
REGLAMENTO DE EJECUCIÓN (UE) 2018/1866 DE LA COMISIÓN 

de 28 de noviembre de 2018 

que modifica el Reglamento (CE) n.o 474/2006 en lo que respecta a la lista de las compañías aéreas 
cuya explotación queda prohibida o sujeta a restricciones dentro de la Unión 

(Texto pertinente a efectos del EEE) 

LA COMISIÓN EUROPEA, 

Visto el Tratado de Funcionamiento de la Unión Europea, 

Visto el Reglamento (CE) n.o 2111/2005 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 14 de diciembre de 2005, relativo al 
establecimiento de una lista comunitaria de las compañías aéreas sujetas a una prohibición de explotación en la 
Comunidad y a la información que deben recibir los pasajeros aéreos sobre la identidad de la compañía operadora, y por 
el que se deroga el artículo 9 de la Directiva 2004/36/CE (1), y en particular su artículo 4, apartado 2, 

Considerando lo siguiente: 

(1)  El Reglamento (CE) n.o 474/2006 (2) establece la lista de las compañías aéreas sujetas a una prohibición de 
explotación en la Unión. 

(2)  En aplicación del artículo 4, apartado 3, del Reglamento (CE) n.o 2111/2005 (3), algunos Estados miembros y la 
Agencia de la Unión Europea para la Seguridad Aérea (en lo sucesivo, «AESA») comunicaron a la Comisión datos 
que son pertinentes para la actualización de dicha lista. También comunicaron información pertinente terceros 
países y organizaciones internacionales. Atendiendo a esa información, procede actualizar la lista. 

(3)  La Comisión informó a todas las compañías aéreas afectadas, directamente o a través de las autoridades 
responsables de su supervisión reglamentaria, de los hechos y argumentos esenciales que podrían conducir a la 
decisión de imponerles una prohibición de explotación dentro de la Unión o de modificar las condiciones de una 
prohibición de explotación en el caso de las compañías ya incluidas en las listas de los anexos A y B del 
Reglamento (CE) n.o 474/2006. 

(4)  La Comisión brindó a las compañías aéreas afectadas la posibilidad de consultar los documentos facilitados por 
los Estados miembros, así como de presentar observaciones por escrito y efectuar una presentación oral ante la 
Comisión y el Comité establecido por el Reglamento (CE) n.o 2111/2005 (en lo sucesivo, «el Comité de Seguridad 
Aérea»). 

(5)  La Comisión informó al Comité de Seguridad Aérea de las consultas conjuntas que, en el marco del Reglamento 
(CE) n.o 2111/2005 y del Reglamento (CE) n.o 473/2006 de la Comisión (4), se están celebrando actualmente con 
las autoridades competentes y las compañías aéreas de Angola, Bielorrusia, Benín, Gambia, Indonesia, Mauritania, 
México, Moldavia, Nepal, Rusia, Tailandia, Venezuela y Zambia. La Comisión también informó al Comité de 
Seguridad Aérea acerca de la situación de la seguridad aérea en Afganistán, Gabón, Kazajistán, Libia y 
Mozambique. 

(6)  La AESA también informó a la Comisión y al Comité de Seguridad Aérea de los resultados del análisis de las 
inspecciones en rampa realizado en el marco del Programa de Evaluación de la Seguridad de las Aeronaves 
Extranjeras (en lo sucesivo, «SAFA») de conformidad con el Reglamento (UE) n.o 965/2012 de la Comisión (5). 
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(1) DO L 344 de 27.12.2005, p. 15. 
(2) Reglamento (CE) n.o 474/2006 de la Comisión, de 22 de marzo de 2006, por el que se establece la lista comunitaria de las compañías 

aéreas objeto de una prohibición de explotación en la Comunidad, prevista en el capítulo II del Reglamento (CE) n.o 2111/2005 del 
Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 84 de 23.3.2006, p. 14). 

(3) Reglamento (CE) n.o 2111/2005 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 14 de diciembre de 2005 (DO L 344 de 27.12.2005, p. 15). 
(4) Reglamento (CE) n.o 473/2006 de la Comisión, de 22 de marzo de 2006, por el que se establecen las normas de aplicación de la lista 

comunitaria de las compañías aéreas objeto de una prohibición de explotación en la Comunidad, prevista en el capítulo II del 
Reglamento (CE) n.o 2111/2005 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 84 de 23.3.2006, p. 8). 

(5) Reglamento (UE) n.o 965/2012 de la Comisión, de 5 de octubre de 2012, por el que se establecen requisitos técnicos y procedimientos 
administrativos en relación con las operaciones aéreas en virtud del Reglamento (CE) n.o 216/2008 del Parlamento Europeo y del 
Consejo (DO L 296 de 25.10.2012, p. 1). 



(7)  Además, la AESA informó a la Comisión y al Comité de Seguridad Aérea acerca de los proyectos de asistencia 
técnica realizados en los terceros países afectados por una prohibición de explotación en aplicación del 
Reglamento (CE) n.o 474/2006. Facilitó información sobre los planes y solicitudes de mayor asistencia técnica y 
cooperación para mejorar la capacidad administrativa y técnica de las autoridades de aviación civil de terceros 
países a fin de ayudarlas a resolver los casos de incumplimiento de las normas internacionales de seguridad de la 
aviación civil aplicables. Se invitó a los Estados miembros a responder a esas peticiones de forma bilateral, en 
coordinación con la Comisión y la AESA. A este respecto, la Comisión reiteró la conveniencia de mantener 
informada a la comunidad internacional de la aviación, en particular a través de la base de datos de la Red de 
Colaboración y Asistencia en Seguridad Operacional de la Organización de Aviación Civil Internacional (OACI), 
acerca de la asistencia técnica a terceros países que están prestando la Unión y los Estados miembros para 
aumentar la seguridad aérea en todo el mundo. 

(8)  Eurocontrol puso al día a la Comisión y al Comité de Seguridad Aérea sobre la función de alarma de SAFA y de 
los operadores de terceros países (TCO, en sus siglas en inglés), y también presentó estadísticas actuales sobre los 
mensajes de alerta relativos a las compañías aéreas prohibidas. 

Compañías aéreas de la Unión 

(9)  Tras el análisis efectuado por la AESA de la información obtenida en las inspecciones en rampa realizadas a las 
aeronaves de las compañías aéreas de la Unión y en las inspecciones de normalización efectuadas por la AESA, 
así como en inspecciones y auditorías específicas llevadas a cabo por las autoridades nacionales de aviación, 
varios Estados miembros adoptaron determinadas medidas de ejecución e informaron de ellas a la Comisión y al 
Comité de Seguridad Aérea. Bulgaria y Malta informaron a la Comisión y al Comité de Seguridad Aérea de las 
medidas que habían adoptado con respecto a las compañías aéreas certificadas en Bulgaria y Malta, respecti­
vamente. 

(10)  Los Estados miembros reiteraron su disposición a adoptar las medidas necesarias en caso de que cualquier 
información pertinente en materia de seguridad indique la existencia de riesgos de seguridad inminentes como 
consecuencia del incumplimiento por parte de alguna compañía aérea de la Unión de las normas de seguridad 
pertinentes. 

Compañías aéreas de Angola 

(11)  Por carta de 30 de abril de 2018, la Comisión solicitó a la autoridad competente de Angola, el Instituto Nacional 
da Aviação Civil (INAVIC) una lista de documentos y de las medidas que debían llevarse a cabo. 

(12)  El INAVIC aportó toda la documentación solicitada a su debido tiempo. La AESA analizó dicha documentación y 
consideró que se había presentado de forma clara y bien estructurada. Por otra parte, las copias de certificados de 
operador aéreo (AOC, en sus siglas en inglés) y especificaciones operativas presentadas por el INAVIC se 
ajustaban al formato de la OACI. El INAVIC ofreció una buena visión general de las medidas de seguimiento de 
las constataciones formuladas durante la supervisión de seguridad de las compañías aéreas angoleñas en los 
ámbitos de las operaciones de vuelo (OPS) y la aeronavegabilidad (AIR). 

(13)  Los procedimientos y reglamentos del INAVIC se han ido actualizando desde 2015, principalmente en los 
ámbitos AIR, OPS y aeromédico. Por otra parte, de conformidad con las normas internacionales de seguridad 
pertinentes, el INAVIC ha facilitado a la OACI actualizaciones de su plan de medidas correctoras (CAP, en sus 
siglas en inglés). 

(14)  A fin de lograr una comprensión más detallada y basada en pruebas de las actividades de supervisión en Angola, 
la Comisión solicitó al INAVIC que presentara los informes de las inspecciones o auditorías de revalidación de 
AOC, incluyendo una descripción detallada de las constataciones y medidas de seguimiento aplicadas a las 
compañías aéreas Sonair, Air Jet y Heli-Malongo. 

(15)  Dichos informes se enviaron a la AESA, que llegó a la conclusión de que los datos incluidos en ellos eran 
pertinentes y de buena calidad material. Los informes también demostraban que las compañías aéreas en cuestión 
habían aplicado las medidas correctoras adecuadas sobre la base de las constataciones del INAVIC. 

(16)  El INAVIC informó a la Comisión de que había certificado dos nuevas compañías aéreas, a saber: Bestflya Aircraft 
Management y SJL. El INAVIC también informó a la Comisión de que siete compañías aéreas (Air Nave, Air26, 
Angola Air Services, Diexim, Fly540, Gira Globo y Mavewa) ya no eran titulares de AOC válidos. 
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(17)  Sobre la base de la información actualmente disponible, la Comisión estima que el INAVIC ha realizado progresos 
en la aplicación de las normas internacionales de seguridad. No obstante, antes de que se adopte una decisión 
con respecto al levantamiento de la prohibición impuesta a las compañías aéreas de Angola, esos progresos 
deben verificarse con ocasión de una visita de evaluación sobre el terreno de la Unión al INAVIC y a una 
selección de compañías aéreas angoleñas. 

(18)  De conformidad con los criterios comunes establecidos en el anexo del Reglamento (CE) n.o 2111/2005, la 
Comisión considera por tanto que, en la fase actual, la lista de compañías aéreas sujetas a una prohibición de 
explotación en la Unión debe modificarse e incluir las nuevas compañías aéreas Bestflya Aircraft Management y SJL. 
Las compañías aéreas Air Nave, Air26, Angola Air Services, Diexim, Fly540, Gira Globo y Mavewa deben suprimirse 
del anexo A del Reglamento (CE) n.o 474/2006, ya que han dejado de ser titulares de AOC válidos. 

Compañías aéreas de Bielorrusia 

(19)  El 17 de septiembre de 2018, a raíz de las deficiencias de seguridad detectadas por la AESA en el marco del 
proceso de autorización de TCO, la Comisión inició consultas con el Departamento de Aviación de Bielorrusia 
(AD-BLR) de conformidad con el artículo 3, apartado 2, del Reglamento (CE) n.o 473/2006. 

(20)  El 8 de noviembre de 2018, la Comisión, la AESA y representantes del AD-BLR mantuvieron una reunión 
técnica. Durante dicha reunión, la Comisión subrayó la importancia de estar correcta y regularmente informada 
sobre las actividades de supervisión de la seguridad. El AD-BLR presentó las medidas correctoras adoptadas para 
subsanar las deficiencias de seguridad detectadas por la AESA en el marco del proceso de autorización de TCO y 
de las actividades de seguimiento. Aunque esa información ya se había solicitado en el momento de la apertura 
de las consultas, el AD-BLR no facilitó información suficiente sobre la planificación y los resultados de las 
actividades de supervisión. Habida cuenta de las dificultades con que se habían enfrentado algunos solicitantes 
certificados en Bielorrusia para superar el proceso de autorización de TCO, debido principalmente a deficiencias 
de seguridad, la Comisión reiteró lo importante que resultaba que el AD-BLR cumpliera las normas interna­
cionales de seguridad pertinentes al ejercer sus responsabilidades en materia de seguridad. 

(21)  Habida cuenta de las deficiencias de seguridad existentes, la Comisión invitó al AD-BLR, de conformidad con el 
artículo 7 del Reglamento (CE) n.o 2111/2005, a una comparecencia que tuvo lugar el 13 de noviembre de 2018. 
Durante dicha comparecencia, el AD-BLR presentó a la Comisión y al Comité de Seguridad Aérea información 
general sobre el sector de la aviación en Bielorrusia, el personal disponible para las actividades de supervisión y la 
manera en que Bielorrusia lleva a cabo las investigaciones de accidentes. El AD-BLR informó también sobre la 
situación de la supervisión de la seguridad en Bielorrusia, haciendo referencia a los elementos críticos pertinentes 
de la OACI. El AD-BLR reiteró su llamamiento en favor de una estrecha cooperación con la UE e informó del 
inicio de la aplicación de algunos Reglamentos de la UE, en particular los relacionados con el ámbito de la 
aeronavegabilidad y las operaciones. El AD-BLR, seguro de que sus actividades cumplen plenamente las normas 
internacionales de seguridad, invitó a la UE a efectuar una visita de evaluación para conocer mejor el sistema de 
supervisión de la seguridad de Bielorrusia. 

(22)  La Comisión considera que la falta de información documentada y el difícil intercambio de información desde el 
inicio de las consultas oficiales complican la tarea de evaluar cómo cumple el AD-BLR sus obligaciones. La 
Comisión considera por tanto que es necesario llevar a cabo una visita de evaluación sobre el terreno de la Unión 
antes de la próxima reunión del Comité de Seguridad Aérea. 

(23)  Además, la Comisión considera que los resultados de las inspecciones en rampa SAFA de BELAVIA, el único 
operador dedicado al transporte regular de pasajeros certificado en Bielorrusia, no plantean en la fase actual 
problemas específicos de seguridad con esa compañía aérea. Con respecto a las compañías aéreas que efectúan 
operaciones de transporte de mercancías, la AESA ya ha adoptado medidas de ejecución contra JSC Aircompany 
Grodno y Transaviaexport Airlines. 

(24)  Aunque es evidente que deberán corregirse las diversas deficiencias detectadas, la naturaleza de estas aún no 
justifica la inclusión de las compañías aéreas de Bielorrusia en el anexo A del Reglamento (CE) n.o 474/2006. 

(25)  Sobre la base de la información actualmente disponible y de conformidad con los criterios comunes establecidos 
en el anexo del Reglamento (CE) n.o 2111/2005, la Comisión considera por tanto que en la fase actual, en lo que 
respecta a las compañías aéreas de Bielorrusia, no hay motivos para modificar la lista de las compañías aéreas 
sujetas a una prohibición de explotación en la Unión. 

(26)  Los Estados miembros deben seguir verificando el cumplimiento efectivo por parte de Bielorrusia de las normas 
internacionales de seguridad pertinentes, concediendo prioridad a las inspecciones en rampa a las que deban 
someterse las compañías aéreas certificadas en Bielorrusia de conformidad con el Reglamento (UE) n.o 965/2012. 
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(27)  Si una información pertinente en materia de seguridad indicase la existencia de riesgos inminentes para esta 
debido al incumplimiento de las normas internacionales de seguridad, la Comisión podría verse obligada 
a intervenir de conformidad con el Reglamento (CE) n.o 2111/2005. 

Compañías aéreas de Benín 

(28)  En mayo de 2017, la Comisión suprimió todas las compañías aéreas bajo la autoridad de Benín del anexo A del 
Reglamento (CE) n.o 474/2006 (1). 

(29)  Por carta de 14 de septiembre de 2018, la Comisión solicitó a la Agence Nationale de l'Aviation Civile du Bénin 
(ANAC de Benín) una lista de documentos relativos a su estructura, su sistema de supervisión y sus actividades, 
incluida la lista de titulares de AOC y aeronaves matriculadas, así como de las medidas de ejecución adoptadas. 

(30)  El 15 de octubre de 2018, la ANAC de Benín facilitó la información solicitada, incluidos detalles sobre su 
organización interna, las cualificaciones del personal, la política de formación, el proceso de supervisión, el 
sistema de notificación de sucesos y el proceso de expedición y validación de licencias. 

(31)  Los documentos presentados también informaban de que había dos compañías aéreas certificadas por la ANAC 
de Benín; a saber: Air Taxi Bénin y ASAB. 

(32)  La Comisión anima a la ANAC de Benín a informar periódicamente sobre las mejoras constantes en la aplicación 
de las normas internacionales de seguridad y sobre cualquier nueva información a este respecto, en particular en 
relación con la certificación de nuevas compañías aéreas. 

(33)  De conformidad con los criterios comunes establecidos en el anexo del Reglamento (CE) n.o 2111/2005, la 
Comisión considera por tanto que en la fase actual, en lo que respecta a las compañías aéreas de Benín, no hay 
motivos para modificar la lista de las compañías aéreas sujetas a una prohibición de explotación en la Unión. 

Compañías aéreas de Gambia 

(34)  Las compañías aéreas de Gambia nunca han sido incluidas en el anexo A del Reglamento (CE) n.o 474/2006. Por 
carta de 24 de agosto de 2018, la Comisión solicitó a la Autoridad de Aviación Civil de Gambia (CAAG) que 
presentara documentación referente a su estructura, su sistema y actividades de supervisión, incluida la lista de 
titulares de AOC y de aeronaves matriculadas, así como a las medidas de ejecución adoptadas. La CAAG presentó 
la información solicitada el 28 de septiembre de 2018. 

(35)  La CAAG informaba a la Comisión de que en ese momento no había titulares de AOC en el país y de que el 
registro de matrícula de aeronaves incluía 18 aeronaves. Algunas de ellas están almacenadas, mientras que otras 
ya no están operativas. 

(36)  Por lo que se refiere a la compañía aérea Sonnig International Private Jets Gambia – SIPJ(G), la CAAG confirmó que 
no estaba en posesión de un certificado AOC válido de Gambia desde agosto de 2017. 

(37)  En la misma carta, la CAAG también informaba de que la OACI había efectuado una auditoría de la vigilancia de 
la seguridad operacional de la OACI sobre el terreno del 16 al 26 de julio de 2018 en el marco del Programa 
USOAP-CMA de la OACI. La CAAG se comprometió a facilitar a la Comisión el informe de auditoría en cuanto 
estuviese disponible. Los resultados de la auditoría anterior de 2005 indican una aplicación efectiva global de un 
78,46 %. 

(38)  Sobre la base de esa información, la Comisión considera que actualmente no hay indicios de que la CAAG no sea 
capaz de cumplir sus obligaciones internacionales con respecto a la supervisión de la seguridad. 

(39)  De conformidad con los criterios comunes establecidos en el anexo del Reglamento (CE) n.o 2111/2005, la 
Comisión considera por tanto que en la fase actual, en lo que respecta a las compañías aéreas de Gambia, no hay 
motivos para modificar la lista de las compañías aéreas sujetas a una prohibición de explotación en la Unión. 
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(1) Reglamento de Ejecución (UE) 2017/830 de la Comisión, de 15 de mayo de 2017, que modifica el Reglamento (CE) n.o 474/2006 en lo 
que respecta a la lista de las compañías aéreas objeto de una prohibición de explotación o cuya explotación queda sujeta a restricciones 
dentro de la Unión (DO L 124 de 17.5.2017, p. 3), los considerandos 12 a 19 se refieren a Benín. 



Compañías aéreas de Indonesia 

(40)  Todas las compañías aéreas de Indonesia fueron suprimidas del anexo A del Reglamento (CE) n.o 474/2006 en 
junio de 2018 (1). Con el fin de proseguir el seguimiento de la supervisión de la seguridad en Indonesia, la 
Comisión y la Dirección General de Aviación Civil de Indonesia (DGCA de Indonesia) continuaron sus consultas 
de conformidad con el artículo 3, apartado 2, del Reglamento (CE) n.o 473/2006. La Comisión efectúa un 
seguimiento de los progresos de la DGCA de Indonesia con vistas a adecuar el sistema de supervisión de la 
seguridad aérea de Indonesia a las normas internacionales de seguridad. En este contexto, por carta de 
26 de septiembre de 2018, la DGCA de Indonesia proporcionó a la Comisión información adicional y una 
actualización relativa a las actividades de supervisión de la seguridad aérea en Indonesia en el período 
comprendido entre mayo y agosto de 2018, así como al plan de medidas correctoras acordado. 

(41)  Dicha información incluía una lista de las compañías aéreas certificadas en Indonesia, de las aeronaves 
matriculadas y de las actividades de supervisión de la seguridad, una lista de las medidas de ejecución adoptadas 
por la DGCA de Indonesia, una situación actualizada de los planes de medidas correctoras a raíz de la visita de 
evaluación sobre el terreno de la Unión de marzo de 2018, así como actualizaciones relativas a la aplicación del 
plan de acción de navegación basada en la performance (PBN, en sus siglas en inglés) y a la asistencia técnica 
prestada a la DGCA de Indonesia. 

(42)  En lo que respecta a la lista de compañías aéreas, aeronaves y actividades de supervisión, en ese período la DGCA 
de Indonesia expidió un nuevo AOC Parte-121 y dos nuevos AOC Parte-135. 

(43)  Por lo que se refiere a las medidas de ejecución adoptadas, la DGCA de Indonesia suspendió dos AOC (uno de la 
Parte-121 y otro de la Parte-135), revocó un certificado de validación e impuso una sanción administrativa con 
respecto a un titular de un AOC Parte-135. Además, la DGCA de Indonesia adoptó sus primeras medidas para 
reforzar la supervisión en el apartado médico de la concesión de licencias en respuesta a los problemas 
detectados durante la visita de evaluación de la UE de marzo de 2018 y ha suspendido a dos titulares de licencias 
de examinador médico autorizado. 

(44)  También se ha tenido en cuenta la recomendación sobre la aplicación de la PBN. De aquí a finales de 2018, 
Indonesia prevé aplicar con carácter prioritario los procedimientos de PBN en 23 de los 25 aeropuertos interna­
cionales. La aplicación de la PBN en los aeropuertos nacionales y lejanos está avanzando, aunque no al mismo 
ritmo. 

(45)  La DGCA de Indonesia también informó a la Comisión sobre la situación de las medidas correctoras adoptadas 
tras la misión de validación coordinada de la OACI que tuvo lugar en 2017. El 25 de julio de 2018, la OACI 
revisó el plan de medidas correctoras en el ámbito de la aeronavegabilidad. Todas las medidas correctoras han 
sido total o parcialmente aceptadas por la OACI. 

(46)  A raíz del trágico accidente del vuelo JT610 de Lion Air ocurrido el 29 de octubre de 2018, la DGCA de 
Indonesia se puso en contacto con la Comisión en un plazo de 24 horas y continúa proporcionando 
información, en particular sobre las medidas preventivas adoptadas después del accidente con respecto a los 
operadores cuya flota incluye aeronaves del mismo tipo (una aeronave explotada por Garuda y diez explotadas 
por Lion Air). 

(47)  De conformidad con los criterios comunes establecidos en el anexo del Reglamento (CE) n.o 2111/2005, la 
Comisión considera por tanto que en la fase actual, en lo que respecta a las compañías aéreas de Indonesia, no 
hay motivos para modificar la lista de las compañías aéreas sujetas a una prohibición de explotación en la Unión. 

(48)  Los Estados miembros deben seguir verificando el cumplimiento efectivo por parte de Indonesia de las normas 
internacionales de seguridad pertinentes, concediendo prioridad a las inspecciones en rampa a las que deban 
someterse las compañías aéreas certificadas en Indonesia de conformidad con el Reglamento (UE) n.o 965/2012. 

(49)  Si una información pertinente en materia de seguridad indicase la existencia de riesgos inminentes para esta 
debido al incumplimiento de las normas internacionales de seguridad, la Comisión podría verse obligada 
a intervenir de conformidad con el Reglamento (CE) n.o 2111/2005. 

Compañías aéreas de Mauritania 

(50)  En diciembre de 2012, la Comisión decidió suprimir todas las compañías aéreas bajo la autoridad de Mauritania 
del anexo A del Reglamento (CE) n.o 474/2006 (2). 
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(1) Reglamento de Ejecución (UE) 2018/871 de la Comisión, de 14 de junio de 2018, que modifica el Reglamento (CE) n.o 474/2006 en lo 
que respecta a la lista de las compañías aéreas cuya explotación queda prohibida o sujeta a restricciones dentro de la Unión (DO L 152 de 
15.6.2018, p. 5), los considerandos 40 a 64 se refieren a Indonesia. 

(2) Reglamento de Ejecución (UE) 1146/2012 de la Comisión, de 3 de diciembre de 2012, que modifica el Reglamento (CE) n.o 474/2006 
por el que se establece la lista comunitaria de las compañías aéreas objeto de una prohibición de explotación en la Comunidad (DO L 333 
de 5.12.2012, p. 7), los considerandos 71 a 81 se refieren a Mauritania. 



(51)  Por carta de 30 de agosto de 2018, la Comisión solicitó a la autoridad competente de Mauritania, la Agence 
Nationale de l'Aviation Civile (ANAC de Mauritania) que presentara documentación sobre la estructura de la 
autoridad, su sistema y sus actividades de supervisión, incluida la lista de titulares de AOC y de aeronaves 
matriculadas, así como sobre las medidas de ejecución adoptadas. 

(52)  El 10 de octubre de 2018, la ANAC de Mauritania presentó la información solicitada, incluida información sobre 
la estructura organizativa y el personal, sobre los titulares de AOC junto con las especificaciones operativas y 
sobre las aeronaves matriculadas en Mauritania, así como los resultados de las actividades de supervisión de la 
seguridad, las medidas de ejecución y la lista de incidentes y accidentes desde 2016. 

(53)  La ANAC de Mauritania comunicó a la Comisión que en ese momento había dos compañías aéreas certificadas 
en Mauritania: Mauritania Airlines, compañía nacional de bandera con sede en Nuakchot, y la compañía de taxi 
aéreo Class Aviation. 

(54)  La Comisión anima a la ANAC de Mauritania a informar periódicamente de la mejora constante en la aplicación 
de las normas internacionales de seguridad. 

(55)  De conformidad con los criterios comunes establecidos en el anexo del Reglamento (CE) n.o 2111/2005, la 
Comisión considera por tanto que en la fase actual, en lo que respecta a las compañías aéreas de Mauritania, no 
hay motivos para modificar la lista de las compañías aéreas sujetas a una prohibición de explotación en la Unión. 

Compañías aéreas de México 

(56)  Las compañías aéreas de México nunca han sido incluidas en el anexo A del Reglamento (CE) n.o 474/2006. Tras 
el accidente con víctimas mortales de la compañía aérea mexicana Global Air (Aerolíneas Damojh, SA de C.V.) 
ocurrido en Cuba el 18 de mayo de 2018, la Comisión se puso en contacto con la Dirección General de Aeronáutica 
Civil de México (DGAC de México) para solicitarle información detallada. Según la DGAC de México, el AOC de 
Global Air (Aerolíneas Damojh, SA de C.V.) quedó suspendido y la suspensión fue levantada posteriormente, el 
29 de agosto de 2018, tras las inspecciones llevadas a cabo por la DGAC de México. El propio accidente y el 
breve período que medió entre la suspensión y el levantamiento de la suspensión del AOC hicieron surgir dudas 
sobre la forma en que la DGAC de México había llevado a cabo la supervisión de la seguridad. Además de dicho 
accidente, existían varios indicios de que el nivel de seguridad aérea en México podría haber disminuido, ya que 
el número de accidentes e incidentes graves ha aumentado durante el año 2018. 

(57)  El 16 de octubre de 2018, la Comisión, la AESA y la DGAC de México mantuvieron una reunión técnica. 
Durante dicha reunión, la DGAC de México proporcionó información pertinente sobre su estructura, sus 
actividades de concesión de licencias, certificación y supervisión, sobre el personal encargado de la supervisión de 
la seguridad, y sobre los procedimientos de supervisión y el marco jurídico. La DGAC de México también explicó 
los motivos por los que había levantado tan rápidamente la suspensión del AOC de Global Air (Aerolíneas Damojh, 
SA de C.V.). 

(58)  La Comisión destacó el rápido crecimiento del sector de la aviación en México en 2017, especialmente en lo que 
respecta al número de aeronaves matriculadas, compañías aéreas y rutas, y manifestó ciertas dudas sobre la 
capacidad de la DGAC de México para llevar a cabo una supervisión de la seguridad adecuada. La DGAC de 
México respondió que, en su opinión, sí poseía la capacidad necesaria e hizo hincapié en que una gran compañía 
(Mexicana de Aviación) se había declarado en quiebra y que las nuevas compañías aéreas (por ejemplo, Volaris 
o Aerojet) utilizaban los mismos modelos de aeronave. Por consiguiente, según la DGAC de México, el aumento 
de las aeronaves matriculadas no tiene un impacto importante en las capacidades de supervisión de la DGAC de 
México. 

(59)  Por lo que se refiere a Global Air (Aerolíneas Damojh, SA de C.V.), la DGAC de México explicó que Global Air había 
recurrido la decisión de suspensión de su AOC e interpuesto asimismo un recurso contra el régimen de 
inspecciones especiales de la DGAC de México. Al final del proceso judicial, Global Air (Aerolíneas Damojh, SA de 
C.V.) solicitó la anulación de la matrícula de su aeronave y del correspondiente AOC. Como consecuencia de esa 
petición, las aeronaves de Global Air (Aerolíneas Damojh, SA de C.V.) no disponen de ninguna autorización para 
operar en México. 

(60)  A raíz de esa reunión y a petición de la Comisión, la DGAC de México informó asimismo sobre los accidentes e 
incidentes graves ocurridos en los cinco años anteriores, así como sobre el número de suspensiones, revocaciones 
y otras medidas de ejecución adoptadas en 2017 y 2018. La DGAC de México también envió a la Comisión las 
constataciones y los planes de medidas correctoras derivados de las inspecciones adicionales llevadas a cabo en 
Global Air (Aerolíneas Damojh, SA de C.V.) después del accidente de Cuba, así como las constataciones y los planes 
de medidas correctoras referentes a otras tres compañías aéreas mexicanas. 
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(61)  Sobre la base de las consultas mantenidas y de la información suministrada, la Comisión considera que la DGAC 
de México efectúa en la actualidad una supervisión de la seguridad lo suficientemente periódica (por ejemplo, la 
renovación de los certificados se lleva a cabo cada dos años). El marco jurídico de la aviación de México es 
exhaustivo y está adaptado a las normas internacionales de seguridad pertinentes. Los resultados de las 
inspecciones en rampa SAFA de compañías aéreas de México no plantean en la fase actual preocupaciones 
específicas en materia de seguridad. 

(62)  Sobre la base de la información actualmente disponible, incluida la información facilitada en el transcurso de la 
reunión de consulta técnica de 16 de octubre de 2018 y después de ella, la Comisión considera que, en la fase 
actual, la DGAC de México posee la capacidad y voluntad necesarias para resolver las deficiencias en materia de 
seguridad. 

(63)  De conformidad con los criterios comunes establecidos en el anexo del Reglamento (CE) n.o 2111/2005, la 
Comisión considera por tanto que, en la fase actual, no hay motivos para modificar la lista de las compañías 
aéreas sujetas a una prohibición de explotación en la Unión añadiendo compañías aéreas de México. 

(64)  Si una información pertinente en materia de seguridad indicase la existencia de riesgos inminentes para esta 
debido al incumplimiento de las normas internacionales de seguridad, la Comisión podría verse obligada 
a intervenir de conformidad con el Reglamento (CE) n.o 2111/2005. 

Compañías aéreas de Moldavia 

(65)  Por carta de 27 de septiembre de 2018, la Comisión informó a la Autoridad de Aviación Civil de Moldavia 
(CAAM) de ciertas preocupaciones en materia de seguridad en relación con las compañías aéreas certificadas por 
la CAAM. Al mismo tiempo, la Comisión notificó a la CAAM la apertura de consultas en virtud del artículo 3, 
apartado 2, del Reglamento (CE) n.o 473/2006. 

(66)  El 12 de octubre de 2018, la CAAM informó a la Comisión de las actividades de supervisión efectuadas en 
relación con las compañías aéreas certificadas en Moldavia en los tres años anteriores, así como de la supervisión 
realizada en relación con la compañía aérea Air Moldova. 

(67)  Sobre la base de la información actualmente disponible, en particular la evaluación para la autorización de TCO 
realizada por la AESA, las inspecciones en rampa efectuadas por los Estados miembros en el marco del programa 
SAFA y la información facilitada por la CAAM, la Comisión considera que la CAAM debe desarrollar su 
capacidad de inspección de las compañías aéreas respecto de las que tiene responsabilidades de certificación y 
supervisión. 

(68)  El 29 de octubre de 2018, la Comisión, la AESA, la CAAM y representantes de Air Moldova mantuvieron una 
reunión técnica. Durante esta reunión, la CAAM aportó información sobre sus actividades de vigilancia, incluidos 
sus planes relativos a la contratación y formación de personal técnico y su enfoque estratégico con miras 
a mejorar sus capacidades de vigilancia. Air Moldova facilitó información sobre su manera de responder a las 
preocupaciones sobre una supuesta falta de cultura de la seguridad adecuada en la empresa que se plantearon en 
vista de determinadas constataciones del programa SAFA. 

(69)  Teniendo en cuenta las deficiencias de seguridad detectadas, la Comisión invitó a la CAAM y a las compañías 
aéreas Air Moldova y Aerotranscargo a una comparecencia ante el Comité de Seguridad Aérea, de conformidad con 
el artículo 7 del Reglamento (CE) n.o 2111/2005. Dicha comparecencia tuvo lugar el 13 de noviembre de 2018. 
La CAAM presentó su estructura organizativa, con información detallada sobre su personal, y proporcionó 
información sobre el marco jurídico de la aviación civil en Moldavia y su evolución futura, incluida la aplicación 
del Acuerdo sobre una zona de aviación común entre la Unión Europea y sus Estados miembros y la República 
de Moldavia (1). Según la información facilitada por la CAAM, en 2018 se incorporaron catorce actos legislativos 
de la UE al ordenamiento jurídico de Moldavia, y está previsto incorporar otros diecisiete en el transcurso 
de 2019. 

(70)  Durante la comparecencia, la CAAM se comprometió a mantener a la Comisión continuamente informada de sus 
actividades de supervisión y de las medidas adoptadas para aumentar la seguridad de la aviación civil en 
Moldavia. La CAAM confirmó que acogería con satisfacción y apoyaría una visita de evaluación sobre el terreno 
de la Unión a Moldavia. 

(71)  Durante la comparecencia, Air Moldova presentó la estructura y el funcionamiento de su sistema de gestión de la 
calidad y su sistema de gestión de la seguridad. También informó a la Comisión y al Comité de Seguridad Aérea 
acerca de los procedimientos que había puesto en práctica para garantizar la seguridad de sus operaciones, entre 
ellos la identificación de peligros, el seguimiento de los datos de vuelo y el análisis y la atenuación de riesgos. Air 
Moldova ofreció explicaciones sobre su investigación acerca del incidente grave en que se había visto involucrada 
una de sus aeronaves durante el proceso de aterrizaje en el aeropuerto de Fiumicino (Roma) en 2017, así como 
sobre las medidas de seguridad que había adoptado inmediatamente después de dicho incidente. 
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(72)  Durante la comparecencia, Aerotranscargo proporcionó información en relación con su sistema de gestión de la 
seguridad, el proceso de análisis de datos de vuelo y los indicadores de rendimiento de seguridad. En particular, 
ofreció datos específicos en lo que respecta a su rendimiento de seguridad y garantía de seguridad. 

(73)  La Comisión tiene la intención de efectuar, con la asistencia de la AESA y el apoyo de los Estados miembros, una 
visita de evaluación sobre el terreno de la Unión a Moldavia para verificar si la certificación y la supervisión de 
las compañías aéreas por parte de la CAAM se llevan a cabo de conformidad con las normas internacionales de 
seguridad pertinentes. Esta visita de evaluación sobre el terreno se centrará en la CAAM y en una selección de 
compañías aéreas moldavas. 

(74)  Aunque es evidente que deberán corregirse las diversas deficiencias detectadas, la naturaleza de estas aún no 
justifica la inclusión de las compañías aéreas de Moldavia en el anexo A del Reglamento (CE) n.o 474/2006. 

(75)  Sobre la base de la información actualmente disponible y de conformidad con los criterios comunes establecidos 
en el anexo del Reglamento (CE) n.o 2111/2005, la Comisión considera por tanto que, en la fase actual, no hay 
motivos para modificar la lista de las compañías aéreas sujetas a una prohibición de explotación en la Unión 
añadiendo compañías aéreas de Moldavia. 

(76)  Los Estados miembros deben seguir verificando el cumplimiento efectivo por parte de Moldavia de las normas 
internacionales de seguridad pertinentes, concediendo prioridad a las inspecciones en rampa a las que deban 
someterse las compañías aéreas certificadas en Moldavia de conformidad con el Reglamento (UE) n.o 965/2012. 

(77)  Si una información pertinente en materia de seguridad indicase la existencia de riesgos inminentes para esta 
debido al incumplimiento de las normas internacionales de seguridad, la Comisión podría verse obligada 
a intervenir de conformidad con el Reglamento (CE) n.o 2111/2005. 

Compañías aéreas de Nepal 

(78)  Mediante carta de 26 de agosto de 2018, la Autoridad de Aviación Civil de Nepal (CAAN) informó a la Comisión 
acerca de los avances realizados por la CAAN en la aplicación de las normas internacionales de seguridad. Según 
la información facilitada, la CAAN ha realizado progresos limitados en la aplicación de las normas internacionales 
de seguridad. No obstante, la información facilitada es insuficiente para llegar a una conclusión sobre la verdadera 
situación de la seguridad en Nepal. 

(79)  Las pruebas disponibles indican que desde principios de 2018 se han producido al menos cuatro accidentes de 
aviación civil en Nepal. El más reciente ocurrió el 1 de septiembre de 2018 en el aeropuerto internacional de 
Tribhuvan en Katmandú (Nepal) y en él estaba implicada una aeronave operada por Yeti Airlines. La Comisión 
invita a la CAAN a aplicar las recomendaciones de los informes oficiales de investigación de accidentes, 
a elaborar análisis de las causas fundamentales y a procurar resolver los problemas existentes. 

(80)  Con respecto a la petición de la CAAN de que se efectúe una misión de evaluación sobre el terreno de la Unión, 
la Comisión y el Comité de Seguridad Aérea consideran que llevar a cabo dicha misión es prematuro por cuanto 
la ratio de accidentes en Nepal sigue siendo elevada. Como consecuencia de ello, Nepal debería, en primer lugar, 
reducir el número de accidentes y aportar pruebas satisfactorias a este respecto durante un período mínimo de 
dos años. 

(81)  De conformidad con los criterios comunes establecidos en el anexo del Reglamento (CE) n.o 2111/2005, la 
Comisión considera por tanto que en la fase actual, en lo que respecta a las compañías aéreas de Nepal, no hay 
motivos para modificar la lista de las compañías aéreas sujetas a una prohibición de explotación en la Unión. 

Compañías aéreas de Rusia 

(82)  La Comisión, la AESA y las autoridades competentes de los Estados miembros han seguido supervisando 
atentamente los resultados en materia de seguridad de las compañías aéreas certificadas en Rusia que operan en 
la Unión, en particular concediendo prioridad a las inspecciones en rampa de determinadas compañías aéreas 
rusas efectuadas con arreglo al Reglamento (UE) n.o 965/2012. 

(83)  El 5 de octubre de 2018, representantes de la Comisión, la AESA y un Estado miembro se reunieron con 
representantes de la Agencia Federal Rusa de Transporte Aéreo (FATA) para revisar los resultados en materia de 
seguridad de las compañías aéreas certificadas en Rusia sobre la base de los informes de las inspecciones en 
rampa (efectuadas en el período comprendido entre el 19 de septiembre de 2017 y el 18 de septiembre de 2018) 
y detectar los casos en los que deberían reforzarse las actividades de supervisión de la FATA. 
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(84)  Durante esa reunión, la Comisión revisó más detalladamente los resultados de las inspecciones en rampa SAFA de 
cuatro compañías aéreas certificadas en Rusia. Aunque no se detectaron problemas de seguridad, la FATA 
informó a la Comisión de que, debido al limitado número de inspecciones realizadas en algunas compañías 
aéreas, se realizarían inspecciones adicionales durante el siguiente trimestre en dos de dichas compañías. 

(85)  Sobre la base de la información actualmente disponible, incluida la facilitada por la FATA en la reunión de 5 de 
octubre de 2018, la Comisión considera que, en la fase actual, la FATA posee la capacidad y voluntad necesarias 
para resolver las deficiencias en materia de seguridad. Por estos motivos, la Comisión concluyó que no era 
necesaria la comparecencia ante el Comité de Seguridad Aérea de las autoridades de aviación rusas ni de las 
compañías aéreas certificadas en Rusia. 

(86)  De conformidad con los criterios comunes establecidos en el anexo del Reglamento (CE) n.o 2111/2005, la 
Comisión considera por tanto que, en la fase actual, no hay motivos para modificar la lista de las compañías 
aéreas sujetas a una prohibición de explotación en la Unión añadiendo compañías aéreas de Rusia. 

(87)  Los Estados miembros deben seguir comprobando el cumplimiento efectivo de las normas internacionales de 
seguridad pertinentes por parte de las compañías aéreas de Rusia, concediendo prioridad a las inspecciones en 
rampa de conformidad con el Reglamento (UE) n.o 965/2012. 

(88) Si tales inspecciones indicasen la existencia de riesgos inminentes de seguridad como consecuencia del incumpli­
miento de las normas internacionales de seguridad, la Comisión podría verse obligada a imponer una prohibición 
de explotación a determinadas compañías aéreas de Rusia y a incluirlas en el anexo A o en el anexo B del 
Reglamento (CE) n.o 474/2006. 

Compañías aéreas de Tailandia 

(89)  Por carta de 17 de septiembre de 2018, la Comisión solicitó a la Autoridad de Aviación Civil de Tailandia (CAAT) 
un informe de situación sobre las actividades de certificación y supervisión de la CAAT. 

(90)  El 24 de octubre de 2018, la CAAT presentó un informe sobre la situación de la aviación civil en Tailandia, sobre 
la organización de la CAAT, sobre su sistema de supervisión y sobre las medidas de ejecución adoptadas. 

(91)  Dicho informe de situación ofrecía información detallada sobre la aplicación del plan de sostenibilidad de la 
CAAT, que incluía una revisión de la organización, la identificación de las mejoras necesarias, las revisiones de la 
legislación y la reglamentación previstas, la sostenibilidad económica y las necesidades presupuestarias. 

(92)  La CAAT está aún en proceso de nueva certificación de titulares de AOC. En septiembre de 2018, 22 compañías 
aéreas habían sido certificadas de nuevo, dos compañías aéreas se encontraban en la fase de demostración e 
inspección, y otras dos compañías estaban en la fase de evaluación de documentos. Todas las compañías aéreas 
autorizadas para llevar a cabo operaciones internacionales han sido certificadas de nuevo. 

(93)  De conformidad con los criterios comunes establecidos en el anexo del Reglamento (CE) n.o 2111/2005, la 
Comisión considera por tanto que en la fase actual, en lo que respecta a las compañías aéreas de Tailandia, no 
hay motivos para modificar la lista de las compañías aéreas sujetas a una prohibición de explotación en la Unión. 

(94)  Los Estados miembros deben seguir verificando el cumplimiento efectivo por parte de Tailandia de las normas 
internacionales de seguridad pertinentes, concediendo prioridad a las inspecciones en rampa a las que deban 
someterse las compañías aéreas certificadas en Tailandia de conformidad con el Reglamento (UE) n.o 965/2012. 

(95)  Si una información pertinente en materia de seguridad indicase la existencia de riesgos inminentes para esta 
debido al incumplimiento de las normas internacionales de seguridad, la Comisión podría verse obligada 
a intervenir de conformidad con el Reglamento (CE) n.o 2111/2005. 

Compañías aéreas de Venezuela 

(96)  El 6 de marzo de 2017, la compañía aérea Avior Airlines, certificada en Venezuela, solicitó una autorización de 
TCO a la AESA. La AESA evaluó la solicitud y el 4 de octubre de 2017 denegó la expedición de la autorización 
de TCO por motivos de seguridad, ya que Avior Airlines no cumplía los requisitos aplicables del Reglamento (UE) 
n.o 452/2014. 
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(97)  El 14 de noviembre de 2017, el Instituto Nacional de Aeronáutica Civil (INAC) y Avior Airlines comparecieron 
ante la Comisión y el Comité de Seguridad Aérea de conformidad con el Reglamento (CE) n.o 2111/2005. A raíz 
de esa comparecencia, en noviembre de 2017 la Comisión modificó la lista de las compañías aéreas objeto de 
una prohibición de explotación en la Unión y añadió la compañía aérea Avior Airlines en el anexo A del 
Reglamento (CE) n.o 474/2006 (1). 

(98)  La Comisión prosiguió las consultas con el INAC de conformidad con el artículo 3, apartado 2, del Reglamento 
(CE) n.o 473/2006. El 29 de agosto de 2018, la Comisión, la AESA y el INAC celebraron una reunión técnica en 
la que la Comisión expuso sus preocupaciones sobre la capacidad del INAC para cumplir sus obligaciones interna­
cionales con respecto a la supervisión de la seguridad de sus compañías aéreas. 

(99)  Durante esa reunión técnica, el INAC ofreció una descripción general de su proceso de supervisión de la aviación 
y del programa estatal de seguridad, presentando algunos ejemplos de las medidas de ejecución adoptadas, junto 
con información relacionada con la aviación en Venezuela. A raíz de esta reunión, el INAC facilitó más documen­
tación técnica. Asimismo, explicó que, después de la reunión del Comité de Seguridad Aérea celebrada en 
noviembre de 2017, se había puesto en contacto con las compañías aéreas respecto de las que existían consta­
taciones pendientes derivadas de las inspecciones en pista del programa SAFA para pedirles que respondieran 
a esas constataciones. Según la información facilitada por los Estados miembros responsables de las inspecciones, 
algunas compañías aéreas venezolanas comenzaron a responder a las constataciones, aunque a veces de forma 
incoherente. Así, por ejemplo, se proponían medidas correctoras diferentes para constataciones idénticas 
o similares, y algunas medidas correctoras parecían abordar solo parcialmente los problemas detectados. 

(100)  La AESA, los Estados miembros y la Comisión analizaron la documentación presentada y las evaluaciones de 
TCO realizadas por la AESA, así como las constataciones del programa SAFA y las respuestas a las mismas. A 
este respecto, aunque se aplicaban algunos elementos de un sistema de supervisión que parecían adecuados en 
términos de estructura, número de empleados responsables de la supervisión, procedimientos documentados y 
planificación de las inspecciones, el análisis de la información disponible ponía de manifiesto una serie de 
posibles incoherencias. En efecto, en algunos informes de inspección se describen problemas graves que 
normalmente no se deberían haber producido si las compañías aéreas hubiesen sido objeto de una adecuada 
supervisión continuada por parte del INAC. Las medidas tomadas por las compañías aéreas en respuesta a las 
constataciones incluidas en los informes de inspección del INAC parecen mostrar que no se efectuó un análisis 
apropiado de las causas fundamentales ni existieron planes de medidas correctoras adecuados para impedir la 
recurrencia de la misma infracción o infracciones similares. Ese problema no parece haber sido detectado ni 
abordado en las medidas de seguimiento de las inspecciones efectuadas por el INAC. 

(101)  Habida cuenta de ello, la Comisión invitó al INAC, de conformidad con el artículo 7 del Reglamento (CE) 
n.o 2111/2005, a una comparecencia ante el Comité de Seguridad Aérea. Durante la comparecencia de 14 de 
noviembre de 2018, el INAC presentó ante la Comisión y el Comité de Seguridad Aérea una visión de conjunto 
del marco jurídico venezolano en el ámbito de la aviación, de la estructura del INAC, datos sobre el personal y la 
industria de la aviación, así como información más detallada sobre las actividades de supervisión de 2017 
y 2018, sobre las inspecciones realizadas y previstas, sobre las medidas de ejecución, sobre la situación de la 
aplicación del programa estatal de seguridad y sobre la supervisión basada en el riesgo, junto con otros datos 
técnicos pertinentes. El INAC reiteró su compromiso de cumplir sus obligaciones internacionales en relación con 
la seguridad aérea y su voluntad de establecer un marco de cooperación con la AESA. 

(102)  Durante la comparecencia, los Estados miembros formularon algunas preguntas a fin de cerciorarse de que en 
Venezuela se aplica efectivamente el sistema de supervisión. No todas las respuestas del INAC fueron lo suficien­
temente detalladas. 

(103)  La Comisión toma nota de que el porcentaje de aplicación efectiva en el marco del Programa USOAP de la OACI 
correspondiente a Venezuela es de un 93,51 %. En 2009 se realizó una auditoría USOAP-CMA de la OACI y la 
última misión de validación coordinada de la OACI tuvo lugar en 2013. 

(104) La Comisión también toma nota de que ocho compañías aéreas de Venezuela han solicitado oficialmente autori­
zaciones de TCO a la AESA. Hasta la fecha, ninguna compañía aérea venezolana ha recibido una autorización de 
TCO. La AESA denegó la solicitud de Avior Airlines por motivos de seguridad, y las otras siete solicitudes fueron 
bien rechazadas por razones administrativas por la AESA, bien retiradas por las compañías aéreas. 

(105)  La Comisión reconoce que Venezuela se ha comprometido a cooperar con la Comisión y a presentar información 
actualizada periódica sobre el estado de sus obligaciones en materia de vigilancia. La Comisión también toma 
nota de la buena disposición del INAC para reunirse con la Comisión, la AESA y los Estados miembros cada vez 
que sea necesario. 
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(1) Reglamento de Ejecución (UE) 2017/2215 de la Comisión, de 30 de noviembre de 2017, que modifica el Reglamento (CE) n.o 474/2006 
en lo que respecta a la lista de las compañías aéreas cuya explotación queda prohibida o cuya explotación queda sujeta a restricciones 
dentro de la Unión (DO L 318 de 2.12.2017, p. 1), los considerandos 70 a 81 se refieren a Venezuela. 



(106)  Aunque es evidente que deberán corregirse las diversas deficiencias detectadas, la naturaleza de estas aún no 
justifica la inclusión de las compañías aéreas de Venezuela en el anexo A o en el anexo B del Reglamento (CE) 
n.o 474/2006. 

(107)  Sobre la base de la información actualmente disponible y de conformidad con los criterios comunes establecidos 
en el anexo del Reglamento (CE) n.o 2111/2005, la Comisión considera por tanto que, en la fase actual, no hay 
motivos para modificar la lista de las compañías aéreas sujetas a una prohibición de explotación en la Unión 
añadiendo compañías aéreas de Venezuela. 

(108)  Los Estados miembros deben seguir verificando el cumplimiento efectivo por parte de Venezuela de las normas 
internacionales de seguridad pertinentes, concediendo prioridad a las inspecciones en rampa a las que deban 
someterse las compañías aéreas certificadas en Venezuela de conformidad con el Reglamento (UE) n.o 965/2012. 

(109)  Si una información pertinente en materia de seguridad indicase la existencia de riesgos inminentes para esta 
debido al incumplimiento de las normas internacionales de seguridad, la Comisión podría intervenir de 
conformidad con el Reglamento (CE) n.o 2111/2005. 

Compañías aéreas de Zambia 

(110)  En junio de 2016, la Comisión decidió suprimir todas las compañías aéreas bajo la autoridad de Zambia del 
anexo A del Reglamento (CE) n.o 474/2006 (1). 

(111)  Por carta de 3 de mayo de 2018, la Comisión solicitó a la Autoridad de Aviación Civil de Zambia (ZCAA) que 
presentara documentación referente a su estructura, su sistema y sus actividades de supervisión, incluida la lista 
de titulares de AOC y de aeronaves matriculadas, así como a las medidas de ejecución. 

(112)  El 1 de junio de 2018, la ZCAA presentó la información solicitada, incluida información sobre la estructura 
organizativa y el personal, sobre los titulares de AOC junto con las especificaciones operativas, las aeronaves 
matriculadas en Zambia, así como los resultados de las actividades de supervisión de la seguridad, las medidas de 
ejecución y la lista de incidentes y accidentes desde 2016. Además, la ZCAA presentó información sobre los 
progresos realizados a raíz de las recomendaciones formuladas en el informe final de la misión de validación 
coordinada de la OACI realizada en marzo de 2016. 

(113)  La Comisión anima a la ZCAA a informar periódicamente de las constantes mejoras en la aplicación de las 
normas internacionales de seguridad. 

(114)  De conformidad con los criterios comunes establecidos en el anexo del Reglamento (CE) n.o 2111/2005, la 
Comisión considera que en la fase actual, en lo que respecta a las compañías aéreas de Zambia, no hay motivos 
para modificar la lista de las compañías aéreas sujetas a una prohibición de explotación en la Unión. 

(115)  Las medidas previstas en el presente Reglamento se ajustan al dictamen del Comité de Seguridad Aérea. 

(116)  Procede, por tanto, modificar el Reglamento (CE) n.o 474/2006 en consecuencia. 

HA ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO: 

Artículo 1 

El Reglamento (CE) n.o 474/2006 se modifica como sigue:  

1) El anexo A se sustituye por el texto del anexo I del presente Reglamento.  

2) El anexo B se sustituye por el texto del anexo II del presente Reglamento. 

Artículo 2 

El presente Reglamento entrará en vigor al día siguiente de su publicación en el Diario Oficial de la Unión Europea. 
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(1) Reglamento de Ejecución (UE) 2016/963 de la Comisión, de 16 de junio de 2016, que modifica el Reglamento (CE) n.o 474/2006 en lo 
que respecta a la lista de las compañías aéreas objeto de una prohibición de explotación en la Unión (DO L 160 de 17.6.2016, p. 50), los 
considerandos 108 a 121 se refieren a Zambia. 



El presente Reglamento será obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable en 
cada Estado miembro. 

Hecho en Bruselas, el 28 de noviembre de 2018. 

Por la Comisión, 

en nombre del Presidente, 
Violeta BULC 

Miembro de la Comisión  
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ANEXO I 

El anexo A del Reglamento (CE) n.o 474/2006 se sustituye por el texto siguiente: 

«ANEXO A 

LISTA DE LAS COMPAÑÍAS AÉREAS CUYA EXPLOTACIÓN QUEDA PROHIBIDA DENTRO DE LA UNIÓN 
CON EXCEPCIONES (1) 

Nombre de la persona jurídica de la compañía aérea tal 
como figura en su certificado de operador aéreo (AOC) 

(y nombre comercial, si es diferente) 

Número de certificado de operador 
aéreo (AOC) o número de licencia de 

explotación 

Designador de la 
OACI en tres letras Estado del operador 

AVIOR AIRLINES ROI-RNR-011 ROI Venezuela 

BLUE WING AIRLINES SRBWA-01/2002 BWI Surinam 

IRAN ASEMAN AIRLINES FS-102 IRC República Islámica de 
Irán 

IRAQI AIRWAYS 001 IAW Irak 

MED-VIEW AIRLINE MVA/AOC/10-12/05 MEV Nigeria 

AIR ZIMBABWE (PVT) LTD 177/04 AZW Zimbabue 

Todas las compañías aéreas certificadas por las 
autoridades de Afganistán responsables de la 
supervisión normativa, en particular:   

República Islámica de 
Afganistán 

ARIANA AFGHAN AIRLINES AOC 009 AFG República Islámica de 
Afganistán 

KAM AIR AOC 001 KMF República Islámica de 
Afganistán 

Todas las compañías aéreas certificadas por las 
autoridades de la República de Angola respon­
sables de la supervisión normativa, excepto 
TAAG Angola Airlines, incluida en el anexo B, 
en particular:   

República de Angola 

AEROJET AO-008/11-07/17 TEJ TEJ República de Angola 

GUICANGO AO-009/11-06/17 YYY Desconocido República de Angola 

AIR JET AO-006/11-08/18 MBC MBC República de Angola 

BESTFLYA AIRCRAFT MANAGEMENT AO-015/15-06/17YYY Desconocido República de Angola 

HELIANG AO 007/11-08/18 YYY Desconocido República de Angola 

HELI-MALONGO AO-005/11-09/18YYY Desconocido República de Angola 

SJL AO-014/13-08/18YYY Desconocido República de Angola 

SONAIR AO-002/11-08/17 SOR SOR República de Angola 
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(1) Se podrá permitir a las compañías aéreas del anexo A que ejerzan sus derechos de tráfico utilizando aeronaves arrendadas con tripulación 
de una compañía aérea que no esté sujeta a una prohibición de explotación, a condición de que se cumplan las normas de seguridad 
pertinentes. 



Nombre de la persona jurídica de la compañía aérea tal 
como figura en su certificado de operador aéreo (AOC) 

(y nombre comercial, si es diferente) 

Número de certificado de operador 
aéreo (AOC) o número de licencia de 

explotación 

Designador de la 
OACI en tres letras Estado del operador 

Todas las compañías aéreas certificadas por las 
autoridades de la República del Congo respon­
sables de la supervisión normativa, en particu­
lar:   

República del Congo 

AERO SERVICE RAC06-002 RSR República del Congo 

CANADIAN AIRWAYS CONGO RAC06-012 Desconocido República del Congo 

EMERAUDE RAC06-008 Desconocido República del Congo 

EQUAFLIGHT SERVICES RAC 06-003 EKA República del Congo 

EQUAJET RAC06-007 EKJ República del Congo 

EQUATORIAL CONGO AIRLINES SA. RAC 06-014 Desconocido República del Congo 

MISTRAL AVIATION RAC06-011 Desconocido República del Congo 

TRANS AIR CONGO RAC 06-001 TSG República del Congo 

Todas las compañías aéreas certificadas por las 
autoridades de la República Democrática del 
Congo responsables de la supervisión norma­
tiva, en particular:   

República Democrática 
del Congo 

AIR FAST CONGO 409/CAB/MIN/TVC/0112/2011 Desconocido República Democrática 
del Congo 

AIR KASAI 409/CAB/MIN/TVC/0053/2012 Desconocido República Democrática 
del Congo 

AIR KATANGA 409/CAB/MIN/TVC/0056/2012 Desconocido República Democrática 
del Congo 

AIR TROPIQUES 409/CAB/MIN/TVC/00625/2011 Desconocido República Democrática 
del Congo 

BLUE AIRLINES 106/CAB/MIN/TVC/2012 BUL República Democrática 
del Congo 

BLUE SKY 409/CAB/MIN/TVC/0028/2012 Desconocido República Democrática 
del Congo 

BUSY BEE CONGO 409/CAB/MIN/TVC/0064/2010 Desconocido República Democrática 
del Congo 

COMPAGNIE AFRICAINE D'AVIATION (CAA) 409/CAB/MIN/TVC/0050/2012 Desconocido República Democrática 
del Congo 

CONGO AIRWAYS 019/CAB/MIN/TVC/2015 Desconocido República Democrática 
del Congo 

DAKOTA SPRL 409/CAB/MIN/TVC/071/2011 Desconocido República Democrática 
del Congo 

DOREN AIR CONGO 102/CAB/MIN/TVC/2012 Desconocido República Democrática 
del Congo 
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Nombre de la persona jurídica de la compañía aérea tal 
como figura en su certificado de operador aéreo (AOC) 

(y nombre comercial, si es diferente) 

Número de certificado de operador 
aéreo (AOC) o número de licencia de 

explotación 

Designador de la 
OACI en tres letras Estado del operador 

GOMAIR 409/CAB/MIN/TVC/011/2010 Desconocido República Democrática 
del Congo 

KIN AVIA 409/CAB/MIN/TVC/0059/2010 Desconocido República Democrática 
del Congo 

KORONGO AIRLINES 409/CAB/MIN/TVC/001/2011 KGO República Democrática 
del Congo 

MALU AVIATION 098/CAB/MIN/TVC/2012 Desconocido República Democrática 
del Congo 

MANGO AIRLINES 409/CAB/MIN/TVC/009/2011 Desconocido República Democrática 
del Congo 

SERVE AIR 004/CAB/MIN/TVC/2015 Desconocido República Democrática 
del Congo 

SERVICES AIR 103/CAB/MIN/TVC/2012 Desconocido República Democrática 
del Congo 

SWALA AVIATION 409/CAB/MIN/TVC/0084/2010 Desconocido República Democrática 
del Congo 

TRANSAIR CARGO SERVICES 409/CAB/MIN/TVC/073/2011 Desconocido República Democrática 
del Congo 

WILL AIRLIFT 409/CAB/MIN/TVC/0247/2011 Desconocido República Democrática 
del Congo 

Todas las compañías aéreas certificadas por las 
autoridades de la República de Yibuti respon­
sables de la supervisión normativa, en particu­
lar:   

Yibuti 

DAALLO AIRLINES Desconocido DAO Yibuti 

Todas las compañías aéreas certificadas por las 
autoridades de la República de Guinea Ecuato­
rial responsables de la supervisión normativa, 
en particular:   

Guinea Ecuatorial 

CEIBA INTERCONTINENTAL 2011/0001/MTTCT/DGAC/SOPS CEL Guinea Ecuatorial 

CRONOS AIRLINES 2011/0004/MTTCT/DGAC/SOPS Desconocido Guinea Ecuatorial 

Todas las compañías aéreas certificadas por las 
autoridades de Eritrea responsables de la su­
pervisión normativa, en particular:   

Eritrea 

ERITREAN AIRLINES AOC n.o 004 ERT Eritrea 

NASAIR ERITREA AOC n.o 005 NAS Eritrea 

Todas las compañías aéreas certificadas por las 
autoridades de la República Gabonesa respon­
sables de la supervisión normativa, excepto 
Afrijet y SN2AG, incluidas en el anexo B, en 
particular:   

República Gabonesa 

AFRIC AVIATION 010/MTAC/ANAC-G/DSA EKG República Gabonesa 
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Nombre de la persona jurídica de la compañía aérea tal 
como figura en su certificado de operador aéreo (AOC) 

(y nombre comercial, si es diferente) 

Número de certificado de operador 
aéreo (AOC) o número de licencia de 

explotación 

Designador de la 
OACI en tres letras Estado del operador 

ALLEGIANCE AIR TOURIST 007/MTAC/ANAC-G/DSA LGE República Gabonesa 

NATIONALE REGIONALE TRANSPORT (N.R.T.) 008/MTAC/ANAC-G/DSA NRG República Gabonesa 

SKY GABON 009/MTAC/ANAC-G/DSA SKG República Gabonesa 

SOLENTA AVIATION GABON 006/MTAC/ANAC-G/DSA SVG República Gabonesa 

TROPICAL AIR-GABON 011/MTAC/ANAC-G/DSA Desconocido República Gabonesa 

Todas las compañías aéreas certificadas por las 
autoridades de la República Kirguisa responsa­
bles de la supervisión normativa, en particu­
lar:   

República Kirguisa 

AIR BISHKEK (antiguamente EASTOK AVIA) 15 EAA República Kirguisa 

AIR MANAS 17 MBB República Kirguisa 

AVIA TRAFFIC COMPANY 23 AVJ República Kirguisa 

CENTRAL ASIAN AVIATION SERVICES (CAAS) 13 CBK República Kirguisa 

HELI SKY 47 HAC República Kirguisa 

AIR KYRGYZSTAN 03 LYN República Kirguisa 

MANAS AIRWAYS 42 BAM República Kirguisa 

S GROUP INTERNATIONAL (antiguamente S GROUP 
AVIATION) 

45 IND República Kirguisa 

SKY BISHKEK 43 BIS República Kirguisa 

SKY KG AIRLINES 41 KGK República Kirguisa 

SKY WAY AIR 39 SAB República Kirguisa 

TEZ JET 46 TEZ República Kirguisa 

VALOR AIR 07 VAC República Kirguisa 

Todas las compañías aéreas certificadas por las 
autoridades de la República de Liberia respon­
sables de la supervisión normativa.   

Liberia 

Todas las compañías aéreas certificadas por las 
autoridades de Libia responsables de la super­
visión normativa, en particular:   

Libia 

AFRIQIYAH AIRWAYS 007/01 AAW Libia 

AIR LIBYA 004/01 TLR Libia 

BURAQ AIR 002/01 BRQ Libia 
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Nombre de la persona jurídica de la compañía aérea tal 
como figura en su certificado de operador aéreo (AOC) 

(y nombre comercial, si es diferente) 

Número de certificado de operador 
aéreo (AOC) o número de licencia de 

explotación 

Designador de la 
OACI en tres letras Estado del operador 

GHADAMES AIR TRANSPORT 012/05 GHT Libia 

GLOBAL AVIATION AND SERVICES 008/05 GAK Libia 

LIBYAN AIRLINES 001/01 LAA Libia 

PETRO AIR 025/08 PEO Libia 

Todas las compañías aéreas certificadas por las 
autoridades de la República Democrática Fede­
ral de Nepal responsables de la supervisión 
normativa, en particular:   

República Democrática 
Federal de Nepal 

AIR DYNASTY HELI. S. 035/2001 Desconocido República Democrática 
Federal de Nepal 

AIR KASTHAMANDAP 051/2009 Desconocido República Democrática 
Federal de Nepal 

BUDDHA AIR 014/1996 BHA República Democrática 
Federal de Nepal 

FISHTAIL AIR 017/2001 Desconocido República Democrática 
Federal de Nepal 

GOMA AIR 064/2010 Desconocido República Democrática 
Federal de Nepal 

HIMALAYA AIRLINES 084/2015 HIM República Democrática 
Federal de Nepal 

MAKALU AIR 057A/2009 Desconocido República Democrática 
Federal de Nepal 

MANANG AIR PVT LTD 082/2014 Desconocido República Democrática 
Federal de Nepal 

MOUNTAIN HELICOPTERS 055/2009 Desconocido República Democrática 
Federal de Nepal 

MUKTINATH AIRLINES 081/2013 Desconocido República Democrática 
Federal de Nepal 

NEPAL AIRLINES CORPORATION 003/2000 RNA República Democrática 
Federal de Nepal 

SAURYA AIRLINES 083/2014 Desconocido República Democrática 
Federal de Nepal 

SHREE AIRLINES 030/2002 SHA República Democrática 
Federal de Nepal 

SIMRIK AIR 034/2000 Desconocido República Democrática 
Federal de Nepal 

SIMRIK AIRLINES 052/2009 RMK República Democrática 
Federal de Nepal 

SITA AIR 033/2000 Desconocido República Democrática 
Federal de Nepal 

TARA AIR 053/2009 Desconocido República Democrática 
Federal de Nepal 

YETI AIRLINES DOMESTIC 037/2004 NYT República Democrática 
Federal de Nepal 

Todas las compañías aéreas certificadas por las 
autoridades de la República Democrática de 
Santo Tomé y Príncipe responsables de la su­
pervisión normativa, en particular:   

Santo Tomé y Príncipe 

AFRICA'S CONNECTION 10/AOC/2008 ACH Santo Tomé y Príncipe 

STP AIRWAYS 03/AOC/2006 STP Santo Tomé y Príncipe 
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Nombre de la persona jurídica de la compañía aérea tal 
como figura en su certificado de operador aéreo (AOC) 

(y nombre comercial, si es diferente) 

Número de certificado de operador 
aéreo (AOC) o número de licencia de 

explotación 

Designador de la 
OACI en tres letras Estado del operador 

Todas las compañías aéreas certificadas por las 
autoridades de la República de Sierra Leona 
responsables de la supervisión normativa, en 
particular:   

Sierra Leona 

AIR RUM, LTD Desconocido RUM Sierra Leona 

DESTINY AIR SERVICES, LTD Desconocido DTY Sierra Leona 

HEAVYLIFT CARGO Desconocido Desconocido Sierra Leona 

ORANGE AIR SIERRA LEONA LTD Desconocido ORJ Sierra Leona 

PARAMOUNT AIRLINES, LTD Desconocido PRR Sierra Leona 

SEVEN FOUR EIGHT AIR SERVICES LTD Desconocido SVT Sierra Leona 

TEEBAH AIRWAYS Desconocido Desconocido Sierra Leona 

Todas las compañías aéreas certificadas por las 
autoridades de la República de Sudán respon­
sables de la supervisión normativa, en particu­
lar:   

República de Sudán 

ALFA AIRLINES SD 54 AAJ República de Sudán 

BADR AIRLINES 35 BDR República de Sudán 

BLUE BIRD AVIATION 11 BLB República de Sudán 

ELDINDER AVIATION 8 DND República de Sudán 

GREEN FLAG AVIATION 17 Desconocido República de Sudán 

HELEJETIC AIR 57 HJT República de Sudán 

KATA AIR TRANSPORT 9 KTV República de Sudán 

KUSH AVIATION CO. 60 KUH República de Sudán 

NOVA AIRWAYS 46 NOV República de Sudán 

SUDAN AIRWAYS CO. 1 SUD República de Sudán 

SUN AIR 51 SNR República de Sudán 

TARCO AIR 56 TRQ República de Sudán»   
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ANEXO II 

El anexo B del Reglamento (CE) n.o 474/2006 se sustituye por el texto siguiente: 

«ANEXO B 

LISTA DE COMPAÑÍAS AÉREAS CUYA EXPLOTACIÓN QUEDA SUJETA A RESTRICCIONES DENTRO DE 
LA UNIÓN (1) 

Nombre de la 
persona jurídica de 
la compañía aérea 
tal como figura en 

su certificado de 
operador aéreo 

(AOC) (y nombre 
comercial, si es 

diferente) 

Número de 
certificado de 

operador 
aéreo (AOC) 

Designador 
de la OACI 

en tres 
letras 

Estado del 
operador 

Tipo de aeronave restrin­
gida 

Marca o marcas de matrí­
cula y, si se conoce, 

número de serie de cons­
trucción de las aeronaves 

restringidas 

Estado de 
matrícula 

TAAG ANGOLA 
AIRLINES 

001 DTA República de 
Angola 

Toda la flota salvo: 
aeronaves de tipo 
Boeing B737-700, 
aeronaves de tipo 
Boeing B777-200, 
aeronaves de tipo 
Boeing B777-300 y 
aeronaves de tipo 
Boeing B777-300ER. 

Toda la flota salvo: 
aeronaves de la flota de 
Boeing B737-700, 
según se menciona en el 
AOC; aeronaves de la 
flota de Boeing B777- 
200, según se menciona 
en el AOC; aeronaves de 
la flota de Boeing 
B777-300, según se 
menciona en el AOC y 
aeronaves de la flota de 
Boeing B777-300ER, 
según se menciona en el 
AOC. 

República de 
Angola 

AIR SERVICE 
COMORES 

06-819/ 
TA-15/ 
DGACM 

KMD Comoras Toda la flota salvo: LET 
410 UVP. 

Toda la flota salvo:  
D6-CAM (851336) 

Comoras 

AFRIJET BUSINESS 
SERVICE (1) 

002/MTAC/ 
ANAC-G/ 
DSA 

ABS República 
Gabonesa 

Toda la flota salvo:  
2 aeronaves de tipo 
Falcon 50, 2 aeronaves 
de tipo Falcon 900. 

Toda la flota salvo:  
TR-LGV; TR-LGY;  
TR-AFJ; TR-AFR. 

República 
Gabonesa 

NOUVELLE AIR 
AFFAIRES GABON 
(SN2AG) 

003/MTAC/ 
ANAC-G/ 
DSA 

NVS República 
Gabonesa 

Toda la flota salvo:  
1 aeronave de tipo 
Challenger CL-601,  
1 aeronave de tipo HS- 
125-800. 

Toda la flota salvo:  
TR-AAG, ZS-AFG 

República 
Gabonesa; 
República de 
Sudáfrica 

IRAN AIR FS100 IRA República 
Islámica de 
Irán 

Todas las aeronaves de 
tipo Fokker F100 y de 
tipo Boeing B747. 

Aeronaves de tipo 
Fokker F100, según se 
menciona en el AOC; 
aeronaves de tipo 
Boeing B747, según se 
menciona en el AOC. 

República 
Islámica de 
Irán 

AIR KORYO GAC-AOC/ 
KOR-01 

KOR República 
Popular 
Democrática 
de Corea 

Toda la flota salvo: 
2 aeronaves de tipo  
TU-204. 

Toda la flota salvo:  
P-632, P-633. 

República 
Popular 
Democrática 
de Corea 

(1)  Solo se permite a Afrijet utilizar las aeronaves especificadas para su nivel actual de operaciones en la Unión.»   
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(1) Se podrá permitir a las compañías aéreas del anexo B que ejerzan sus derechos de tráfico utilizando aeronaves arrendadas con tripulación 
de una compañía aérea que no esté sujeta a una prohibición de explotación, a condición de que se cumplan las normas de seguridad 
pertinentes. 
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