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ASAMBLEA — 42.° PERIODO DE SESIONES
COMISION TECNICA
Cuestion 25: Otros asuntos que habra de considerar la Comision Técnica
IMPLANTACION DE NUEVOS MANDATOS PARA LA OPERACION DE AERONAVES
REVISION NUM. 1

(Nota presentada por la Asociacion de Transporte Aéreo Internacional (IATA))

RESUMEN

La seguridad y la fiabilidad en la operacion de la flota de aviacion comercial no dejan de mejorar gracias
a la implantacion tanto de nuevas capacidades en las aeronaves y los equipos como de novedades
procedimentales para poner en practica dichas capacidades.

Las correspondientes normas y métodos recomendados (SARP) de la OACI y el plazo de fechas en que
son adoptadas, surten efecto y son aplicables resultan esenciales para garantizar una implantacion
armonizada a nivel mundial por parte de los Estados de los respectivos mandatos relativos a la dotacion
de equipos y operacién de las aeronaves.

El establecimiento de dicho plazo, y especialmente la viabilidad de la fecha de aplicacion de las SARP,
esta fundamentalmente relacionado con el grado de preparacion del sector de la aviacion y los operadores
aéreos para cumplir los mandatos, los cuales exigen contar con recursos y capacidades suficientes
(incluidos los que guardan relacion con la cadena de suministro).

El proceso de implantacién de las SARP de la OACI generé mandatos tales como el equipamiento de las
aeronaves para el Sistema mundial de socorro y seguridad aeronduticos — Seguimiento autonomo de
aeronaves en peligro (GADSS-ADT), y el equipamiento de las aeronaves para el Sistema de aviso y alerta
de rebasamiento de pista (ROAAS). Otro ejemplo es la transicion del sistema de Numero de clasificacion
de aeronaves/Nimero de clasificacion de pavimentos (ACN/PCN) al sistema de indice de clasificacion de
aeronaves/Indice de clasificacion de pavimentos (ACR/PCR).

Todos los citados son casos recientes que demuestran que la eficacia de las iniciativas de la OACI para
validar la viabilidad del plazo de implantacion de las SARP y garantizar su introduccion armonizada a
nivel mundial por parte de los Estados debe mejorarse con vistas a lograr que todas las partes interesadas
de la aviacion sean capaces de cumplirlo, y que también debe crearse un mecanismo sélido que permita
tener en cuenta la dindmica del sector de la aviacion a lo largo de los afios para garantizar una distribucion
cronologica adecuada entre las fechas de adopcion, surtimiento de efecto y aplicacion de las SARP.

! Las versiones en 4rabe, chino, espafiol, francés, inglés y ruso fueron proporcionadas por la IATA.
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Decision de la Asamblea: Se invita a la Asamblea a:

a) reconocer que la responsabilidad ultima del cumplimiento recae en los proveedores de servicios y,
por consiguiente, son las partes interesadas mas expuestas a variabilidades en la ejecucion de los
cometidos de la cadena de implantacion; y

b) recomendar a la OACI que establezca un mecanismo que permita fijar la fecha de aplicacion de los
mandatos generados por las SARP conforme a un plazo realista. También deberia incluirse una
supervision adecuada que deje margen para la flexibilidad ante perturbaciones mundiales tales
como las pandemias.

Objetivos Esta nota de estudio se relaciona con los objetivos estratégicos de Seguridad
estratégicos: |operacional de la aviacion'y Capacidad y eficiencia de la navegacion aérea.

Repercusiones | No se prevén repercusiones financieras apreciables para la OACI, dado que este trabajo
financieras:  |puede ser desarrollado por los 6rganos de trabajo existentes. La IATA esta dispuesta a
contribuir al desarrollo del mecanismo propuesto.

Referencias: |Resolucion A41- 23 de la Asamblea, Acrecentamiento de la eficiencia y eficacia de

la OACI.
1. INTRODUCCION
1.1 El disefio, la certificacion, la produccion y la operacion de aecronaves son ambitos que, por

su naturaleza, estan muy regulados: el disefio y la certificacion de aeronaves comerciales es un proceso que
dura un periodo de al menos 5-10 afios y que, con frecuencia, alcanza un hito de 15 afios; la produccion de
un tipo/modelo/variante de aecronave normalmente se prolonga 25-30 afios tras la certificacion, tanto como
la duracion esperada de las distintas aeronaves tras su entrada en servicio (EIS). Aunque existen
excepciones al plazo de finalizacion de la fabricacion y de retirada permanente del servicio de las aeronaves,
su existencia no cambia el promedio habitual mencionado.

1.2 Dado el largo ciclo de vida de las aeronaves como activo, los cambios en la normativa por
la que se rige la aviacion a menudo obligan a realizar modificaciones que afectan a los equipos instalados
en fabrica, en aeronaves nuevas y, a veces, en acronaves existentes.

1.3 La enmienda 40-A fue modificada parcialmente por la enmienda 44 que, a su vez, fue
modificada parcialmente por la enmienda 48 del Anexo 6, parte 1, relativa al requisito de que todos los
aviones con una masa maxima certificada de despegue superior a 27 000 kg cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1 de enero de 2024, o a partir de esa
fecha, cuando se encuentren en peligro (GADSS-ADT), transmitiran de forma auténoma informacion a
partir de la cual el operador pueda determinar su posicion por lo menos una vez por minuto.

1.4 La enmienda 47 del Anexo 6, parte 1, aborda, entre otras cosas, el equipamiento de las
aeronaves con ROAAS y los créditos operacionales; los aviones con motores de turbina de una masa
maxima certificada de despegue superior a 5700 kg cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se
expida por primera vez el 1 de enero de 2026, o a partir de esa fecha, deberdn estar equipados con ROAAS.

1.5 La enmienda 14 del Anexo 14, volumen 1, aborda la introduccién del ACR-PCR: este
método, que sustituye al ACN-PCN, esta en vigor desde julio de 2020 y es plenamente aplicable desde
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noviembre de 2024, estableciendo la obligacion de que todos los Estados realicen la transicion a la nueva
metodologia y todos los aeropuertos publiquen sus PCR.

2. ANALISIS

2.1 Las reiteradas modificaciones introducidas por las enmiendas mencionadas en el punto 1.3
de la presente nota exigieron diversas deliberaciones entre la OACI, el Consejo coordinador internacional
de asociaciones de industrias aeroespaciales (ICCAIA), la IATA, varios fabricantes de equipos originales,
el Grupo de expertos sobre aeronavegabilidad (AIRP), el Grupo de expertos sobre operaciones de vuelo
(FLTOPSP), los Estados y la Comision de aeronavegacion (ANC) con objeto de encontrar una solucion
intermedia que represente la complicada mezcla de elementos de instalacion de equipos en aeronaves
nuevas y existentes. Ademads, no se ha conseguido el cumplimiento integro de las SARP y varios Estados
han aplicado exenciones que han ocasionado retrasos en la implantacion.

2.2 Las consultas entre la IATA y el ICCAIA, con la participacion reiterada de sus respectivas
comunidades representadas, sefialaron la imposibilidad de cumplir los mandatos mencionados de manera
uniforme en todo el ecosistema de la aviacidon dentro del plazo especificado.

2.3 La situacion de incumplimiento de facto no solo se refiere a los plazos ya vencidos,
aplicables segun los puntos 1.3 y 1.5, sino que también podria estimarse de forma fidedigna con respecto
al plazo futuro aplicable segun el punto 1.4.

2.4 Con caracter general, y como ejemplifican los casos 1.3, 1.4 y 1.5 subsiguientes, se
establecio una fecha de aplicacion confiando en que se dispondria de los equipos y recursos necesarios para
la plena implantacion. En algunos casos, mediante un analisis adecuado de la cadena de suministro, la
madurez de la tecnologia y otros factores se habria podido establecer un plazo mas realista para la
implantacion. La falta de tales consideraciones ocasioné el incumplimiento de una parte considerable, y a
veces mayoritaria, del sector de la aviacion. Dicha situacion provoco que los Estados actuaran mediante
iniciativas reguladoras descoordinadas con el fin de encontrar soluciones aceptables que evitaran paralizar
las operaciones de las aerolineas. Esto dio lugar a una importante inversion de recursos de los organismos
reguladores y del sector en tales iniciativas. Todo ello podria evitarse mediante un marco/mecanismo
reglamentario adecuado aplicable a escala mundial cuya puesta en marcha se someteria a la consideracion
de la OACI (véanse las decisiones propuestas en los puntos 3.a) y 3.b)).
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