran los
principios relativos a factores humanos.




B-17

Documento
de referencia

Responsabilidades del Estado
de matricula

Responsabilidades del Estado
del explotador

Parrafo 8.5.1

8.5.1 EIl explotador de un avién cuya masa
maxima certificada de despegue sea superior a
5 700 kg supervisara y evaluara la experiencia de
mantenimiento y operacional con respecto al
mantenimiento de la aeronavegabilidad y
proporcionara la informacion prescrita por el
Estado de matricula y la notificara por el sistema
especificado en el Anexo 8, Parte Il, 4.2.3 f)
y4.2.4.

Parrafo 8.5.2

8.5.2 EIl explotador de un avién cuya masa
maxima certificada de despegue sea superior a
5700 kg obtendra y evaluara la informacion
relativa al mantenimiento de la aeronavegabilidad
y a las recomendaciones de la entidad responsable
del disefio de tipo y aplicara las medidas
resultantes que se consideren necesarias de
conformidad con un procedimiento aceptable para
el Estado de matricula.

Parrafo 8.6

8.6 Modificaciones y reparaciones

Todas las modificaciones y reparaciones
cumplirén con los requisitos de aeronavegabilidad
que el Estado de matricula considere aceptables.
Se estableceran procedimientos para asegurar que
se conserven los datos corroboradores que
prueben el cumplimiento de los requisitos de
aeronavegabilidad.

Parrafo 8.7

8.7 Organismo de mantenimiento
reconocido

8.7.1 Otorgamiento de la aprobacion

8.7.1.1 EI otorgamiento por parte del Estado de

la aprobacion a un organismo de mantenimiento

dependerd de que el solicitante demuestre que

cumple los requisitos estipulados en 8.7 para tales
organismaos.

8.7.1.2 EIl documento de aprobacion contendra
por lo menos lo siguiente:

a) nombre del organismo y lugar donde esta
ubicado;

b) fecha de expedicidn y periodo de validez;

c) términos en que se otorga la aprobacién

8.7 Organismo de mantenimiento
reconocido

8.7.1 Otorgamiento de la aprobacién

8.7.1.1 EI otorgamiento por parte del Estado de

la aprobacion a un organismo de mantenimiento

dependerd de que el solicitante demuestre que

cumple los requisitos estipulados en 8.7 para tales
organismos.

8.7.1.2 EIl documento de aprobacién contendra
por lo menos lo siguiente:

a) nombre del organismo y lugar donde esta
ubicado;

b) fecha de expedicién y periodo de validez;

c) términos en que se otorga la aprobacién
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8.7.1.3 La continuidad de la validez de la
aprobacién dependerd de que el organismo siga
cumpliendo los requisitos establecidos en 8.7 para
un organismo de mantenimiento reconocido.

8.7.1.3 La continuidad de la validez de la
aprobacion dependera de que el organismo siga
cumpliendo los requisitos establecidos en 8.7 para
un organismo de mantenimiento reconocido.

Péarrafo 8.7.5.3

8.75.3 La competencia del personal de
mantenimiento  se  fijara  conforme  al
procedimiento y nivel aceptables para el Estado
que otorga la aprobacidn. La persona que firme el
visto bueno de mantenimiento estara habilitada
segun lo dispuesto en el Anexo 1.

8.7.5.3 La competencia del personal de
mantenimiento  se  fijara& conforme  al
procedimiento y nivel aceptables para el Estado
que otorga la aprobacion. La persona que firme el
visto bueno de mantenimiento estard habilitada
segln lo dispuesto en el Anexo 1.

Capitulo 9

Parrafo 9.1.2

9.1.2 Radioperador

La tripulacion de vuelo incluird, por lo menos,
una persona titular de una licencia vélida,
expedida o convalidada por el Estado de
matricula, por la que se autorice el manejo del
tipo de equipo radiotransmisor que se emplee.

Parrafo 9.3.1

9.3 Programas de instruccién para los
miembros de la tripulacion de vuelo

9.3.1 El explotador establecerd y mantendra un
programa de instruccién, en tierra y en vuelo,
aprobado por el Estado del explotador, por el que
se asegure que todos los miembros de la
tripulacién de vuelo reciben formacién adecuada
para ejecutar las tareas que les han sido asignadas.
Se proporcionaran medios adecuados, en tierra y
en vuelo, asi como instructores debidamente
calificados, segin determine el Estado del
explotador. El programa de instruccidn constara
de adiestramiento, en tierra y en vuelo, en el tipo
0 tipos de avion en que preste servicio el
tripulante, e incluira la coordinacién adecuada de
la tripulacién de vuelo, asi como adiestramiento
en todos los tipos de situaciones o procedimientos
de emergencia 0 no normales causados por mal
funcionamiento del sistema motopropulsor, de la
célula, o de las instalaciones, o debidos a
anomalias o a incendio. El programa de
instruccién comprendera también instruccion
relativa a conocimiento y pericia sobre la
actuacién y limitacion humanas y al transporte de
mercancias peligrosas. El adiestramiento de cada
miembro de la tripulacion de vuelo,
particularmente el relacionado con
procedimientos no normales o de emergencia,
asegurara que todos los miembros de la
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tripulacion de vuelo conocen las funciones de las
cuales son responsables, y la relacion de dichas
funciones con las de otros miembros de la
tripulacion. El programa de instruccion, que se
repetira periddicamente segln determine el
Estado del explotador, incluird un examen para
determinar la competencia.

Péarrafo 9.3.2

9.3.2 Se considerara satisfecho el
entrenamiento periédico de vuelo en un tipo
determinado de avion si:

a) se utilizan, en la medida en que lo juzgue
factible el Estado del explotador,
entrenadores  sintéticos de aviones
aprobados por dicho Estado para este
fin; 0

b)  se realiza dentro del periodo apropiado la
verificacion de competencia exigida por
9.4.4, en dicho tipo de avién.

Parrafo 9.4.3.4

9.4.3.4 ElI explotador |llevara un registro,
suficiente para satisfacer al Estado del explotador,
de la capacitacién del piloto y de la forma en que
ésta se haya conseguido.

Parrafo 9.4.4

9.4.4  Verificacién de la competencia de los
pilotos

El explotador se cerciorara de que se comprueba
la técnica de pilotaje y la capacidad de ejecutar
procedimientos de emergencia, de tal modo que
se demuestre la competencia del piloto. Cuando
las operaciones puedan tener que efectuarse de
acuerdo con las reglas de vuelo por instrumentos,
el explotador se cerciorarda de que queda
demostrada la competencia del piloto para
cumplir tales reglas, bien sea ante un piloto
inspector del explotador o ante un representante
del Estado del explotador. Dichas verificaciones
se efectuardn dos veces al afio. Dos verificaciones
similares, efectuadas dentro de un plazo de cuatro
meses consecutivos, no satisfaran por si solas este
requisito.

Parrafo 9.6

9.6 Tiempo de vuelo, periodos de servicio
de vuelo y periodos de descanso

El Estado del explotador establecera normas que
determinen las limitaciones aplicables al tiempo
de vuelo y a los periodos de servicio de vuelo
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para los miembros de la tripulacion de vuelo.
Esas normas prescribiran también los periodos de
descanso adecuados en tal forma que se asegure
que la fatiga ocasionada por un vuelo o por
vuelos sucesivos, 0 acumulada durante un periodo
debido a estas y otras tareas, no ponga en peligro
la seguridad de un vuelo.

Capitulo 11

Parrafo 11.1

11.1 Manual de vuelo

Nota.— ElI manual de vuelo contiene la
informacion especificada en el Anexo 8.

El manual de vuelo se actualizara efectuando los
cambios que el Estado de matricula haya hecho
obligatorios.

Parrafo 11.2

El manual de control de mantenimiento del
explotador proporcionado segun lo establecido
en 8.2, que podra publicarse en varios volimenes,
contendra la siguiente informacion:

a) una descripcién de los procedimientos
requeridos en 8.1.1, incluyendo cuando

corresponda:
1. una descripcion de los arreglos
administrativos que existan entre el

explotador 'y el organismo de
mantenimiento reconocido;

2. una descripcion de los procedimientos de
mantenimiento y de los procedimientos
para completar y firmar el visto bueno
correspondiente, cuando el mantenimiento
se realice mediante un sistema que no
utilice un organismo de mantenimiento
reconocido.

b) los nombres y responsabilidades de la
persona o personas segun lo indicado en
8.1.4;

c) una referencia al programa de
mantenimiento segun lo indicado en 8.3.1;

d) una descripcién de los métodos utilizados
para llenar y conservar los registros de
mantenimiento del explotador segin lo
indicado en 8.4;
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€)

9)

h)

)

k)

una descripcion de los procedimientos
para supervisar, evaluar y notificar la
experiencia de  mantenimiento y
operacional segun lo indicado en 8.5.1;

una descripcién de los procedimientos
para cumplir los requisitos de notificacion
de informacion sobre servicio de
mantenimiento del Anexo 8, Parte 11, 4.2.5
y 4.2.8;

una descripcion de los procedimientos
para evaluar la informacion sobre
mantenimiento de la aeronavegabilidad y
aplicar las medidas consiguientes, segun lo
indicado en 8.5.2;

una descripcién de los procedimientos
para aplicar las medidas resultantes de
informacion obligatoria de mantenimiento
de la aeronavegabilidad;

una descripcion del establecimiento y
mantenimiento de un sistema de analisis y
supervision continua del funcionamiento y
eficiencia del programa de mantenimiento,
para corregir cualquier deficiencia del
programa;

una descripcion de los tipos y modelos de
aeronaves a los que se aplica el manual;

una descripcion de los procedimientos
para asegurar que los desperfectos que
afecten a la aeronavegabilidad se registren
y rectifiquen; y

una descripcion de los procedimientos
para notificar al Estado de matricula los
casos importantes de mantenimiento que
ocurran.

Capitulo 12

Parrafo 12.1

12.1 Asignacion de obligaciones en caso de
emergencia

El explotador establecerd, a satisfaccion del
Estado del explotador, el nimero minimo de
miembros de la tripulacion de cabina requerido
para cada tipo de aviéon, a base del nimero
deasientos o del ndimero de pasajeros
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transportados, a fin de efectuar la evacuacion
segura y rapida del avion, y las funciones
necesarias que han de realizarse en caso de
emergencia, 0 de una situacién que requiera
evacuacion de emergencia. El explotador asignara
esas funciones para cada tipo de avion.

Parrafo 12.4

12.4 Instruccion

El explotador establecera y mantendrd un
programa de instruccion, aprobado por el Estado
del explotador, que habra de ser completado por
todas las personas antes de ser designadas como
miembros de la tripulacion de cabina. La
tripulacion de cabina completard un programa
periédico de instruccion anualmente. Estos
programas de instruccion garantizaran que cada
persona:

a) es competente para ejecutar aquellas
obligaciones y funciones de seguridad que
se le asignen a los miembros de la
tripulacion de cabina en caso de una
emergencia 0 en una situacién que
requiera evacuacion de emergencia;

b) estd adiestrado y es capaz de usar el
equipo de emergencia y salvamento, tal
como chalecos salvavidas, balsas
salvavidas, rampas de evacuacion, salidas
de emergencia, extintores de incendio
portatiles, equipo de oxigeno, vy
botiquines de primeros auxilios;

¢) cuando preste servicio en aviones que
vuelen por encima de 3 000 m (10 000 ft),
posee conocimientos respecto al efecto de
la falta de oxigeno, y, en el caso de
aviones con cabina a presion, por lo que
se refiere a los fendémenos fisioldgicos
inherentes a una pérdida de presion;

d) conoce las asignaciones y funciones de
los otros miembros de la tripulacion en
caso de una emergencia, en la medida
necesaria para desempefiar sus propias
obligaciones de miembro de la tripulacién
de cabina;

e) conoce los tipos de mercancias peligrosas
gue pueden (0 no) transportarse en la
cabina de pasajeros y ha completado el
programa de  capacitacion  sobre
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mercancias peligrosas exigido en el
Anexo 18;y
f) tiene buenos conocimientos sobre Ia
actuaciéon humana por lo que se refiere a
las funciones de seguridad en la cabina de
la aeronave, incluyendo la coordinacion
entre la tripulacion de vuelo y el personal
auxiliar de a bordo.
Parrafo 12.5 125  Tiempo de vuelo, periodos de servicio
de vuelo y periodos de descanso
El Estado del explotador establecera normas que
determinen las limitaciones aplicables al tiempo
de vuelo, a los periodos de servicio de vuelo y a
los periodos de descanso para la tripulacion de
cabina.
Anexo 7
Capitulo 6
6. INSCRIPCION DE LAS MARCAS DE
NACIONALIDAD, DE LAS MARCAS
COMUNES Y DE LAS DE
MATRICULA
Todo Estado contratante o Autoridad de registro
de marca comin mantendra al dia un registro en
el que aparezcan, con respecto a cada una de las
aeronaves matriculadas por el Estado o por la
Autoridad de registro de marca comdn
interesados, los detalles contenidos en el
certificado de matricula (véase la Seccion 7). El
registro de globos libres no tripulados debera
contener la fecha, hora y lugar de lanzamiento, el
tipo de globo y el nombre del explotador.
Parrafo 7.2 7.2 Cuando los certificados de matricula se

expidan en un idioma que no sea el inglés, se
incluira una traduccion a dicho idioma.

Anexo 8, Parte 11 (92 edicidn)

Capitulo 1

Parrafo 1.4.2

1.4.2 Cuando un Estado contratante, distinto
del Estado de disefio, expida un certificado de
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tipo, lo hard después de haber obtenido pruebas
satisfactorias de que el tipo de aeronave cumple
los aspectos de disefio correspondientes a los
requisitos adecuados de aeronavegabilidad.

Capitulo 3

Parrafo 3.2.1

3.2.1 El Estado contratante otorgara el
certificado de aeronavegabilidad, basandose en
pruebas satisfactorias de que la aeronave se ajusta
a los aspectos de disefio correspondientes a los
requisitos adecuados de aeronavegabilidad.

Parrafo 3.2.2

3.2.2 Ningun Estado contratante otorgard ni
convalidard un certificado de aeronavegabilidad
respecto al cual se proponga obtener el
reconocimiento de conformidad con el
Articulo 33 del Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional, a menos que tenga pruebas
satisfactorias de que la aeronave cumple las
normas aplicables del presente Anexo mediante el
cumplimiento de los requisitos de
aeronavegabilidad apropiados.

Parrafo 3.2.3

3.2.3 El certificado de aeronavegabilidad se
renovara o continuard en vigencia, de acuerdo
con las leyes del Estado de matricula, siempre
que dicho Estado requiera que el mantenimiento
de la aeronave en condiciones de
aeronavegabilidad se determine por medio de
inspecciones periddicas a intervalos adecuados,
teniendo en cuenta el tiempo transcurrido y el
tipo de servicio o, alternativamente, por medio de
inspecciones aprobadas por el Estado, que den,
cuando menos, un resultado equivalente.

Parrafo 3.2.4

3.24 Cuando una aeronave que posea un
certificado valido de aeronavegabilidad otorgado
por un Estado contratante se inscriba en el
registro de otro Estado contratante, el nuevo
Estado de matricula, al otorgar su certificado de
aeronavegabilidad o convalidar el original, puede
considerar, como prueba parcial o totalmente
satisfactoria de las condiciones de
aeronavegabilidad de la aeronave, el certificado
previamente otorgado y de que cumple los
requisitos adecuados de aeronavegabilidad. La
validez de la autorizacion no trascendera el plazo
de wvalidez que tenga el certificado de
aeronavegabilidad.
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Nota.— Lo que antecede se aplica tanto si la
aeronave se matricula por primera vez como
cuando cambia de nacionalidad.

Parrafo 3.3.2

3.3.2 Cuando el certificado de
aeronavegabilidad se expida en un idioma que no
sea el inglés, se incluird una traduccién a dicho
idioma.

Parrafo 3.4

3.4 Limitaciones de la aeronave e informacién

Se proveera a cada aeronave de un manual de
vuelo, de rotulos indicadores u otros documentos
en que consten las limitaciones aprobadas, dentro
de las cuales la aeronave se considera
aeronavegable de acuerdo con los requisitos que
la atafien, y otras instrucciones e informacién
necesarias para la utilizacion segura de la
aeronave.

Parrafo 3.5

3.5 Pérdida temporal de la aeronavegabilidad

Cualquier omision en el mantenimiento de la
aeronavegabilidad de una aeronave, en la forma
definida en las normas de aeronavegabilidad que
le atafien, hara que no sea apta para su utilizacién
hasta que dicha aeronave se vuelva a poner en
condiciones de aeronavegabilidad.

Parrafo 3.6

3.6 Dafos a la aeronave

3.6.1 Cuando una aeronave haya sufrido dafios, el
Estado de matricula decidira si son de tal
naturaleza que la aeronave ya no relne las
condiciones de aeronavegabilidad definidas en las
normas que le atafien.

Parrafo 3.6.2

3.6.2 Si la aeronave sufre averias o éstas se
descubren mientras se halla en el territorio de otro
Estado contratante, las autoridades de este otro
Estado tendran la facultad de impedir que la
aeronave continle su vuelo, siempre que se lo
hagan saber inmediatamente al Estado de
matricula, comunicandole todos los detalles
necesarios para que pueda decidir respecto a lo
establecido en 3.6.1.

Péarrafo 3.6.3

3.6.3 Cuando el Estado de matricula considere
que el dafio sufrido es de naturaleza tal que la
aeronave no estd en condiciones de
aeronavegabilidad, prohibira que la aeronave
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contine el vuelo hasta que vuelva a estar en
condiciones de aeronavegabilidad; sin embargo,
el Estado de matricula podra, en circunstancias
excepcionales, establecer restricciones y permitir
que la aeronave vuele sin pasajeros de pago hasta
un aerodromo en que se restablezcan sus
condiciones de aeronavegabilidad; en este caso, el
Estado contratante que, en un principio, de
acuerdo con 3.6.2, haya impedido que la aeronave
reanude el vuelo permitira que éste se efectle.

Parrafo 3.6.4 3.6.4 Cuando el Estado de matricula considere
que los dafios sufridos son tales que no afectan a
las condiciones de aeronavegabilidad de la
aeronave, se permitird a ésta que reanude su
vuelo.

Capitulo 4

Parrafo 4.2.1

4.2 Determinacion del mantenimiento de
la aeronavegabilidad

421 El Estado de matricula determinard o
adoptara  requisitos que  garanticen el
mantenimiento de la aeronavegabilidad durante la
vida Util de la aeronave, lo que comprende los
necesarios para asegurar que la aeronave:

a) continda satisfaciendo los requisitos
apropiados de aeronavegabilidad después
de haber sido modificada, reparada o de la
instalacion de un repuesto; y

b) sigue en condiciones de aeronavegabilidad
y cumple los requisitos de mantenimiento
del Anexo 6, asi como los de las
Partes I1A, I1IB y 1V del presente Anexo
cuando corresponda.

Parrafo 4.2.2

4,22 El Estado de matricula determinara el
mantenimiento de la aeronavegabilidad de una
aeronave, de acuerdo con las normas que respecto
a esa aeronave estén en vigor.

Parrafo 4.3.1

4.3.1 Cuando un Estado contratante matricule
por primera vez una aeronave de un tipo
determinado de la cual no sea Estado de disefio y
emita o convalide un certificado de
aeronavegabilidad de conformidad con 3.2.2 de
esta parte, comunicard al Estado de disefio que
dicha aeronave ha quedado inscrita en su registro
de matricula.
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Parrafo 4.3.3

433 El Estado de matricula, al recibir la
informacion obligatoria sobre el mantenimiento
de la aeronavegabilidad del Estado de disefio,
adoptara directamente la informacion obligatoria
o0 evaluara la informacion recibida y tomara las
medidas apropiadas.

Parrafo 4.3.4

434 Todo Estado -contratante que haya
matriculado una aeronave de la cual no sea
Estado de disefio y para la que haya emitido o
convalidado un certificado de aeronavegabilidad,
de conformidad con 3.2 de esta parte, se
asegurara que se transmita al Estado de disefio
toda la informaci6on obligatoria sobre el
mantenimiento de aeronavegabilidad originada en
el citado Estado contratante con respecto a dicha
aeronave.

Parrafo 4.3.5

4.3.5 El Estado de matricula asegurara que, con
respecto a los aviones cuya masa maxima
certificada de despegue sea superior a 5 700 kg y
a los helicopteros de mas de 3 180 kg, exista un
sistema por el cual se transmitan a la
organizacion responsable del disefio del tipo de
esa aeronave las fallas, casos de mal
funcionamiento, defectos y otros sucesos que
tengan o pudieran tener efectos adversos sobre el
mantenimiento de la aeronavegabilidad de la
aeronave.

Parrafo 4.3.8

4.3.8 Cada Estado contratante establecera, con
respecto a las aeronaves cuya masa maxima
certificada de despegue sea superior a 5 700 kg y
los helicopteros de méas de 3 180 kg, el tipo de
informacion sobre el servicio que deberan
comunicar los explotadores, las entidades
responsables del disefio de tipo y las entidades de
mantenimiento a las autoridades encargadas de la
aeronavegabilidad. También se estableceran los
procedimientos para comunicar dicha
informacion.

—FIN—






