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[ESTADO] es signatario del Convenio sobre Aviación Civil Internacional (el Convenio de Chicago, firmado en Chicago el 7 de diciembre de 1944). Con arreglo al artículo 12 del Convenio, [ESTADO], en calidad de Estado contratante, se compromete a adoptar medidas que garanticen la seguridad por medio de la conformidad con las normas internacionales en relación con sus obligaciones de fiscalización de la seguridad. Los elementos fundamentales de la fiscalización de la seguridad nacional son leyes que establecen y habilitan a una autoridad de la aviación civil en [ESTADO] así como la promulgación del reglamento específico para las operaciones de la aviación civil. 

La Ley modelo de seguridad de la aviación civil y el Reglamento Modelo se publican para asistir al gobierno de [ESTADO] en el cumplimiento de las responsabilidades de fiscalización de la seguridad de la aviación. La Ley de seguridad de la aviación civil y el Reglamento Modelo brindan suficiente información primaria para permitir a [ESTADO] cumplir sus responsabilidades generales de fiscalización de la seguridad y resaltar el compromiso de [ESTADO] con la seguridad de la aviación. En los artículos 37 y 38 del Convenio de Chicago, [ESTADO] acordó respetar las Normas y métodos recomendados (SARP) presentados por la Organización de Aviación Civil Internacional (OACI) en una serie de Anexos de la OACI en los que se abordan temas que van desde la concesión de licencias a aviadores hasta el transporte de mercancías peligrosas por vía aérea. Cada Anexo de la OACI establece las Normas de la OACI, las cuales son las normas mínimas requeridas para el funcionamiento en la aviación internacional de una aeronave matriculada en un Estado contratante. Las Prácticas recomendadas establecidas en cada Anexo de la OACI, si bien no son obligatorias, ofrecen información sobre las normas que se deben observar a fin de garantizar la seguridad en la aviación.

LEY MODELO DE SEGURIDAD DE LA AVIACIÓN CIVIL

La Ley Modelo de Seguridad de la Aviación (la Ley) sienta una base jurídica para el establecimiento de una Administración de Aviación Civil, o CAA por sus siglas en inglés, en [ESTADO], a la cual se hace referencia como “la Autoridad” en el Estatuto Modelo y en los Reglamentos Modelo. La Ley establece la Administración bajo el Director de la Aviación Civil, y define las obligaciones y la autoridad que tiene el Director conforme a la ley de [ESTADO]. Los subcapítulos del I al IV abarcan la organización, la administración, las facultades generales y las obligaciones de la Autoridad. El Subcapítulo V estipula la matrícula de aeronaves en [ESTADO] y hace que el mantenimiento de un sistema de anotación de dicha matrícula sea una cuestión de derecho. El subcapítulo VI expone las bases estatutarias para el reglamento de seguridad que imponga la Autoridad, e incluye la certificación de entidades y personal de aviación, las obligaciones que se requieren de las empresas explotadoras y de los aviadores, la facultad para inspección que se otorga a la Autoridad y las prohibiciones impuestas a todos los ciudadanos de [ESTADO] con respecto a la aviación. El Subcapítulo VII estipula las sanciones civiles y penales que la Autoridad puede imponer por infracciones de la ley o de los reglamentos, y el Subcapítulo VIII establece el procedimiento que la Autoridad ha de seguir al adoptar medidas relativas a la aplicación. También es necesaria la autoridad legal para la regulación económica de los explotadores aéreos, pero en vista de los diferentes sistemas nacionales no se proporciona texto alguno en esta Ley Modelo de Seguridad de la Aviación Civil.

Se reconoce la posibilidad de que la mayoría de los signatarios del Convenio de Chicago ya cuenten con una ley de aviación civil. El propósito de la Ley Modelo de Seguridad de la Aviación Civil es sentar las bases para el examen y la modificación de la ley vigente, cuando [ESTADO] juzgue que éstos son necesarios. 

EL REGLAMENTO MODELO

El Reglamento Modelo de Aviación Civil (MCAR), llamado también en este documento Reglamento Modelo, presenta las Normas de la OACI como requisitos regulatorios para aeronaves que se prevé que serán pilotadas a nivel internacional desde [ESTADO] y hacia el mismo. Toda vez que sea aplicable, las Normas recomendadas de la OACI se incluyen para fines de cabalidad. Cada reglamento modelo presenta las normas y las prácticas recomendadas en el Anexo pertinente de la OACI, complementadas por secciones del Reglamento Federal de Aviación de los Estados Unidos (14 CFR) y del Reglamento Aeronáutico Conjunto (JAR) europeo. El suplemento del 14 CFR o JAR permite una aplicación eficaz de las normas y métodos recomendados de la OACI, tomando como base la experiencia adquirida por la Administración Federal de Aviación (FAA) y las Autoridades Conjuntas  de Aviación (JAA). En algunas instancias, la práctica regulatoria moderna en aviación excede los requisitos del Anexo de la OACI o regula ámbitos aún no abordados por la OACI. En los casos en que el Reglamento Modelo excede los requisitos de un Anexo de la OACI específico, o aborda un ámbito no cubierto por el Anexo de la OACI, ese Reglamento Modelo se basará en las disposiciones pertinentes de 14 CFR y JAR.

La práctica de la aviación moderna presenta situaciones complejas a la Autoridad. Con este Reglamento Modelo se procura abordar la situación actual a la que se enfrenta la mayoría de los países, con aeronaves que operan dentro del país y en la aviación internacional. Uno de los supuestos que subyacen al Reglamento Modelo es que la mayoría de las aeronaves matriculadas en [ESTADO] tendrán la opción de operar en la aviación local e internacional. La simplicidad en la regulación de la aviación civil en estas circunstancias respalda la aplicación congruente de las reglas de la OACI en toda la comunidad de la aviación dentro de [ESTADO].

En la mayoría de los casos, una Autoridad moderna debe dar respuesta a una gama de situaciones diferentes y regular a su comunidad de la aviación. La clave para la garantía satisfactoria de la seguridad y la responsabilización es la utilización eficiente y efectiva de la comunicación y la transferencia de datos. El Reglamento Modelo asume que las situaciones a continuación se presentarán en [ESTADO], y en la mayoría de los Estados contratantes:

· Estas son aeronaves matriculadas en [ESTADO] que fueron diseñadas y fabricadas en otro Estado contratante.

· Estas son aeronaves matriculadas en [ESTADO] que fueron diseñadas en un Estado contratante y fabricadas en otro Estado contratante.

· [ESTADO] puede tener titulares del certificado de explotador de servicios aéreos (AOC) que explotan aeronaves matriculadas en otro Estado contratante, con distintos Estados de diseño y de fabricación.

· [ESTADO] puede tener titulares del AOC que forman parte de un consorcio regional, con operaciones e instalaciones de mantenimiento en un estado vecino.

· Las  transportistas aéreas internacionales de [ESTADO] pueden operar en países que exigen licencias de piloto con términos y condiciones adicionales a los exigidos en el Anexo 1 de la OACI, y que difieren según el país o la región; y

· [ESTADO] puede acoger a explotadores de servicios aéreos o instalaciones para la reparación en el campo de la aviación que están obligados a seguir el reglamento de otro país o región además del reglamento del [ESTADO].

El Reglamento Modelo se presenta en once partes. 

Parte 1 – Políticas, procedimientos y definiciones generales

En la parte 1, Políticas generales, Procedimientos y definiciones, se establecen las reglas básicas de construcción y aplicación del reglamento, las definiciones aplicables a más de una parte y las reglas que rigen la administración de licencias y certificaciones. Revisten especial interés las normas de ejecución que acompañan cada parte. Dichas normas presentan requisitos detallados que apoyan la intención de un reglamento presentado en una parte y, salvo si se indica de otro modo, tienen la fuerza y el efecto legales del reglamento al que se refieren. La Parte 1 comprende: reglas de interpretación de los reglamentos, reglas administrativas generales que rigen las pruebas, las licencias y los certificados, las exenciones de los procedimientos de investigación y aplicación, y las definiciones utilizadas en estos reglamentos. Los Anexos de la OACI no abordan específicamente la organización particular de una estructura de reglamentación, cumplimiento y aplicación de [ESTADO]. Por consiguiente, la elaboración de la Parte 1 en su mayor parte se basa ampliamente en el documento 14 CFR. La Parte 1 comprende los requisitos para la gestión de la seguridad contenidos en el Anexo 19 de la OACI, en vigor desde noviembre de 2013.

Parte 2 – Otorgamiento de licencias al personal

La Parte 2 trata del otorgamiento de licencias al personal de aviación. El Artículo 32 de la Convención de Chicago requiere que [ESTADO] emita certificados de idoneidad y licencias, o bien que convalide dichos certificados o licencias expedidos por otros Estados Contratantes al piloto de una aeronave y a otros integrantes de la tripulación que operen cualquier aeronave que realice vuelos internacionales. La base de esta obligación es el objetivo de promover y realizar operaciones aéreas regulares y sin riesgo mediante la elaboración y la aplicación de procesos de certificación y otorgamiento de licencias internacionalmente aceptables. Si el mismo proceso se extiende a las operaciones nacionales, [ESTADO] podrá garantizar la seguridad general de la operación de aeronaves mediante la consolidación de los requisitos para el otorgamiento de licencias. El Anexo 1 de la OACI, Otorgamiento de Licencias al Personal, presenta las especificaciones internacionales generales para el licenciamiento del personal en las cuales han convenido los Estados Contratantes. La mayoría de las especificaciones incluidas en el Anexo 1 de la OACI no contienen suficiente detalle para manejar el proceso cotidiano de otorgamiento de licencias de un país. La Parte 2 del Reglamento Modelo presenta requisitos detallados sobre las reglas generales de licenciamiento y requisitos detallados para la certificación de las licencias contenidas en el Anexo 1 de la OACI de pilotos e instructores de vuelo, ingenieros de vuelo, aeronavegantes, oficiales de operaciones aéreas, mecánicos, operadores de aeroestaciones y evaluación médica de la tripulación aérea y los operadores de aeroestaciones. La Parte 2 también trata de las licencias que no incluidas en el Anexo 1 de la OACI, tales como aparejadores de paracaídas, autorizaciones de inspección, especialistas en reparación de aviones, y sus delegados. Las normas médicas y de licenciamiento se basan en el Anexo 1 de la OACI, hasta las enmiendas 171 y 172, así como en 14 CFR y JAR-FCL. 

Parte 3 – Organizaciones de instrucción reconocidas

	La Parte 3 del Reglamento Modelo trata de la certificación y administración de organizaciones de instrucción reconocidas (ATO). El Anexo 1 de la OACI contiene normas para la aprobación de las organizaciones de instrucción. La Parte 3 emplea dichas normas y las ha adaptado para que abarquen otros aspectos de la instrucción del aviador. La Parte 3 también recurre en gran medida al reglamento presentado en 14 CFR y JAR FCL y JAR 147/EASA 147. El empleo de organizaciones de instrucción reconocidas para la instrucción y la calificación de aviadores es común en la aviación moderna, especialmente cuando los operadores de aviación actualizan su inventario de aeronaves y los aviadores pasan a los aviones nuevos. La relación entre los requisitos de las organizaciones de instrucción reconocidas conforme a la Parte 3 y los requisitos de licencia y certificación de la Parte 2 del Reglamento Modelo es clara. Aun cuando [ESTADO] no tenga una ATO en el país, los requisitos para la operación de dicha organización se aplican a las normas de capacitación adecuadas para la calificación para certificarse en [ESTADO]. Por ello, los ciudadanos de [ESTADO] que reciban instrucción en una ATO extranjera deberían recibir su capacitación de una organización de instrucción reconocida que satisfaga dichas normas. Esta situación ocurrirá si un [ESTADO] poseedor de un certificado de explotador de servicios aéreos (AOC), por ejemplo, una línea aérea nacional, es parte de un consorcio regional con explotadores de servicios aéreos de otros Estados Contratantes de la región, y el consorcio ha establecido una ATO en uno solo de los Estados contratantes regionales. El reglamento contenido en la Parte 3 contempla esta situación. El reglamento en la Parte 3 se basa en el Anexo 1 de la OACI, hasta la Enmienda 172; Documento 9841 de la OACI, Manual sobre el reconocimiento de organizaciones de instrucción, segunda edición, 2012; y el Documento 9868 de la OACI, Procedimientos para los servicios de aeronavegación – Instrucción (PANS-TRG), Enmienda 2, 2013.

Parte 4 – Matrícula y marcado de las aeronaves

	La Parte 4 del Reglamento Modelo establece los requisitos para la matrícula de aeronaves en [ESTADO] y rige la aplicación de las marcas de nacionalidad y matrícula. Esta Parte se deriva del Anexo 7 hasta la enmienda 6 del Convenio sobre Aviación Civil Internacional y usa como suplemento el Código de Reglamentos Federales de los Estados Unidos, Título 14 – Aeronáutica y Espacio. Ni la Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA) ni las Autoridades Conjuntas de Aviación publican reglamentos  relativos a la matrícula de aeronaves, y los dejan en manos de cada Estado miembro.

Parte 5 - Aeronavegabilidad

	En la Parte 5 se parte del supuesto de que [ESTADO] actualmente no tiene ni los medios ni la demanda para expedir su propio certificado original de tipo y, por consiguiente, no será el Estado de diseño ni el Estado de fabricación. En la Parte 5 del Reglamento Modelo se presentan los requisitos reglamentarios para el mantenimiento de la aeronavegabilidad de las aeronaves cuya explotación se prevé que se realice en [ESTADO] de conformidad con las normas y métodos recomendados en el Anexo 6 de la OACI y, para el mantenimiento de la aeronavegabilidad, de conformidad con las normas y métodos recomendados en el Anexo 8 complementado con secciones del Título 14 del Código de Reglamentos Federales (CFR) y en versiones anteriores del Reglamento modelo, los conceptos de los requisitos conjuntos de la aviación (JAR) antes de la transposición a las regulaciones de la UE. Las referencias cruzadas al Anexo 8 de la OACI corresponden a la enmienda 104. En particular se usa lo siguiente del Anexo 8: Parte II, Capítulos 3-4; Parte III(A), Capítulo 10; Parte III(B), Capítulo 7: 7.7; Parte IV(B), Capítulo 7: 7.7; Parte V, Capítulo 7: 7.7; Parte VI, Capítulo 1: 1.4; Parte VI, Capítulo 7: 7.7. 

La Parte 5 está diseñada para abordar la compleja situación a la que se enfrenta actualmente la mayoría de los países con respecto a la aeronavegabilidad de las aeronaves explotadas dentro del país y en la aviación internacional. En la mayor parte de estos casos existen aeronaves matriculadas en [ESTADO] que han sido diseñadas y fabricadas en otro Estado contratante, y aeronaves matriculadas en [ESTADO] que han sido diseñadas en un Estado contratante y fabricadas en otro Estado contratante. Además, en [ESTADO] puede haber titulares del certificado de explotador de servicios aéreos (AOC) que explotan aeronaves matriculadas en otro Estado contratante, con distintos estados de diseño y de fabricación. Igualmente, en [ESTADO] puede haber titulares del AOC que forman parte de un consorcio regional que utiliza los servicios de mantenimiento de un estado vecino. La adecuada aeronavegabilidad de las aeronaves matriculadas en [ESTADO] es el resultado de la comunicación. El Reglamento Modelo requiere que todas las personas que explotan aeronaves matriculadas en [ESTADO] notifiquen a la Autoridad la ocurrencia de determinados acontecimientos. La Autoridad está obligada a establecer líneas de comunicación con el Estado de diseño y el Estado de fabricación, a fin de que la Autoridad pueda recibir todos los boletines de seguridad y las directivas de aeronavegabilidad para cada tipo de aeronave explotada en [ESTADO].

Parte 6 – Organizaciones de mantenimiento reconocidas

La Parte 6 de Reglamento Modelo proporciona un reglamento para el registro y la vigilancia de organizaciones de mantenimiento reconocidas (AMO) en [ESTADO]. El mantenimiento apropiado de las aeronaves es fundamental para la seguridad aérea y requiere un mantenimiento de registros meticuloso. La práctica moderna entre los Estados Contratantes varía. En los Estados Unidos, las personas pueden obtener una licencia individual o se les puede conceder autoridad de mantenimiento como miembros de una AMO. Asimismo, el titular de un certificado de explotador de servicios aéreos (AOC) de los Estados Unidos puede emplear una AMO o una organización de mantenimiento que emplee a personal licenciado. La práctica de las Autoridades Conjuntas de Aviación Europeas (JAA) y, ahora, la Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA), la organización de mantenimiento del titular de un AOC debe calificar como AMO por derecho propio. Ya sea que [ESTADO] adopte o no adopte el método que aplica la Administración Federal de Aviación (FAA) o las JAA con los titulares de AOC, se necesitará un mecanismo de vigilancia y regulación de las AMO. Los requisitos de mantenimiento para los titulares de AOC con organizaciones de mantenimiento integrales que no tienen un certificado de AMO se abordan en la Parte 9 del Reglamento Modelo, Certificación y administración de explotadores de servicios aéreos. Obsérvese que en la Sección 6.2.1.5(a)(4) se exige a toda AMO solicitante dentro de [ESTADO] dar a conocer cualquier certificado o todos los certificados de AMO que posean en cualquier Estado Contratante que no sea [ESTADO]. Muchos consorcios de líneas aéreas regionales usan instalaciones de mantenimiento comunes en un Estado Contratante. Esta práctica no exime a [ESTADO] de aprobar la AMO que sus titulares de AOC utilizan. Conocer las prácticas de licenciamiento y regulación de AMO de los otros Estados Contratantes permitirá a la Autoridad comunicarse con la Autoridad que supervisa el certificado de la AMO y considerar los requisitos relativos a AMO de los otros Estados contratantes para satisfacer el reglamento propio de [ESTADO]. El MCAR 6 se basa en la Enmienda 37-A y B al Anexo 6 Parte I, capítulo 8:8.7 y en el Doc. 9760 de la OACI, Manual de aeronavegabilidad, tercera edición (2013). 

Parte 7 – Instrumentos y equipo

La Parte 7 del presente Reglamento Modelo presenta normas y prácticas recomendadas como requisitos regulatorios para instrumentos y equipo en las aeronaves previstas para operar en [ESTADO]. Así como las otras partes de este Reglamento Modelo, la Parte 7 presenta las normas y las prácticas recomendadas en el Anexo 6 de la OACI suplementado por las secciones del Código del  Reglamento Federal (14 CFR) y el Reglamento Aeronáutico Conjunto (JAR) europeo. El suplemento del 14 CFR o de los reglamentos JAR permite una aplicación más eficaz de las prácticas recomendadas y las normas básicas de la OACI, tomando como base la experiencia adquirida por la Administración Federal de Aviación (FAA) y las antiguas Autoridades Conjuntas de Aviación (JAA).

Los requisitos en la Parte 7 abordan dos categorías de operaciones de aeronaves – las operaciones de los titulares de un AOC y las operaciones de los que no son titulares de un AOC. Las secciones de la Parte 7 pertinentes a todas las aeronaves abordan requisitos mínimos y se indican con la clave (AAC) que precede a la sección en particular. Es importante señalar que la designación de AAC se aplica a todas las aeronaves. Los requisitos adicionales de aeronaves relacionados con el transporte aéreo comercial se indican con la clave (AOC) para los titulares de un certificado de explotador aéreo. 

Nota: Anexo 6 de la OACI, Parte 1: 4.2.1.1 y Parte III, Sección II: 2.2.1.1 requiere que los explotadores en el transporte aéreo comercial tengan un certificado de explotador aéreo. 

En algunos casos, ciertos elementos como el indicador del número de Mach o las anclas marinas se aplican únicamente a las aeronaves con características de performance que requieren esos elementos. Algunos requisitos (AAC) se aplican a las aeronaves que transportan pasajeros. En tales casos, el requisito trata de la operación de cualquier aeronave transportadora de pasajeros y, sobre todo, las aeronaves con motores de turbina, que pueden tener una performance y capacidades de alcance comparables al tipo de aeronaves operadas por los titulares de un AOC. Del mismo modo, cierto equipo especificado para la aeronave (AOC) tiene secciones indicadas con la clave (AAC). 

La clave (AAC) se aplica a todas las aeronaves, ya sea en vuelos nacionales o internacionales. La clave (AOC) se aplica a los titulares de un AOC que operen en [ESTADO], ya sea en vuelos nacionales o internacionales. Ciertas secciones, como las que tratan de las especificaciones de performance mínima de navegación (MNPS) para el espacio aéreo, no podrán abordar el espacio aéreo contiguo a [ESTADO], pero podrán prever que la aeronave del titular de un AOC de [ESTADO] podrá operar en ese espacio aéreo por razones comerciales. La finalidad de esos requisitos es facilitar la integración de los titulares de un AOC de [ESTADO] en esas operaciones.

La Parte 7 incluye requisitos de equipo de supervivencia que se aplican para la operación en [ESTADO] como se enumera en el Anexo 6 de la OACI. Se insta a la Autoridad a examinar las zonas geográficas dentro de [ESTADO], y a designar esas áreas que requieran otros tipos específicos de equipo de supervivencia.

Las fuentes primarias para la Parte 7 del Reglamento Modelo son: Parte I, Capítulos 6 y 7 del Anexo de la OACI: Parte II, Sección II, del Anexo 6 de la OACI, Capítulos 2.4 y 2.5 y Sección III, Capítulos 3.6 y 3.7; y Anexo 6 de la OACI, Parte III, Sección II, Capítulos 4 y 5, y Sección III, Capítulos 4 y 5. Las siguientes enmiendas de la OACI al Anexo 6 se han utilizado en la Versión 2.8 del Reglamento Modelo: Parte I, Enmiendas 37-A y B del Anexo 6 de la OACI; Parte II, Enmiendas 32-A y B del Anexo 6 de la OACI; Parte III, Enmiendas 18-A y B del Anexo 6 de la OACI..

Parte 8 - Operaciones

La Parte 8 del Reglamento Modelo presenta requisitos regulatorios para la explotación de la aeronave en [ESTADO], según los requisitos de los Anexos 2 y 6 de la OACI. En la Parte 8 se prescriben los requisitos para las explotaciones llevadas a cabo por aviadores certificados en [ESTADO] de aeronaves matriculadas en [ESTADO], así como las explotaciones de aeronaves matriculadas en el extranjero por titulares de un AOC de [ESTADO], y las explotaciones de aeronaves dentro de [ESTADO] por aviadores o titulares de un AOC de un Estado extranjero. La Parte 8 se aplica a las explotaciones realizadas fuera de [ESTADO] por todos los pilotos y explotadores de [ESTADO], a menos que su cumplimiento dé por resultado una infracción de las leyes del Estado en el que se lleve a cabo la operación. El reglamento se aplica a todas las aeronaves, excepto cuando sea sustituido por los requisitos más rigurosos impuestos a las entidades que participan del transporte aéreo comercial y a los titulares de un AOC.

El Anexo 2 de la OACI, enmienda 44, se utiliza en esta versión y está contenido principalmente en la Subparte 8.8.

Las enmiendas al Anexo 6 de la OACI se utilizan de la siguiente manera: Parte I, Enmiendas 37-A y B; Parte II, Enmiendas 32-A y B; Parte III, Enmiendas 18-A y B.

Parte 9 – Administración y certificación del explotador de servicios aéreos

En la Parte 9 del Reglamento Modelo se estipulan los requisitos que han de cumplir las personas físicas o jurídicas para obtener un certificado de explotador de servicios aéreos (AOC) de [ESTADO]. La Parte 9 incluye el reglamento aplicable al certificado de AOC, la gestión de operaciones de vuelo, los requisitos de mantenimiento, gestión de la seguridad y la gestión y el transporte de mercancías peligrosas. El reglamento estipulado en esta parte responde a las normas establecidas en el Anexo 18, enmienda 11, de la OACI y los requisitos para los explotadores de servicios aéreos estipulados en las partes I, enmienda 37-A y B, y III enmienda 18-A y B del Anexo 6 de la OACI.
Parte 10 – Transporte aéreo comercial por explotadores de servicios aéreos extranjeros dentro de [ESTADO] 

	Cada Estado contratante tiene la facultad, en virtud del Convenio sobre Aviación Civil Internacional (el Convenio), para establecer los términos relativos a las operaciones de entrada y vuelo hacia o desde dicho Estado o dentro del mismo. Generalmente, se permiten vuelos de transporte aéreo comercial internacional hacia un Estado contratante conforme a los términos y a la autoridad de acuerdos internacionales que conceden el permiso económico para operar hacia o desde dicho Estado contratante o dentro del mismo. Tales acuerdos requieren la operación de dichas aeronaves en condiciones de seguridad. Como resultado de ello, la Administración de Aviación Civil (CAA) del Estado contratante en el que la aeronave está matriculada y la Administración de Aviación Civil del Estado contratante que otorga el certificado de explotador de servicios aéreos al citado explotador están a cargo, en virtud del Convenio, de la operación en condiciones de seguridad de cada aeronave a la que se le ha permitido realizar transporte aéreo comercial hacia o desde [ESTADO] o dentro del mismo[footnoteRef:1].  [1:  La mayoría de los explotadores de servicios comerciales internacionales de un Estado contratante tienen una sola CAA que vigila la aeronavegabilidad y la validez de las licencias de las tripulaciones de aeronaves matriculadas en dicho Estado y que también expide el certificado de explotador de servicios aéreos. Sin embargo, lo mejor es considerar el Estado de matrícula y el Estado que otorga el certificado de explotador de servicios aéreos como entidades separadas hasta que se determine plenamente la verdadera situación relativa a los arriendos o arreglos.] 


La Parte 10 se utiliza para exponer los términos y condiciones bajo los cuales [ESTADO] desempeñará su obligación en cuanto a la seguridad de la aviación para sus propios ciudadanos y asegurará la operación en condiciones de seguridad, la aeronavegabilidad y las calificaciones de la tripulación de aeronaves de los explotadores de servicios aéreos extranjeros a los que se permite entrar en el territorio de [ESTADO] como lo establecen el Convenio y los reglamentos y leyes de dicho Estado contratante. Los requisitos impuestos a dichos explotadores de servicios aéreos conforme a esta Parte se relacionan directamente con la obligación de cada Estado contratante de cerciorarse de que sus explotadores de servicios aéreos que trabajan en el transporte aéreo comercial internacional se ajusten a las normas establecidas en los Anexos de la OACI pertinentes y las condiciones especiales existentes dentro de [ESTADO] que [ESTADO] señale a la OACI que son diferentes de los requisitos expuestos en los Anexos, y las condiciones especiales dentro de [ESTADO] que éste dé a conocer en publicaciones como los manuales y publicaciones de información del aviador. Se debe informar a todo explotador de servicios aéreos que trabaje en el transporte aéreo comercial internacional acerca de los requisitos que [ESTADO] impone al explotador de servicios aéreos como condiciones para obtener o mantener el permiso para operar hacia o desde [ESTADO] y dentro del mismo. La Parte 10 también reconoce las obligaciones de cada Estado contratante cuya CAA rige a dichos explotadores, al hacer que las CAA estén al tanto de los términos y condiciones que [ESTADO] impondrá sobre esos explotadores. 

La Parte 10 ve con deferencia y recalca las obligaciones que existen entre todos los Estados contratantes de ajustarse a las normas internacionales en virtud del Convenio respetando el reglamento en condiciones de seguridad de sus explotadores de servicios aéreos, las aeronaves que se encuentran en el registro y el otorgamiento de licencias a las tripulaciones que operan dichas aeronaves. La otra posibilidad sería que [ESTADO] abordara la seguridad de la aviación únicamente con el explotador de servicios aéreos, lo cual equivaldría a intentar regular directamente al explotador de servicios aéreos extranjero en contravención del Convenio.

Las fuentes primarias para la Parte 10 son: Anexo 2 de la OACI, Apéndice 4; Anexo 6 de la OACI, Partes I y III; y Documento 8.335 de la OACI, Manual de procedimientos para inspección, certificación y mantenimiento de la vigilancia de las operaciones. Las versiones de los anexos de la OACI referidos son: Anexo 2 de la OACI, enmienda 43; Anexo 6 de la OACI, Parte I, Enmiendas 37-A y B y Anexo 6 de la OACI; Parte III, Enmiendas 18-A y B. 
 
	En la Parte 10 del Reglamento Modelo se prescriben los requisitos aplicables a las transportistas aéreas extranjeras. El transporte aéreo comercial por un transportista aéreo extranjero es la explotación de cualquier aeronave civil o helicóptero con el propósito de la prestación de operaciones de transporte aéreo comercial por cualquier transportista cuyo certificado de explotador de servicios aéreos es expedido y controlado por una autoridad de la aviación civil que no es [ESTADO]. La Parte 10 no se aplica a aeronaves y helicópteros cuando estos se usan para servicios militares, de aduana y de policía, a menos que esos vuelos sean para remuneración o arrendamiento. En la Parte 10 se establecen los requisitos para las especificaciones de operaciones, documentos que se llevarán a bordo de la aeronave y requisitos de seguridad y para mercancías peligrosas impuestos a un transportista aéreo extranjero que opera hacia [ESTADO] o desde [ESTADO].

Parte 11 – Trabajos aéreos

	La Parte 11 del Reglamento Modelo expone los requisitos relativos a las operaciones de trabajos aéreos, incluidos la aviación agrícola, el transporte de cargas externas de helicópteros, remolque de planeadores y banderolas, operaciones de televisión y cine, vuelos turísticos, localización de peces e información de las condiciones del tránsito. Aunque los requisitos de la Parte 11 parecen abordar operaciones internas de [ESTADO], en algunos casos las aeronaves matriculadas en [ESTADO] podrán realizar trabajos aéreos en estados vecinos. Los Anexos del Convenio sobre Aviación Civil Internacional no abordan específicamente los trabajos aéreos. Los Anexos 1 y 6 del Convenio contienen una definición de los trabajos aéreos, pero la sección de antecedentes históricos del Anexo 6, Parte II, en el Preámbulo, señala que esta definición se incluye para que los Estados sepan que el Anexo 6 no aborda los trabajos aéreos. Las operaciones de trabajos aéreos pueden realizarse fuera de los límites de [ESTADO] y esto es factible sólo si las aeronaves se operan y se mantienen conforme a las normas de la Organización de Aviación Civil Internacional expuestas en otras partes de este Reglamento Modelo. Este Reglamento Modelo se elaboró basándose en gran medida en material de la Autoridad Federal de Aviación de los EE.UU. Ni la Agencia Europea de Seguridad Aérea ni las Autoridades Conjuntas de Aviación publican reglamentos que aborden los trabajos aéreos; éstos quedan en manos de cada Estado miembro.

COORDINACIÓN REGIONAL 

	La Autoridad de [ESTADO] debe considerar el beneficio de correlacionar las leyes y el reglamento de aviación civil con los de otros Estados contratantes en la región. La correlación de los reglamentos puede llevar a mayor unidad de las iniciativas para la seguridad aérea de [STATE] y sus vecinos. Este enfoque puede facilitar la regulación de la seguridad de los consorcios comerciales que trabajan en una región que incluye a [ESTADO]. La Ley modelo de seguridad de la aviación civil y el Reglamento Modelo constituyen la base de dicha correlación.
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